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Tieliikenteen vakavista loukkaantumisista aiheutuvat kansanterveydelliset vaikutuk-
set ja kustannukset yhteiskunnalle ovat mittavat, joten ehkaisyty6ta tulisi kuolemien
lisaksi kohdentaa my®s erityisesti vakaviin loukkaantumisiin. Niistd ei ole ollut ai-
emmin kuitenkaan riittavasti tietoa saatavilla liikenneturvallisuustydhon, silla viralli-
sesta tieliikenneonnettomuustilastosta loukkaantumisten vakavuustietoa ei ole ollut
saatavilla ja muiden tilastojen tieto on my6s ollut vajavaista. Pitkan aikavalin liiken-
neturvallisuusvisio huomioi vakavien loukkaantumisten vahentamisen, mutta tilasto-
tiedon puuttumisen vuoksi lyhyen téahtdimen vahentamistavoitetta ei ole voitu asettaa
kuten kuolemille ja kaikille loukkaantumisille.

Vakavista loukkaantumisista, joiden maaritys perustuu ladkdrin vammadiagnoosiin,
tuli tilastointiin uusi tunnusluku vuonna 2015 julkaistuista vuoden 2014 onnetto-
muustiedoista alkaen. Tutkimuksessa selvitettiin onnettomuuksien osa-alueita ja
taustatekijoita, joihin ennaltaehkaisevaa liikenneturvallisuusty6ta tulisi kohdistaa
vakavien loukkaantumisten vahentamiseksi. Osa-alueiden tunnistamiseksi tutkimuk-
sessa analysoitiin Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuusaineistoa, josta saatua
tietoa taydennettiin soveltuvin osin poliisin onnettomuusselostuksilla. Lisaksi Euroo-
pan tieliikenneturvallisuuden karkimaiden liikenneturvallisuustilanteeseen tutustu-
minen erityisesti vakavien loukkaantumisten kannalta toi uusia nakokulmia myds
Suomeen sovellettavaksi.

Tieliikenteessa kuolleisiin verrattuna keskeisin ero liittyi yksittdis- ja kohtaamis-
onnettomuuksiin, silla valtaosa vakavaan loukkaantumiseen johtaneista onnetto-
muuksista oli yksittaisonnettomuuksia, kun kuolemia tapahtuu vuosittain l&hes yhta
paljon seka yksittais- ettd kohtaamisonnettomuuksissa. Yksittdisonnettomuuksien
taustalla asenteeseen ja ajokuntoon liittyvat tekijat olivat keskeisia, mitka vield ko-
rostuivat nuorilla miehilld. Muutenkin miehille tapahtui selvasti enemman vakavia
loukkaantumisia kuin naisille.

Vakavan loukkaantumisen maaritelma ja sen mukainen luokittelu voi vaikuttaa mer-
kittavastikin tehtaviin johtopaatoksiin, eikd maaritelmaksi ole olemassa yhté oikeaa
tapaa. Jatkossa loukkaantumisen vakavuutta onkin hyva tarkastella kayttéonotetun
kuusiportaisen luokituksen mahdollistamista erilaisista nakokulmista. Sairaalatieto-
jen taysimaarainen hyddyntdaminen toisi uutta tietoa vakavien loukkaantumisten maa-
rastd erityisesti polkupy6rdonnettomuuksien osalta, joten yhteisty6ta terveyden-
huollon kanssa tulisi kehittaa lilkkenneturvallisuustyon tarvitseman tietopohjan paran-
tamiseksi. Vuonna 2015 kayttoonotettu loukkaantumisen vakavuuden luokittelu mah-
dollistaa lisatiedon saamisen erityisesti vakavimmista onnettomuuksista, joten lii-
kenneturvallisuustyon tehokkuutta ja kohdennettavuutta voidaan taydennyksen myo-
ta parantaa entisestaan.
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Sammandrag

De effekter pa folkhalsan och kostnader for samhallet som allvarliga skador i vag-
trafiken orsakar ar avsevarda, darfér bor det forebyggande arbetet inriktas forutom
mot dodsfall ocksa séarskilt mot allvarliga skador. Man har dock tidigare inte haft
tillrécklig tillgang till data om dessa for trafiksdkerhetsarbetet, da det i den officiella
trafikolycksstatistiken inte funnits uppgifter om skadornas allvarlighet och
uppgifterna i annan statistik ocksa har varit bristfalliga. Den langsiktiga trafik-
sakerhetsvisionen beaktar en minskning av de allvarliga skadorna, men pa grund av
att statistiska data saknas har man inte kunnat uppstalla kortsiktiga mal for
minskningen pa samma satt som fér dédsfall och samtliga skadade.

Ett nytt nyckeltal for allvarliga skador, som faststalls utgaende fran lékarens skade-
diagnos, togs in i statistiken fran och med olycksdata fér ar 2014 som publicerades
2015. I undersdkningen utreddes de delomraden och bakgrundsfaktorer for olyckorna,
som det forebyggande trafiksdkerhetsarbetet bér inriktas pa for att minska de
allvarliga skadorna. For att identifiera delomradena analyserades i understkningen
Statistikcentralens material om vagtrafikolyckor, och data som erhdlls ur det
materialet kompletterades till @mpliga delar med polisens olycksrapporter.
Dessutom fick man genom att bekanta sig med trafiksakerhetssituationen i vagtrafik-
sakerhetens topplénder i Europa nya perspektiv for tilldmpning ocksa i Finland
sarskilt nar det gallde allvarliga skador.

Den viktigaste skillnaden i jamforelse med dodsfall i trafiken hanférde sig till singel-
och motesolyckor, da majoriteten av olyckorna som ledde till allvarlig skada var
singelolyckor, medan det arligen intréffar nastan lika manga dodsfall vid
singelolyckor som vid motesolyckor. I bakgrunden till singelolyckor ar de faktorer
som har att gora med attityd och korform viktiga, vilket ytterligare accentueras hos
unga man. Ocksa annars rakar man ut for betydligt fler allvarliga skador &n kvinnor.

Definitionen av allvarlig skada och klassificeringen enligt den kan i betydande grad
paverka de slutsatser som dras, och det finns inte bara en ratt definition. I
fortsattningen ar det bra att bedéma skadans allvar ur de olika synvinklar som den
ibruktagna klassificeringen i sex steg mojliggor. Ett fullt utnyttjande av sjukhusdata
skulle ge ny kunskap om antalet allvarliga skador sarskilt nar det galler cykelolyckor,
och darfér bor samarbetet med sjukvarden utvecklas foér att forbattra det data-
underlag som trafiksakerhetsarbetet behdver. Klassificeringen av allvarlig skada som
togs i bruk 2015 gor det mojligt att fa ytterligare information sarskilt om de
allvarligaste olyckorna och darfor kan effektiviteten och inriktningen i trafiksakerhets-
arbetet ytterligare férbattras genom kompletteringen.
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Summary

Public health impact and the economic costs to society resulting from serious road
traffic 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 did not 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 serious 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
the conclusions, and there is not only one right form to the definition. The six step
classification 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 particular of the most serious accidents, so the effectivity and the
proper targeting of the road safety work can be further improved.



Esipuhe

Tama tutkimus on tehty Liikenneviraston tarpeesta saada lisda tietoa tieliikenteessa
vakavasti loukkaantuneista. Tydon on tehnyt Roni Utriainen diplomityénaan Tampe-
reen teknillisen yliopiston rakennustekniikan tutkinto-ohjelmaan.

Suomessa tapahtuneista tieliikenteen vakavista loukkaantumisista oli aiemmin suh-
teellisen vahan tietoa, joten tdman tyon tarkoituksena oli saada ymmaérrys aiheeseen
liittyvasta problematiikasta. Vakavista loukkaantumisista aiheutuvat kansantervey-
delliset vaikutukset ja yhteiskunnalle kohdistuvat kustannukset ovat varsin huomat-
tavat.

Tyo6ta on ohjannut Liikennevirastossa liikenneturvallisuuspaallikké Auli Forsberg ja
tyon tarkastajana toimi Tampereen teknillisen yliopiston apulaisprofessori Heikki
Liimatainen.

Helsingissa, elokuussa 2016
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Maaritelmat ja kasitteisto

Hoitoilmoitusrekisteri (Hilmo) Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen yllapitama
hoitoilmoitusrekisteri sisaltda julkisen ja yksityisen terveydenhuollon laitoshoidon,
paivakirurgisten toimenpiteiden ja julkisen terveydenhuollon erikoissairaanhoidon
avohoidon tietoja. Hilmo ei sisdlla tietoja terveyskeskuksissa, yksityisladkari-
kaynneilla tai tyoterveyshuollossa hoidetuista potilaista.

KV-summa Kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden summa.

Lieva loukkaantuminen Tieliikenneonnettomuudessa loukkaantunut, jonka saaman
vakavimman vamman AIS-arvo eli loukkaantumisen vakavuutta kuvaava MAIS-arvo
on 1-2 tai MAIS-arvoa ei ole maaritetty.

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 seka henkild- ettd omai-
suusvahinko-onnettomuuksia.

Liikenneviraston onnettomuustietorekisteri Onnettomuustietorekisteri pohjautuu
poliisin ilmoittamiin tietoihin, joten sen sisaltd vastaa virallista tieliikenneonnetto-
muustilastoa. Tietoja onnettomuuksista on kuitenkin tdydennetty tierekisterin tiedoil-
la onnettomuuspaikasta.

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

Tielilkenneonnettomuustilasto Poliisin tietoihin perustuva virallinen tieliikenneon-
nettomuustilasto, josta saadaan tietoa onnettomuuksista seka niissa kuolleista ja
loukkaantuneista. Tilastoa yllapitaa Tilastokeskus.

Kohtaamisonnettomuus Onnettomuudessa on osallisena kaksi tai useampia mootto-
riajoneuvoja. Osalliset tulevat vastakkaisista ajosuunnista. Kohtaamisonnettomuudet
eivat sisalla risteamis-, ohitus-, mopedi- ja kdadntymisonnettomuuksia.

Yksittaisonnettomuus Onnettomuudessa on osallisena vain yksi moottoriajoneuvo.
Mopojen yksittaisonnettomuudet eivét sisally tdhan onnettomuusluokkaan.

Vammaluokitukset:

AIS-luokitus (Abbreviated Injury Scale) Luokitusasteikko vamman vakavuuden maa-
rittdmiseen. Vamman vakavuus maaritetdan muuntamalla ICD:n mukainen diagnoosi
AIS-asteikkoon 1-6.

ICD-10 (International Statistical Classification of Diseases and Related Health
Problems) Suomessakin kdytdssa oleva uusin versio kansainvélisesta tautiluokitus-
jarjestelmasta. ICD:n avulla luokitellaan taudit, oireet ja sairauden ulkoiset syyt.
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ISS-luokitus (Injury Severity Score) Loukkaantumisen vakavuutta kuvaava asteikko,
joka pohjautuu AIS-luokitukseen. ISS-arvo saadaan valilta 1-75.

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

MAIS = 3 MAIS-luokitukseen perustuva maaritelma vakavalle loukkaantumiselle.

Pysyva hairio toimintakyvyssa = 1 9%, Ruotsissa kdytdssa oleva maaritelma vakavalle
loukkaantumiselle perustuu vakuutustoiminnassa kdytettyyn menetelmaan arvioida
vammoista johtuvia pysyvia haitallisia vaikutuksia. Mikali luokitukseksi tulee vakava
loukkaantuminen, vammasta johtuvien pitkaaikaisvaikutusten arvioidaan vastaavan
vahintaan 1 9%:n tasoista toimintakyvyn heikkenemista.
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1 Johdanto

1.1 Taustaa

Valtioneuvoston vuoden 2001 periaatepaatdksessa on hyvaksytty liikenneturvalli-
suusvisio, jonka mukaan tieliikennejarjestelma on suunniteltava siten, ettd kenenkaan
ei tarvitse kuolla tai loukkaantua vakavasti liikenteessa. Myéhemmin on asetettu EU:n
yhteinen tavoite tielilkennekuolemien puolittamisesta seka loukkaantumisten vahen-
tamisesta neljannekselld vuoteen 2020 mennessa vuoden 2010 tasosta, jolloin Suo-
men tieliikenteessa kuoli 272 ja loukkaantui 7 673 henkil6éa. (Liikenne- ja viestinta-
ministeri6 2012.)

Kuolleiden maara Suomessa on vuosittain vahentynyt tasaisesti, mutta véhentyminen
ei ole ollut tavoitteen mukaista, silld vuonna 2014 tieliikenteessa kuoli 229 henkil6a,
kun vuoden 2020 tavoitetasoon tasaisesti vahentden vuonna 2014 kuolemia olisi saa-
nut olla enintdan 218 (Liikenne- ja viestintaministeri® 2012; Tilastokeskus 2015).
Kaikkien loukkaantuneiden maara on vahentynyt vuoteen 2014 mennessa vuoden
2020 tavoitetason mukaisesti, silla loukkaantuneita oli 6 705 vuonna 2014 (Tilasto-
keskus 2015). Liikenneturvallisuuden parantamiseksi pidemman téhtdimen visioksi
on asetettu myds vakavien loukkaantumisten poistaminen kokonaan, mutta lyhyen
tahtaimen vahennystavoitetta ei ole kuitenkaan asetettu kuten kuolemille. My&s kaik-
kia loukkaantumisia koskeva tavoite on asetettu, mutta se ei kuitenkaan erittele louk-
kaantumisen vakavuutta. Keskeisena ongelmana on ollut riittavén luotettavan tiedon
puute, koska vakavaan loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista on vain va-
héan tilastotietoa. Ennaltaehkaisevan liikkenneturvallisuustyon tekemiseksi tarvittaisiin
tietoa onnettomuuksien ominaisuuksista ja taustatekijoista.

Niissd EU:n 23 maassa, jotka ovat vahintdaan vuodesta 2010 tilastoineet vakavasti ja
lievasti loukkaantuneet erikseen, vakavien loukkaantumisten maara on sailynyt ldhes
ennallaan (véahentynyt vain 1,6 9) vuosien 2010 ja 2014 valilld. Suomi ei kuulu naihin
maihin. Vuonna 2014 EU:n tielitkenteessa loukkaantui vakavasti noin 200 000 henki-
[6a. Samaan aikaan ndissa maissa tieliikennekuolemien maara on kuitenkin vahenty-
nyt 18 9%,. Vuonna 2014 EU:n tieliikenteessa kuoli noin 26 000 henkilda. EU:n liikenne-
turvallisuustavoite, puolittaa lilkennekuolemien maéara, on osaltaan vaikuttanut Lii-
kennekuolemien parempaan ehkdisytython vakaviin loukkaantumisiin ndhden. (ETSC
2015.) OECD:n (2008) ja Elvikin (1993) tutkimuksissa on todettu, ettd kunnianhimoi-
set pidemman aikavalin numeeriset tavoitteet edesauttavat parempien tulosten saa-
mista liikennekuolemien ehkaisytydssa. Huomioitavaa on, etta liikenneturvallisuusty®
voi vahentaa lilkennekuolemien maaraa siirtden niita astetta lievempaan luokkaan eli
vakaviin loukkaantumisiin.

Suomen on tulevaisuudessa hyva sitoutua numeeriseen tavoitteeseen vahentaa vaka-
via loukkaantumisia, silla niiden yhteiskunnalle aiheuttamien vuotuisten kustannus-
ten on arvioitu olevan jopa liikennekuolemien luokkaa, kun huomioidaan myds tilas-
ton ulkopuolelle jaaneet tapaukset (Tervonen 2016). Tieliikenne on myds merkittava
kansanterveydellinen ongelma, silld maailmanlaajuisesti tieliikenteessa loukkaantuu
vuosittain 50 miljoonaa ihmista ja tieliikenneonnettomuudet ovat jo nuorten yleisin
kuolinsyy (World Health Organization 2015). Jotta vakavien loukkaantumisten pi-
demman aikavalin vahennystavoite voitaisiin asettaa ja myds onnistua tavoitteessa,
taytyy l@htotaso ja ongelmakohteet tuntea mahdollisimman hyvin. Vuoden 2014 on-
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nettomuustiedoista alkaen EU on asettanut jasenmailleen velvoitteen raportoida tie-
lilkenteen vakavat loukkaantumiset yhteista maaritelmaa kayttaen, jolloin loukkaan-
tuneiden maaria eri maissa voitaisiin tulevaisuudessa verrata aiempaa luotettavam-
min (European Commission 2013). EU:n jasenvaltioissa on ollut aiemmin kaytdssa
erilaisia kriteereitd loukkaantumisen vakavuuden maarittdmiseksi. Useilla Euroopan
mailla on kuitenkin ollut jo vuosia vahintaan alustavat tiedot vakavien loukkaantumis-
ten maarista ja taustatekijoista, joten myds Suomen on kehitettava tilastointiaan ja
vakavien loukkaantumisten ehkaisytyota pysyakseen muiden maiden kehityksessa
mukana seka vertailumahdollisuuden saavuttamiseksi.

EU:n jasenmaana Suomi otti kdyttéon yhteisen maaritelman loukkaantumisen vaka-
vuuden arviointiin vuoden 2014 onnettomuustiedoista alkaen. Loukkaantumisen va-
kavuus maaritellddn hoitavan ldakarin tekeman vammadiagnoosin perusteella. Tay-
dennys tilastoinnissa mahdollistaa tarkemman vakaviin ja lieviin loukkaantumisiin
johtaneiden tieliikenneonnettomuuksien taustatekijéiden analysoinnin ja kohdennet-
tujen ennaltaehkaisevien toimenpiteiden selvittdmisen liikenneturvallisuustyota var-
ten.

1.2 Tutkimuksen tavoitteet ja tutkimus-
menetelmat

Taman tutkimuksen paatavoitteena on selvittdd, minkalaisiin onnettomuuksiin ja
taustatekijoihin ennaltaehkdisevaa liikenneturvallisuustyota tulisi ensisijaisesti koh-
distaa tieliikenteen vakavien loukkaantumisten vahentamiseksi. TyOssa tarkastellaan
erityisesti vakaviin loukkaantumisiin liittyvan ongelman merkitysta yhteiskunnalle,
silld aiemmin vakaviin loukkaantumisiin johtaneista onnettomuuksista on ollut vain
vahan tietoa. Parannus tilastoinnissa mahdollistaa, etta vakavat loukkaantumiset
voidaan huomioida yhtena litkenneturvallisuuden tunnuslukuna. Kuvassa 1 on esitetty
taman tutkimuksen tavoitehierarkia.

Kohdealueet vakavien

loukkaantumisten
vahentamiseksi

Paatavoite

Vakavien ILiikenneturvallisuustyén Vakavat
loukkaantumisten painopisteiden arviointi loukkaantumiset
analysointi (luvut 4 ja 5) (luku 5) Euroopassa (luku 3)
Alatavoite Alatavoite Alatavoite

Tilastoanalyysi ja poliisin

selostukset Tilastoanalyysi Kirjallisuusselvitys

Metodi Metodi Metodi

Kuva 1. Diplomityén tavoitehierarkia ja tavoitteisiin vastaaminen.
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Tutkimus koostuu tilastoaineiston ja onnettomuusselostusten analyyseista seka kir-
jallisuusselvityksista. Vakavien loukkaantumisten ehkdisytyén perustaksi tutkimuk-
sessa selvitetadn vakavaan loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien tarkeim-
piad taustatekijoita analysoimalla Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuusaineistoa.
Taustatietoja loukkaantumiseen johtaneista onnettomuustapauksista tdydennetaan
poliisin onnettomuusselostusten tiedoilla. Selostuksesta saadaan tarkempaa tietoa
onnettomuuden kulusta verrattuna onnettomuustilaston sisaltdmiin tietoihin.

Myds pelastustoimen Pronto-tietokannassa ja Liikennevakuutuskeskuksen vahinko-
tilastossa erotellaan lievasti ja vakavasti loukkaantuneet, mutta vakavuuden maari-
telma eroaa molemmissa tilastoissa EU:n suosittelemasta maaritelmasta. Tilasto-
keskuksen tieliikenneonnettomuustilastossa loukkaantumisen vakavuus maaritellaan
nykyisin EU:n suosittelemalla tavalla. Tasta syysta tassa tutkimuksessa hyddynne-
taan Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilastoa.

Kohdealueita vakavien loukkaantumisten vahentamiseksi seka liikenneturvallisuus-
tydn painopisteita arvioidaan tydssa vakavien loukkaantumisen analysoinnin tulosten
perusteella. Tutkimustuloksia analysoidaan vertailemalla vakavia loukkaantumisia
lieviin loukkaantumisiin ja liikennekuolemiin. Vertailemalla saadaan selville, mihin
onnettomuusluokkiin, ikaryhmiin seka muihin taustatekijoihin olisi kannattavinta
puuttua vakavien loukkaantumisten vahentamiseksi. Samalla myos selvitetdan, onko
erityisesti liilkennekuolemien ja vakavien loukkaantumisten taustatekijoissa havaitta-
vissa yhtenevaisyyksia.

Tutkimuksen tavoitteena on myds tutkia kirjallisuusselvityksina vakavien loukkaan-
tumisten tilastointia ja maarid Euroopassa. Lisdksi selvitetddn tarkemmin Suomen
kannalta muutaman merkitsevdn Euroopan maan tielitkenneturvallisuustilannetta
erityisesti vakavien loukkaantumisten osalta sekd naiden maiden liikenneturvalli-
suusstrategioita. Esimerkkimaiden liikenneturvallisuustilanteista ja erityisesti vaka-
vista loukkaantumisista tutkija muodostaa hypoteeseja, joita verrataan Suomen tilan-
teeseen kehitystarpeiden maarittamiseksi.

1.3 Tutkimuksen rakenne ja rajaukset

Luvussa kaksi kuvataan Suomen tieliikenneturvallisuustilanteen lahtdkohtia kuten
onnettomuuksien maaria, tilastointia ja kustannuksia. Lisdksi kuvataan loukkaantu-
misen vakavuuden tilastoimiseksi tehtyd muutosta. Lopuksi tarkastellaan asetettuja
lilkkenneturvallisuustavoitteita ja toimenpiteita tavoitteiden saavuttamiseksi. Luvussa
kolme kuvataan vakavien loukkaantumisten tilastointia Euroopassa seka esitetaan
tarkemmin neljan eri maan tieliikenneturvallisuustilannetta erityisesti vakavien louk-
kaantumisten osalta.

Tutkimusaineiston analysoinnin tulokset esitetdan luvussa nelja. Tutkimuksessa esi-
tetdan ja vertaillaan vakaviin ja lieviin loukkaantumisiin seka kuolemaan johtaneiden
onnettomuuksien ominaisuuksia seka taustatekijoita onnettomuus- ja selostusaineis-
ton perusteella. Vertailua tehdadn myods vuosien 2010 ja 2011 vakaviin loukkaantumi-
siin, joiden maara selvitettiin Airaksisen ja Kokkosen (2014) VAAKKU-tutkimuksessa.

Luvussa viisi vertaillaan luvussa kolme kasiteltyjen esimerkkimaiden liikenneturvalli-
suustilanteesta muodostettuja hypoteeseja Suomen tilanteeseen. Lisdksi tarkastel-
laan, miten kuolemien ja vakavien loukkaantumisten summan tarkastelu vaikuttaa
kasitykseen liikenneturvallisuuden tilasta Suomessa. Aineistoanalysoinnin ja vertai-
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lujen perusteella esitetdan tarkeimmat kohdealueet vakavien loukkaantumisten va-
hentamiseksi lilkennekuolemien ehkaisytyota tukien. Yhteenveto ja suositukset esite-
taan raportin luvussa kuusi.

Téassa tutkimuksessa tarkastellaan kaikkia poliisin tietoon tulleita tieliikenteen vaka-
via ja lievia loukkaantumisia seka kuolemia vuonna 2014 Tilastokeskuksen tieliiken-
neonnettomuusaineiston muuttujien mukaan jaoteltuina. Aineisto sisaltaa tiedot
esimerkiksi onnettomuustyypista, onnettomuuden osallisista, tapahtumapaikasta ja
olosuhteista. Paapaino tydssa on vakavissa loukkaantumisissa, mutta vertailun vuoksi
myds lievia loukkaantumisia ja liikennekuolemia tarkastellaan.

Tutkimuksessa selvitetddn onnettomuuksien ominaisuuksia ja taustatekijoita erityi-
sesti vakavien loukkaantumisten ehkaisytyohon. Liikenneturvallisuutta parantavien
toimenpiteiden suunnitteluun ei niinkdaan keskityta, silld niiden maarittelyssa
vaikuttavat useat tekijat. Jatkotutkimus- ja toimenpidesuosituksia kuitenkin tehdaan,
mutta paasaantoisesti yhden vuoden onnettomuusaineisto ei tuota riittavan laajaa
tietopohjaa toimenpiteiden toteuttamiselle. Tassa tydssa luodaan analysoitua tieto-
pohjaa tulevaisuuden ennaltaehkéisevalle liikenneturvallisuustyélle, jolloin vakavat
loukkaantumiset ovat liikennekuolemien lisaksi keskeinen tieliikenneturvallisuuden
tunnusluku. Tutkimuksessa ei tarkastella lilkennekuolemia muuten kuin loukkaan-
tumisiin vertailemalla, silla kuolemaan johtaneista onnettomuuksista on jo olemassa
paljon taustatietoa esimerkiksi yksityiskohtaisen tutkijalautakuntatyén tuloksena.
Kun vakavista loukkaantumisista on tulevaisuudessa tilastotietoa useammalta
vuodelta, on tarkeaa selvittad ehkaisytoimenpiteitd loukkaantumisten vahentami-
seksi.

1.4 Aiemmat tutkimukset

Tieliikenteessa kuolleiden ja loukkaantuneiden maarat ovat Suomessa keskeisimmat
lilkenneturvallisuuden tunnusluvut, joiden kehitysta seurataan aktiivisesti. Liikenne-
onnettomuuksien tutkijalautakunnat tutkivat lakisaateisesti (laki tie- ja maastoliiken-
neonnettomuuksien tutkinnasta 24/2001) lahes kaikki kuolemaan johtaneet onnetto-
muudet onnettomuuden kulun, riskitekijoiden ja parannusehdotusten selvittdmiseksi,
joten liikennekuolemien taustatekijat ja maara tunnetaan tarkasti. Sen sijaan louk-
kaantuneista arvioidaan vain noin 30 9, tilastoitavan, ja tilaston peittavyys vaihtelee
tienkayttdjaryhman mukaan. Tielilkenneonnettomuustilasto on puutteellisin pyorai-
lyonnettomuuksissa loukkaantuneiden osalta ja kattavin henkiléautoilijoiden osalta.
(Kautiala & Seimeld 2012.)

Kokonaisvaltaisen liikenneturvallisuustyon tueksi tarvitaan tietoa kuolemaan ja louk-
kaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien maarista ja ominaisuuksista, jotta eh-
kaisytyd voidaan kohdentaa oikein ja tehokkaasti. 2000-luvulla on useissa tieliiken-
teen turvallisuuden pitkan aikavalin tutkimus- ja kehittémisohjelman (LINTU) tutki-
muksissa kasitelty onnettomuuksien tilastointia ja loukkaantumisen vakavuuden
madrittelya.

Kautiala ja Reihe (2005) ovat todenneet, ettd terveydenhuollon tietokantoja tulisi
hyodyntaa loukkaantumisen vakavuuden maarittelyssa seka loukkaantuneiden jalan-
kulkijoiden ja pyorailijéiden todellisen maaran selvittamisessa. Airaksinen (2008) on
todennut peittavyysongelman erityisesti polkupyoratapaturmien osalta selvittdes-
saan yksittdisen sairaalan potilasaineistosta polkupyora-, mopo- ja moottoripyora-
onnettomuuksissa loukkaantuneiden maaria ja naiden onnettomuusryhmien peitta-
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vyytta tilastoinnissa. Tutkimuksen mukaan tieliikenneonnettomuustilaston peittavyys
on ollut polkupyodratapaturmien osalta vain 22 9, sairaalan tapaturmatilaston maa-
rastd. Arvion mukaan polkupydratapaturmien hoitokustannukset ja tyokyvyttémyy-
destd aiheutuneet kustannukset Suomessa olivat noin 18 miljoonaa euroa vuosien
2004 ja 2005 keskiarvona. Mopo- ja moottoripydratapaturmien kustannukset yhteen-
sa olivat noin 14 miljoonaa euroa. Keskimaardisen moottoripyoratapaturman yksikko-
kustannus oli kuitenkin naista suurin, ja sen suuruus oli lahes kolminkertainen polku-
pyoratapaturmaan verrattuna. Tutkimuksen mukaan terveydenhuollon tilastointia
tulisi edelleen kehittaa, jotta onnettomuuksista saataisiin enemman tietoa liikenne-
turvallisuusty6hon.

Vertanen et al. (2007) ovat TILHI-tutkimuksessa tutkineet tieliikenneonnettomuudes-
ta aiheutuneen loukkaantumisen luokittelua lievdksi tai vakavaksi tieliikenneonnet-
tomuustilaston ja sairaaloiden hoitoilmoitusrekisterin (Hilmo) yhdistamisen avulla.
Tutkimuksen mukaan loukkaantumisen vakavuuden maarittaminen talla tavoin olisi
mahdollista, silla aineistojen yhdistaminen onnistuu loukkaantuneen henkilétunnuk-
sen avulla. TILHI-tutkimuksen mukaan vakavia loukkaantumisia tapahtui 3 114 vuon-
na 2005, kun vakava loukkaantuminen maariteltiin siten, ettd henkil6é on ollut sairaa-
lahoidossa onnettomuutta seuraavan viikon aikana vahintadn yhden vuorokauden.
Seuraavaksi vakavien loukkaantumisten maaraa arvioitiin PEITTO-tutkimuksessa
(2012), jonka mukaan vakavasti loukkaantuneita oli noin 6 500 vuonna 2011, kun va-
kavan loukkaantumisen maaritelmana oli vahintdan kaksi vuorokautta sairaalassa.
Tassa tapauksessa arvion loukkaantumisen vakavuudesta teki loukkaantunut itse,
mika on saattanut vaikuttaa suureen loukkaantuneiden maaraan TILHI-tutkimukseen
verrattuna. (Kautiala & Seimeld 2012.) Vakavan loukkaantumisen maaritelman muut-
tuminen vaikuttaa saatuihin maéariin ja vaikeuttaa eri vuosien maarien vertailua. TIL-
HI-tutkimuksessa todettiin, etta sairaalahoitoa vaativista loukkaantumisista alle puo-
let tuli poliisin tietoon, joten virallisen tieliikenneonnettomuustilaston ulkopuolisten
loukkaantumisten selvittamiselle on myds tarvetta kokonaiskuvan hahmottamiseksi
(Vertanen et al. 2007).

Airaksinen ja Luthje (2012) ovat ehdottaneet, ettd pidemmalla aikavalilla tieliikenteen
vakava loukkaantuminen maariteltaisiin AIS-luokitukseen (Abbreviated Injury Scale)
perustuen siten, ettd Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuusaineisto ja Hilmo-
rekisteri yhdistettaisiin vakavuustiedon tuottamiseksi. Ehdotusta on kokeiltu Airaksi-
sen ja Kokkosen VAAKKU-tutkimuksessa (2014), jonka mukaan vakavia loukkaantu-
misia tapahtui 1 326 vuonna 2010 ja 1 308 vuonna 2011. N&istd loukkaantumisista
noin 60 9, oli poliisin tiedossa ja loput vain sairaaloiden tiedossa. Vakavien louk-
kaantumisten maaran seka taustatekijoiden jarjestelmallisen ja jatkuvan selvittami-
sen lisdksi tutkimuksessa on suositeltu tieliikenneonnettomuustiedon peittavyyden
parantamista.

Aiemmissa tutkimuksissa (Airaksinen 2008; Kautiala & Seimela 2012) on todettu, etta
erityisesti polkupyoraonnettomuuksia tapahtuu onnettomuustilastossa ilmoitettua
enemman, mika nakyy myos VAAKKU-tutkimuksen tuloksissa. Loukkaantumisista,
joista oli tietoa vain Hilmo-rekisterissa eli tielilkenneonnettomuustilaston ulkopuoli-
sista loukkaantumisista, (ahes puolet tapahtui polkupydéraonnettomuuksissa. Tielii-
kenneonnettomuustilaston ja Hilmo-rekisterin valilla yhdistyneissa loukkaantumisis-
sa polkupyoérailijéiden osuus oli vain noin 10 %, joten tilaston kattavuudessa on puut-
teita. Lisaksi polkupyo6ra-, mopo- ja moottoripyéraonnettomuuksien hoitokustannuk-
set kattoivat puolet kaikkien sairaalassa hoidettujen likkennetapaturmien (lievat ja
vakavat) hoitokustannuksista vuonna 2010, mika vahvistaa tielilkkenneonnettomuus-
tilaston vaaristynytta tienkayttdjaryhmajakaumaa loukkaantuneiden osalta. (Airaksi-
nen & Kokkonen 2014.)
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2 Tielitkenneturvallisuuden lahtokohdat
Suomessa

2.1 Liikenneturvallisuustilanne

Suomen tieliikenteen turvallisuustaso on liikenteessa kuolleiden maaralla mitattuna
selvasti parantunut 1970-luvun alun tilanteesta, jolloin tieliikennekuolemia oli lahes
1100 vuosittain. 1990-luvun lopulla kuolemien vuosittainen maara vakiintui alle 400
kuolemaan, minka jalkeen menehtyneiden maara on edelleen pienentynyt 2000-
luvulla. 2010-luvulla tieliikenteessa on vuosittain kuollut keskimaarin 260 ja louk-
kaantunut 7200 henkildad. Kuolemien ja onnettomuuksien maaralla mitattuna vuosi
2014 oli lahihistorian turvallisin vuosi, silld kuolemia tapahtui 229 ja henkil6-
vahinkoon johtaneita onnettomuuksia 5 324. Kuitenkin vuonna 2015 palattiin 2010-
luvun keskiarvon tilanteeseen. Tieliikenteessa kuoli ennakkotietojen mukaan 260
henkilda vuonna 2015, mika on 14 % enemman kuin vuonna 2014. Sen sijaan kaikkien
loukkaantuneiden maara vuonna 2015 (6 385) vaheni 5 %. (Tilastokeskus 2015; Suo-
men virallinen tilasto 2016a.)

Euroopan unionin tasolla tarkasteltuna Suomi sijoittui lilkkennekuolemien vertailussa
keskitason paremmalle puolelle. Suomessa oli noin 42 kuolemaa miljoonaa asukasta
kohden vuonna 2014, joten talld mittarilla Suomen sijoitus oli yhdeksds EU-maista.
Esimerkiksi Ruotsi (28 per milj. asukasta) ja Tanska (32 per milj. asukasta) sijoittuivat
vertailussa Suomea paremmin. Vaestd6on suhteutettuna EU:n tieliikenteessa kuoli
keskimaarin 51 henkil6d miljoonaa asukasta kohden vuonna 2014. Suomen tieliiken-
teessa kuolleiden maara on vahentynyt 16 9% vuodesta 2010 vuoteen 2014, kun EU-
maissa keskimaarin kuolleiden maara on vahentynyt 18 9,. (CARE 2016.)

Yleisesti tunnetaan paatekijat, jotka vaikuttavat lilkkenneonnettomuuksien maaraan ja
niiden vakavuuteen. Uhrien (kuollut tai loukkaantunut) maara lilkkenneonnettomuuk-
sien seurauksena maaraytyy kolmesta paatekijasta:

- Liikennemaara (altistuminen liikenteelle)

- Onnettomuusriski (esimerkiksi onnettomuuksien maara suoritetta kohden)

- Loukkaantumisriski (todennakdisyys loukkaantua onnettomuuden seurauk-
sena)

Menetelmd tunnetaan myds liikenneturvallisuuden kuutiona. Uhrien maaraa on
mahdollista vahentaa vaikuttamalla yhteen tai useampaan mainituista paatekijoista.
Lisaksi on huomioitava loukkaantumisen vakavuus. Vammojen vaikutukset loukkaan-
tuneen eldmanlaatuun riippuvat vammautumisasteesta ja hoidon onnistumisesta.
(Haye et al. 2012, s. 24.)

Kuvissa 2-4 on esitetty Suomen tieliikenteessa kuolleet tienkayttajaryhmittain, ika-
ryhmittdin ja onnettomuustyypeittdin vuosina 2011-2015. Vuosina 20112013 tie-
liilkenteessa kuoli vuosittain l@hes 270 henkiléa ja seuraavana vuonna 229 henkiléa.
Ennakkotietojen mukaan vuonna 2015 tielitkenteessa kuoli 260 henkiléa. Yli puolet
kuolemista tapahtui henkiléautolla matkustaville. Vuoden 2014 muita vuosia pienem-
paan kuolleiden maaraan vaikutti erityisesti henkiléautossa kuolleiden maaran va-
hentyminen.
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Kuva 2. Tieliikenteessd kuolleet tienkdyttdjéiryhmittdin vuosina 2011-2015 (Ti-

lastokeskus 2014; Suomen virallinen tilasto 2016a).

Ikdryhmittain tarkasteluna vuoden 2014 tilanne nakyi 21-24-, 35-64- ja yli 74-
vuotiaille tapahtuneiden kuolemien vahentymisena. Vuonna 2015 lasten ja nuorten
kuolemantapaukset lisdantyivat myos vuosien 20112013 keskiarvoon nahden. Toi-
saalta 15—17-vuotiaiden kuolemien maara véheni edelleen vuonna 2015.
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Kuva 3. Tieliikenteessdi kuolleet ikdryhmittdin vuosina 2011-2015 (Tilastokeskus

2014; Suomen virallinen tilasto 2016a).

Onnettomuustyypeistd vastakkaiset ajosuunnat ja tieltd suistuminen olivat yleisim-
mat onnettomuustyypit kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa. Vuonna 2015 eri-
tyisesti vastakkaisten ajosuuntien osuus lisdantyi aiempiin vuosiin verrattuna. Ris-
tedvien ajosuuntien osuus oli muita vuosia selvasti pienempi vuonna 2014.
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Kuva 4. Tieliikenteessé kuolleet onnettomuustyypeittdin vuosina 2011-2015

(Tilastokeskus 2014; Suomen virallinen tilasto 2016a).

Vuonna 2015 kuolemaan johtaneita onnettomuuksia tapahtui 237, joissa kuoli 260
henkil6a. Tata edeltdvdana vuonna kuolemaan johtaneita onnettomuuksia tapahtui
208, joissa kuoli 229 henkiléa. Vuonna 2015 tieliikenteen kuolemista 167 (73 9%) ta-
pahtui taajaman ulkopuolella. (Suomen virallinen tilasto 2016a.)

2.2 Tieliikenneonnettomuuksien tilastointi

Onnettomuuksien seka onnettomuuksissa kuolleiden ja loukkaantuneiden maaran
seuraaminen on keskeinen tapa arvioida tieliikenneturvallisuustilannetta ja sen kehi-
tysta. Tilastoista ei saada taydellistd kuvaa liikenneturvallisuustilanteesta, mutta
tilastojen analysointi tuottaa tarkeaa tietoa liikenneturvallisuustydn kohdentamisesta
kaikkein vakavimpien onnettomuuksien ehkaisyyn. Tilastot my&s mahdollistavat Lii-
kenneturvallisuutta parantavien toimenpiteiden vaikutusten seurannan. (Kautiala &
Reihe 2005, s. 9.) Henkilévahinkoihin johtaneet onnettomuudet ovat kuitenkin pieni
osa koko tieliikennettd, silla paaosin lilkkenne on turvallista ja sujuvaa. Kattavampi
kuvaus turvallisuustilanteesta vaatisi vaaratilanteiden eli [dhes-onnettomuuksien
tilastoinnin ja analysoinnin kuten ammattiliikenteeseen perustuvissa ilmailussa, me-
renkulussa ja rautatieliikenteessa (Kallberg 2011, s. 29). Tieliikenteessda ammatti-
lilkenteen osuus on huomattavasti pienempi, joten kattavaa vaaratilanneraportoinnin
jarjestamista ei ole pidetty toteutuskelpoisena. Suppeampana jarjestelmana esimer-
kiksi kuljetusyrityksissa tai joukkoliikenteessa se voisi olla mahdollinen.

Suomessa tilastotietoa liikenneonnettomuuksien maaristé on saatavilla kolmesta eri
lahteesta: poliisin tietojarjestelmaan (PATJA) perustuvasta Tilastokeskuksen aineis-
tosta, vakuutusyhtididen liikennevahinkotilastosta ja sairaaloiden hoitoilmoitus-
rekisterista (Hilmo). Eri tietoldhteisiin perustuvia tietokantoja ei voida suoraan ver-
tailla toisiinsa, koska onnettomuuksien ja loukkaantumisten maaritelmat seka tieto-
kantojen muodostumisperusteet poikkeavat toisistaan. Toisaalta jokaisessa tieto-
kannassa on ominaisuuksia, jotka puuttuvat toisista tietokannoista ja siten tuottavat
lisatietoa. Seuraavaksi kuvataan Suomessa kdytdssa olevien tilastojen ja tieto-
kantojen perusominaisuudet.
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Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilasto

Tilastokeskus yllapitad Suomen virallista tielilkenneonnettomuustilastoa, joka perus-
tuu poliisin tietoihin tieliikenneonnettomuuksista. Onnettomuustietojen tallentami-
seen poliisi kayttaa poliisiasian tietojarjestelmaa (PATJA). Tilastokeskus tarkistaa
poliisilta saadut tiedot onnettomuuksista ja tdydentaa niitd muiden rekisterien tie-
doilla tai pyytaa poliisilta lisdtietoja. Aineistoa tdydennetadan kuolemansyystilaston
tiedoilla, Liikenneviraston Digiroad-tietojarjestelman tiedoilla tapahtumapaikasta,
lilkkenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tiedoilla rattijuopumusonnettomuuksis-
ta, pelastustoimen PRONTO-tilaston tiedoilla seka Trafin moottoriajoneuvo- ja ajo-
korttitiedoilla. Tilastokeskus julkaisee vuosittain vuosijulkaisun, jossa esitetdan edel-
lisen vuoden viralliset tieliilkenneonnettomuustiedot. (Tilastokeskus 2015, s. 6.)

Tieliikenneonnettomuustilastoon on koottu kuolleiden, loukkaantuneiden ja henkil6-
vahinko-onnettomuuksien maarat. Tielilkenneonnettomuus tarkoittaa henkild- tai
omaisuusvahinkoon johtanutta tapahtumaa, jossa on osallisena ainakin yksi liikkuva
kulkuneuvo. Maaritelman mukaisesti onnettomuuden tulee myds tapahtua yleisesti
lilkenteelle tarkoitetulla alueella. (Tilastokeskus 2015, s. 6.) Omaisuusvahinkoihin
johtaneiden onnettomuuksien maaria ei ole saatavilla tieliikenneonnettomuustilas-
tosta. Onnettomuudessa loukkaantuneella tarkoitetaan henkiléa, joka on saanut on-
nettomuudessa vammoja, jotka vaativat hoitoa tai tarkkailua sairaalassa, hoitoa ko-
tona (sairauslomaa) tai operatiivista hoitoa. Loukkaantumisen maaritelma perustuu
poliisin ensiarvioon onnettomuuspaikalla. Tilastossa on eritelty tienkayttajaan Liitty-
vat tiedot kuten tienkayttdjaryhma, ika ja sukupuoli. Lisdksi onnettomuustyyppi, on-
nettomuuden tapahtuma-aika ja olosuhteisiin liittyvat tiedot ovat saatavilla tilastos-
ta. (Tilastokeskus 2014, s. 11-12.)

Tieliikenneonnettomuustilastoa kehitettiin vuodeksi 2015 siten, ettéd loukkaantumisen
vakavuus tuli uudeksi muuttujaksi vuoden 2014 onnettomuustiedoista alkaen. Tay-
dennyksen jalkeen loukkaantumiset erotellaan lievasti ja vakavasti loukkaantuneisiin.
Loukkaantumisen vakavuus maaritetaan hoitavan [dakarin tekeman vammadiagnoo-
sin perusteella. Vammadiagnoosit saadaan terveydenhuollon hoitoilmoitusrekisteris-
ta (Hilmo). Uuden prosessin kuvaus loukkaantumisen vakavuuden maarittamiseksi on
esitetty luvussa 2.3.2.

Tieliikenneonnettomuustilasto kattaa kaikki kuolemaan johtaneet onnettomuudet,
mutta tieliikenneonnettomuuksissa loukkaantuneiden osalta tilaston peittavyys on
vain noin 30 9%,. Tilaston perustuessa poliisin tietoihin, tarkoittaa 30 9:n peittavyys,
ettd poliisi kutsutaan onnettomuuspaikalle harvemmin kuin joka kolmannessa louk-
kaantumistapauksessa. Toisaalta tieliikennelaki velvoittaa ilmoittamaan onnetto-
muudesta poliisille vain, jos joku on loukkaantunut vakavasti. Tamén perusteella val-
taosa tilaston ulkopuolelle jadvistd loukkaantumisista olisi lievid loukkaantumisia.
(Tilastokeskus 2015, s. 6.) Airaksinen ja Kokkonen (2014) ovat kuitenkin todenneet,
ettd noin 40 9% vuosien 2010 ja 2011 vakavista loukkaantumisista jdi tieliikenne-
onnettomuustilaston ulkopuolelle, joten myds vakavia loukkaantumisia jaa paljon
tilastoimatta. Tieliikenneonnettomuustilaston peittdvyys on huonoin yksittdis-
onnettomuuksissa loukkaantuneiden polkupyoérailijéiden osalta (Tilastokeskus 2015,
s. 6).
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Liikenneviraston liikenneonnettomuustietojdirjestelmd

Litkenneviraston liikenneonnettomuustietojarjestelma pohjautuu Tilastokeskuksen
tielilkkenneonnettomuustilastoon, joten liikenneonnettomuustietojarjestelman peitta-
vyys vastaa tieliikenneonnettomuustilastoa. Tilastokeskus yllapitaa tieliikenneonnet-
tomuustilaston lisdksi my6s Liikenneviraston onnettomuustietoja. Liikenneviraston
lilkkenneonnettomuustietojarjestelmaan on lisatty tierekisterin sisaltamat tiedot on-
nettomuuspaikasta, joten tilastossa on virallista tielilkenneonnettomuustilastoa kat-
tavammat tiedot onnettomuudesta. Tierekisteri sisdltda tiedot Suomen maanteista,
joten Liikenneviraston liilkenneonnettomuustietojarjestelma tuo lisatietoa maanteilla
tapahtuneiden onnettomuuksien olosuhteista. (Liikennevirasto 2015.) Tierekisteri
mahdollistaa paikkatietojen ja muiden tieymparistdon liittyvien tietojen hyddyntami-
sen viralliseen tieliikenneonnettomuustilastoon verrattuna.

Onnettomuustietorekisteri ja liikennevahinkotilasto

Liikennevakuutuskeskukseen (LVK) kuuluva vakuutusyhtididen liikenneturvallisuus-
toimikunta (VALT) yllapitad seka onnettomuustietorekisteria etta liikennevakuutuk-
sesta korvattujen vahinkojen tilastoa (lilkkennevahinkotilasto). Liikenneonnettomuuk-
sien tutkijalautakunnat tutkivat lakisaateisesti (@hes kaikki kuolemaan johtaneet tie-
ja maastoliikenneonnettomuudet seka lisdksi muita onnettomuuksia liikenne-
onnettomuuksien tutkinnan neuvottelukunnan asettamien tutkintalinjojen mukaises-
ti. Tutkijalautakuntien tutkinnan tuloksista kootaan onnettomuustietorekisteri. (Lii-
kennevakuutuskeskus 2015a.) Liikennevakuutuskeskuksen tehtavasta pitda onnetto-
muustietorekisteria on saadetty tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien tutkintaa
koskevan lain (24/2001) pykaldssa 12 §.

Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tutkimista kuolemaan johtaneista on-
nettomuuksista kootaan onnettomuustietorekisteri. Onnettomuustietorekisterin si-
saltamista kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien tiedoista julkaistaan vuosittain
vuosiraportti. Laajan onnettomuustutkinnan vuoksi onnettomuustietorekisterissa on
enemman ja tarkempia tietoja onnettomuudesta ja osallisista kuin muissa onnetto-
muustilastoissa. Onnettomuuden kulun lisdksi tutkijalautakunnat selvittavat onnet-
tomuuden riskitekijat ja laativat turvallisuuden parannusehdotuksia. (Liikennevakuu-
tuskeskus 2014.) Onnettomuustietorekisteristd puuttuu kevyen liikenteen onnetto-
muuksia, joissa ei ole ollut osallisena moottoriajoneuvoa, mutta muilta osin rekisteri
kattaa kaikki liikennekuolemat (Kallberg 2011, s. 14).

Onnettomuustietorekisterin lisaksi Litkennevakuutuskeskus yllapitaa vahinkotilastoa,
joka sisaltaa liikennevakuutuksesta korvattujen vahinkojen tiedot (Liikennevakuutus-
keskus 2015a). Liikennevakuutuskeskus julkaisee vuosittain edellisen vuoden vahin-
kotilaston, jossa esitetdan liikkennevahinkojen maarat ja ominaisuudet vahinkoilmoi-
tusten perusteella. Vahingosta keréttyja tietoja ovat esimerkiksi vahinkotyyppi, ajan-
kohta, olosuhteet, ajoneuvon tiedot, kuljettajan tiedot ja vammautuneiden henkilgi-
den tiedot (Liikennevakuutuskeskus 2015b). Vahinkotilastossa erotellaan lievasti ja
vaikeasti vammautuneet, mutta vammautumisen vakavuuden arviointi perustuu va-
hinkoilmoituksen tekijan ndakemykseen (Airaksinen & Lithje 2012, s. 76). Liikenne-
vahinkotilaston vakavalle vammautumiselle ei ole siten olemassa tarkkaa maaritel-
maa.
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Vahinkotilasto sisaltda liikennevahingot, joista vakuutuksenottaja on tehnyt vahin-
koilmoituksen ja vahinkoilmoitus on johtanut maksettuihin korvauksiin liikenne-
vakuutuksesta. Korvausta voidaan maksaa sekd omaisuus- ettd henkildvahingoista,
joten vahinkotilasto kattaa seka omaisuus- etta henkilévahingot. My6s poliisi raportoi
vain omaisuusvahinkoihin johtaneita onnettomuuksia, joten tietoa niista on saatavilla
Litkenneviraston liikenneonnettomuustietojarjestelmasta. Poliisin  raportoimana
omaisuusvahinko-onnettomuustilaston peittdvyys on kuitenkin pieni, joten Liikenne-
vakuutuskeskuksen liikennevahinkotilasto on peittdvyydeltdan parempi. My&s henki-
[6vahinkojen osalta vahinkotilaston peittdvyys on parempi kuin poliisin tietoihin pe-
rustuva tilasto, silla useista onnettomuuksista, joista poliisilla ei ole tietoa, on kuiten-
kin maksettu osapuolille korvausta liikennevakuutuksesta. (Liikennevakuutuskeskus
2015b, s. 11-12.)

Vahinkotilastossa ei erotella tapauksia, joissa korvausta on maksettu useammasta
kuin yhden ajoneuvon liikennevakuutuksesta. Tallaisia tapauksia, joissa sama liiken-
nevahinko on tilastossa useamman kerran, on kuitenkin hyvin vahan. Vahinkotilastos-
ta puuttuvat rattijuoppojen aiheuttamat henkilévahinkoihin johtaneet yksittdisonnet-
tomuudet. My6s sellaiset yksittaisonnettomuudet, joista ei ole aiheutunut henkiléva-
hinkoja kenellekdan tai omaisuusvahinkoja muille osapuolille, puuttuvat tilastosta.
(Litkennevakuutuskeskus 2015b, s. 11-12.)

Suomen tieliikenneonnettomuustietoja raportoidaan myds kansainvalisiin onnetto-
muustietokantoihin, jotka mahdollistavat kansainvélisen vertailun. IRTAD-tyéryhma
(International Traffic Safety Data and Analysis Group) yllapitaa kansainvalista onnet-
tomuustietokantaa (International Road Traffic and Accident Database), joka sisaltaa
32 maan tielilkenneonnettomuustiedot. Tietokanta siséltaa tietoja henkilévahinko-
onnettomuuksista, liikennekuolemista ja loukkaantumisista. (OECD/ITF 2015.) CARE-
tietokanta (Community Database on Accidents on the Roads in Europe) on EU:n ylla-
pitdma tietokanta, jossa on tietoja EU:n tieliikenteessa loukkaantumiseen ja kuole-
maan johtaneista onnettomuuksista. Suomen tiedot perustuvat virallisen tieliikenne-
onnettomuustilaston tietoihin. (Kallberg 2011, s. 14-15.)

2.3 Loukkaantumisen vakavuuden tilastointi

2.3.1 Vakava loukkaantuminen onnettomuuden seurauksena

Kuolemaan johtanutta tielilkenneonnettomuutta pidetdan yleisesti vakavana liiken-
neonnettomuutena ja toisaalta ainoastaan omaisuusvahinkoihin johtanutta onnetto-
muutta ei pidetda vakavana. Loukkaantumiseen johtaneen onnettomuuden, josta ei
aiheudu kuolemia, vakavuus ei ole edella esitettyjen tapausten kaltaisesti yhta hel-
posti maaritettavissa. Kuitenkin loukkaantumiseen johtaneen onnettomuuden vaka-
vuus maaraytyy yleensd onnettomuudessa vaikeimmin loukkaantuneen perusteella.
Loukkaantumisen vakavuus voidaan esimerkiksi maaritelld (3dketieteellisin perustein
tai aiheutuneista kustannuksista, mutta vakavan ja lievan loukkaantumisen raja on
aina sovittava. (Airaksinen & Liithje 2012, s. 17.)

Vakavan loukkaantumisen maaritelmaan tai rajaan ei ole yksiselitteista oikeaa valin-
taa. Tilastoa tulkittaessa on ymmarrettava, mita kaytossa oleva maaritelma mittaa ja
mitka tapaukset jadvat ulkopuolelle. Erilaiset vakavan loukkaantumisen maaritelmat
vaikuttavat loukkaantuneiden maarista tehtyihin johtopaatoksiin jopa niin paljon, etta
liikenneturvallisuutta parantavat toimenpiteet saatettaisiin valita eri tavoin eri maari-
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telmilla (Tingvall et al. 2013, s. 9). Suomen tieliikenneonnettomuustilastossa vakavan
loukkaantumisen maaritelma perustuu uhka ihmishengelle -ldhestymistapaan, joten
vammojen vakavuutta arvioidaan kuolettaviin vammoihin verrattuna. Maaritelman
mukaan loukkaantuminen on sita vakavampi mitd suuremman uhan se aiheuttaa ih-
mishengelle (Cryer et al. 2011, s. 75). Loukkaantumisen vakavuus perustuu siis vam-
mojen madrittdmiseen ladketieteellisesti pian onnettomuuden jalkeen.

Tieliikenteen turvallisuusjarjestelmaa kasittelevassa standardissa (ISO 39001) tie-
lilkenneonnettomuudesta aiheutuva vakava loukkaantuminen maaritellaan loukkaan-
tumisena, josta on pitkdaikaisia terveysvaikutuksia tai suurta haittaa ihmiskehoon tai
sen toimintoihin. Uudenaikaisen liikenneturvallisuustydn (@hestymistapana onkin
huomioida vammoista johtuvia pitkaaikaisvaikutuksia sen lisdksi, ettd vammojen
vakavuus maaritetadn pian onnettomuuden jalkeen. Vammojen pitkdaikaisvaikutus-
ten arviointi voi esimerkiksi perustua pian onnettomuuden jalkeen tehdyn vamma-
diagnoosin avulla tehtdvaan ennustukseen pitkdaikaisvaikutuksista. (Tingvall et al.
2013, s. 9-10.) Tama menetelma kuvataan tarkemmin luvussa 3.2.

Tielitkenneturvallisuutta on aiemmin mitattu paaasiassa liikennekuolemien maaralla.
Kuolemien lisaksi my6s vakavat loukkaantumiset aiheuttavat merkittavia kustannuk-
sia yhteiskunnalle ja inhimillistd karsimysta yksilén nakokulmasta, joten vakavat
loukkaantumiset tulisi kuolemien tavoin huomioida tieliikenneturvallisuustavoitteis-
sa. (European Commission 2013, s. 3; Tingvall et al. 2013.) Vakavasta loukkaantumi-
sesta johtuva tydkyvyn valiaikainen tai pysyva menetys aiheuttaa yhteiskunnalle
huomattavia kustannuksia. Nuoret ovat vakavissa onnettomuuksissa suhteellisesti
edustetuin ikaluokka, joten hoidosta ja tyokyvyn menetyksesta aiheutuvat kustannuk-
set voivat olla pitkdaikaisia. (European Commission 2013, s. 6.)

Vammautumisten aiheuttamien karsimysten ja kustannusten vuoksi vakavia louk-
kaantumisia pyritdan vahentamaan. Ehkaisytyon tueksi tarvitaan riittavan laadukasta
tietoa onnettomuuksista, jotta kehittamistoimenpiteet voidaan kohdentaa tehokkaas-
ti. Tasta syysta loukkaantumisen vakavuus on tarkea tilastoitava muuttuja. Luotettava
tieto vammojen vakavuudesta liikenneturvallisuustyéta varten vaatii ladkarin teke-
man diagnoosin seka sairaaloiden ja poliisien tekemien raportointitietojen yhdista-
mistd. Terveydenhuollon tiedonkeruussa ja ndiden tietojen hyddyntamismahdolli-
suuksissa liitkenneturvallisuusty6ssa on rajoitteita ja puutteita, joten luotettavaa tie-
toa vakavien loukkaantumisten maarasta ei ole ollut saatavilla (Airaksinen & Lithje
2012, s. 9).

Litkennevakuutuskeskuksen liikennevahinkotilastossa, Pronton tilastossa ja Todlon
sairaalan traumarekisterissa tilastoidaan loukkaantumisen vakavuus, mutta valta-
kunnallisen liikenneturvallisuustyén kannalta naissa tilastoissa on myds puutteita.
Tielitkenneonnettomuustilastossa loukkaantumisen vakavuus tuli uudeksi muuttujak-
si vuoden 2014 tiedoista alkaen.

2.3.2 Tieliikenneonnettomuustilasto

Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilastossa ei ole ennen vuoden 2014 tietoja
eroteltu lievid ja vakavia loukkaantumisia. Aiemmin kaikki loukkaantuneet luokiteltiin
samaan ryhmaan (loukkaantunut). Inhimillisen karsimyksen ja yhteiskunnalle aiheu-
tuvien kustannusten ndkdkulmasta loukkaantumiset voivat erota toisistaan merkitta-
vasti. Esimerkiksi yhden paivan sairausloman aiheuttaneessa loukkaantumisessa ja
elinikdiseen vammaan johtavassa loukkaantumisessa on karsimyksen ja kustannus-
ten kannalta lahtokohtaisesti suuri ero.
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Euroopan unionin tieliikenteen turvallisuuden korkean tason tyoryhma (The High
Level Group on Road Safety) esitti vuonna 2012, ettd EU:n jasenvaltioiden tulisi ottaa
kayttoon yhteinen maaritelma vakavasti loukkaantuneille. Téman pohjalta EU suosit-
telee MAIS-luokitukseen (Maximum AIS) perustuvaa maaritelmas, silléd se perustuu
daketieteessa kansainvalisesti kdytdssa olevaan luokitusjarjestelmaan, mika lisaa
menetelman (uotettavuutta ja laatua. (European Commission 2013, s. 7.) Lisdksi
MAIS-luokitus on erdistd mahdollisista luokituksista talléd hetkelld parhaiten soveltu-
vin maaritelma (International Transport Forum 2011, s. 101). EU:n yhteinen maaritel-
ma mahdollistaisi myods vertailtavuuden jasenmaiden valilld ja siten vakaviin louk-
kaantumisiin liittyvan ongelman laajuuden tarkemman selvittdmisen. Jasenvaltioiden
oli tarkoitus raportoida vakavien loukkaantumisten maara MAIS-luokitukseen perus-
tuen EU:lle ensimmadisen kerran vuonna 2015 vuoden 2014 tietojen osalta. (European
Commission 2013, s. 7.) Kuitenkaan kaikki EU-maat eivat pystyneet raportoimaan
uuden luokituksen mukaisesti vuonna 2015.

MAIS-arvo (Maximum AIS) perustuu AIS-luokitukseen (Abbreviated Injury Scale),
joka on kansainvalisesti hyvaksytty menetelma loukkaantumisen vakavuuden maarit-
tamiseen (European Commission 2013, s. 17). AIS-luokituksen on perustanut poikki-
tieteellinen jarjestd (Association for the Advancement of Automotive Medicine), joka
tekee liikenneturvallisuusty6ta liilkenneonnettomuuksissa loukkaantuneiden maaréan
vahentamiseksi (AAAM 2016).

AIS-luokituksessa ihmisen keho jaetaan yhdeksaan eri osaan, joille jokaiselle anne-
taan vakavuusluokitus, asteikolla 1-6. Korkein vakavuusluku yhdeksasta kehon osasta
maarittelee loukkaantumisen kokonaisvakavuuden. AIS-luokitus ei huomioi eri kehon
osien vammojen yhteisvaikutusta, mika joissakin tapauksissa tekisi loukkaantumises-
ta vakavamman. (International Transport Forum 2011, s. 26.) Vakavuusasteikko ja
yleistava kuvaus vakavuusluokkaa vastaavista vammoista on esitetty taulukossa 1.
Kaytetyimman tulkinnan mukaan, jota myos EU:n alueella sovelletaan, MAIS-arvot 3-
5 tarkoittavat vakavaa loukkaantumista (MAIS = 3) ja arvot 1-2 lievaa loukkaantumis-
ta (European Commission 2013, s. 17). MAIS-arvo 6 tarkoittaa kuolettavaa vammaa.

Taulukko 1.  AIS-luokituksen vakavuusluokat ja kuvaus vammoista vakavuusluokit-
tain (International Transport Forum 2011, s. 26; Airaksinen & Kokkonen

2014).

AIS- Vakavuus Esimerkkeja vammoista

luokka

1 Lieva (minor) Eri kehonosien pinnalliset vammat ja palovammat

2 Kohtalainen Pienempien luiden murtumat, sisaisten elinten

(moderate) vammat, sijoiltaan menot seka nyrjahdykset

3 Vakava (serious) Kaulavammat seka isojen luiden murtumat ja
amputoinnit

4 Vaikea (severe) Kallonsisaiset vammat, verisuonivammat ja
lonkan tai reiden amputointi

5 Kriittinen (critical) Kallonsisaiset vammat tai kaulan alueen
murskavamma

6 Kuolettava Kuolettavat paan, kaulan ja rintakehan alueen

(unsurvivable) vammat
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AIS-luokitusta varten loukkaantuneen henkilén vammoista tarvitaan ladkarin tekema
vammadiagnoosi (European Commission 2013, s. 17). Suomessa vammadiagnoosien
luokitusjarjestelmana kaytetadan ICD-10 tautiluokitusjarjestelmaa (International Sta-
tistical Classification of Diseases and Related Health Problems), joka on myds kan-
sainvidlisesti tarkein tautiluokitusjarjestelma (Terveyden ja hyvinvoinnin laitos 2011,
s. 14 & 21). ICD on WHO:n julkaisema tautiluokitusjarjestelmd, jonka avulla luokitel-
laan taudit, oireet ja sairauden ulkoiset syyt. ICD-luokituksen tehtavana on yhtenais-
taa sairaanhoidon termeja kansainvalisen vertailtavuuden mahdollistamiseksi. ICD:n
mukainen vammadiagnoosi muunnetaan AIS-luokitusta vastaavaksi vakavuusluokak-
si, jonka jalkeen MAIS-arvo on mahdollista maarittaa. (European Commission 2013, s.
17.)

Useissa EU-maissa on ollut kdytdssa kansallinen maaritelma tieliikenteen vakaville
loukkaantumisille ennen MAIS-luokitusta, mutta useimmissa maissa sairaalatietoja ei
ole kaytannossa pystytty hyodyntamaan loukkaantumisen vakavuuden maarittami-
sessd (ETSC 2015, s. 21). MAIS-luokitukseen perustuva maaritelma kuitenkin edellyt-
taa sairaalatietojen hyddyntamistd. Suomessa loukkaantumisten vakavuutta ei ole
tielilkkenneonnettomuustilastossa eritelty vuosikymmeniin. EU:n suosituksen ja aiem-
pien tutkimusten perusteella Suomessa loukkaantumisen vakavuuden maaritelman
on paatetty perustuvan MAIS-luokitukseen (MAIS = 3), joka edellyttaa poliisin ja sai-
raaloiden tietojen yhdistamista. Menetelman soveltuvuutta Suomeen on aiemmin
kokeiltu Airaksisen ja Kokkosen VAAKKU-tutkimuksessa (2014). EU:n kannanoton
vakavien loukkaantumisten tilastoinnin kehittdmiseen lisdksi myds Suomen valtion-
talouden tarkastusvirasto (VTV) esitti liikenneturvallisuutta kasittelevassa tulokselli-
suustarkastuskertomuksessaan (2013), etta tieliikenneonnettomuuksien tilastoinnis-
sa erityisesti vakavasti loukkaantuneiden tilastointia tulisi kehittaa.

Loukkaantumisen vakavuus tielitkenneonnettomuustilastossa

Muutoksen my6ta Suomessa lievien ja vakavien tieliikenneloukkaantumisten maara
muodostetaan yhdistamalla Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen (THL) erikois-
sairaanhoidon hoitoilmoitusrekisteri (Hilmo) ja poliisin tietoon perustuva Tilasto-
keskuksen tieliikenneonnettomuuksien osallistilasto. Hilmo-rekisterista poimitaan
osallistilastossa olevien henkildiden henkil6tunnuksia vastaavat hoitojaksot ja eri-
koissairaanhoidon poliklinikkakdynnit. (Airaksinen & Kokkonen 2014, s. 4-5.) Talla
tavoin saadaan yhdistettya loukkaantuneen henkilon tiedot poliisin ja sairaalan ra-
portoimina. Liitteessd 1 on tarkempi kuvaus Hilmo-rekisterin ja tieliikenneonnetto-
muustilaston yhdistamisesta.

Sairaalan tiedoista saadaan ICD-10 tautiluokituksen mukaisia vammadiagnooseja,
joiden perusteella loukkaantumisen vakavuus maaritetdan MAIS-asteikolla (Airaksi-
nen & Kokkonen 2014, s. 4-6). Jotta loukkaantumisen vakavuus MAIS-asteikolla voi-
daan maarittaa, ICD-10 tautiluokituksen mukainen vammadiagnoosi on ensin muun-
nettava AIS-luokituksen mukaiseksi arvoksi. Muunnos tehdadan EU:n osoittamalla
muunnosohjelmalla, jonka kayttoon liittyy joitakin ongelmia. Ohjelma ei muunna
kaikkia diagnooseja eika automaattisesti toimivan muunnosohjelman antama arvo ole
yhta luotettava kuin @ékéarin tekema vastaavanlainen muunnos. Aiemmin on kuiten-
kin todettu, ettd muunnosohjelman tekemat virheet liittyvat lievien (MAIS 1-2) ja
vakavien (MAIS 3-5) luokkien sisdisiin virheisiin eika niinkdan luokkien valisiin vir-
heisiin. (Airaksinen & Kokkonen 2014, s. 10-11.) Luokkien sisaisilla virheilla ei ole
merkitystd, kun tarkastellaan ainoastaan lievid ja vakavia loukkaantumisia tarkem-
pien arvojen sijaan.
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Vakavien loukkaantumisten osalta on huomioitava, ettad kaikki tapahtuneet vakavat
loukkaantumiset eivat paady tielilkkenneonnettomuustilastoon. Arvion mukaan tie-
lilkkenneonnettomuustilaston peittévyys kaikkien loukkaantuneiden osalta on noin
30 %, mutta vakavien loukkaantumisten osalta peittdavyys lienee parempi (Tilasto-
keskus 2015, s. 6). Oletettavasti tilaston peittévyys ei ole vakavien loukkaantumisten-
kaan osalta taydellinen, silld onnettomuuksista ei aina ilmoiteta poliisille, eivatka
kaikkien vakavasti loukkaantuneiden tiedot paady sairaaloiden Hilmo-rekisteriin.

Tieliikenneonnettomuustilastoa téydentdvd aineisto

Poliisille ei aina ilmoiteta tielilkkenneonnettomuudesta, mika alentaa poliisin tietoihin
perustuvan tieliikenneonnettomuustilaston peittéavyytta. Vaikka poliisille ei ilmoiteta
onnettomuudesta, kyseessa voi olla onnettomuuden seurauksena sairaalahoitoa vaa-
tiva loukkaantuminen. Talloin loukkaantuminen on sairaalan tiedossa (Hilmo-rekiste-
rissa), mutta poliisilla ei ole siita tietoa. Vakavien loukkaantumisten osalta on syyta
olettaa, ettd niiden hoito paasaanttisesti vaatii sairaalahoitoa. Nain ollen Hilmo-
rekisteri on poliisin tietoihin perustuvaa tieliikenneonnettomuustilastoa peittavampi
liilkennetapaturmissa vakavasti loukkaantuneiden maaran osalta. Lievia loukkaantu-
misia hoidetaan oletettavasti useammin muissa terveydenhuollon yksikdissa kuin
sairaaloissa, joten Hilmo-rekisterin peittdvyys lievien loukkaantumisten osalta on
huonompi kuin vakavissa loukkaantumisissa, silla Hilmo-rekisteri ei sisalla esimer-
kiksi terveyskeskuksissa hoidettujen potilaiden tietoja.

Jotta saataisiin tietoa vakavista loukkaantumisista, joita tielilkenneonnettomuus-
tilasto ei sisalld, Hilmo-rekisterista tulisi poimia sellaisten henkiléiden tiedot, mitka
eivat yhdisty tieliikenneonnettomuustilaston henkiléihin. Kdytdnnossa Hilmo-rekiste-
rista poimittaisiin henkilétunnuksittain sellaiset hoitojaksot, joiden ulkoinen syy on
liilkennetapaturma, ja hoitojaksoon liittyva henkilétunnus on eri kuin varsinaisen tie-
lilkkenneonnettomuustilaston henkiléilla. (Airaksinen & Kokkonen 2014, s. 7.) Talla
tavoin muodostettavaan tdydentavadn aineistoon sisdltyvat henkilét ovat saaneet
sairaalahoitoa lilkenneonnettomuudessa loukkaantumisen takia, mutta poliisille ei
ole ilmoitettu lilkenneonnettomuudesta. N&in ollen tallaiset tapaukset puuttuvat tie-
lilkkenneonnettomuustilastosta. Hilmo-rekisterin avulla muodostettavaa taydentavaa
aineistoa ei ole toistaiseksi mahdollista hyddyntaa liikenneturvallisuustyéssa lain-
saadannollisista ja tietosuojaan liittyvista syistd, joten aineistoa ei voitu hyoédyntaa
tassa tutkimuksessa. On toivottavaa, etta Hilmo-rekisterin perusteella muodostettua
aineistoa voitaisiin jatkossa kuitenkin hyddyntaa liikenneturvallisuus- ja tutkimus-
tyossa.

2.3.3 Muut tilastot

Luvussa 2.2 esitettyjen tieliikenneonnettomuus- ja liikkennevahinkotilastojen liséksi
my0s pelastustoimella ja To6l6n sairaalalla on kaytdssa omiin ldhteisiinsa perustuen
liilkenneonnettomuus- tai loukkaantumistilasto. Nama tilastot ovat kiinnostavia eri-
tyisesti vakavien loukkaantumisten tilastoinnin vuoksi.

Pelastustoimen resurssi ja onnettomuustilasto PRONTO

Pelastustoimen resurssi- ja onnettomuustilastoon (PRONTO) on keratty hatakeskuk-
sen valittamat pelastustoimen tehtavat, joihin myos tielilkenneonnettomuudet (ukeu-
tuvat. Prontossa liikenneonnettomuus voi olla kirjattuna pelastustoimen ensi- tai
toissijaiseksi tehtavaksi. Esimerkiksi ensisijaiseksi tehtdvaksi on voitu kirjata 6ljy-
vahinko ja toissijaiseksi lilkenneonnettomuus. Tassa esimerkkitapauksessa tehtava
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voidaan onnettomuuksien tilastoinnissa huomioida Llilkenneonnettomuutena, silla
Oljyvahinko johtuu liikenneonnettomuudesta. (Valtonen 2011, s. 7.)

Prontossa tilastoidaan vaarassa olleiden ja kuolleiden ihmisten lukumaarat seka lie-
vasti ja vakavasti loukkaantuneiden lukumaarat. Pronton etuna viralliseen tieliiken-
neonnettomuustilastoon verrattuna on loukkaantumisen vakavuuden tilastointi pi-
demmalla aikavalill, silla vakavien loukkaantumisten tilastointi on aloitettu jo 2000-
luvun alusta lahtien. (Valtonen 2011, s. 9.) Tielilkenneonnettomuustilastossa vakavien
loukkaantumisten maara on saatavilla vuoden 2014 onnettomuustiedoista alkaen.
Tielilkkenneonnettomuustilastosta on kuitenkin saatavilla enemman tietoa onnetto-
muuden ominaisuuksista ja olosuhteista Prontoon verrattuna.

Prontossa loukkaantuneeksi maaritelldadn henkild, joka on saanut hoitoa onnetto-
muuspaikalla tai jossain terveydenhoidon yksikéssa. Maaritelma on kaytanndssa
sama kuin tieliikenneonnettomuustilastossa. Prontossa vakavasti loukkaantuneeksi
maadritellddn vamman saanut henkild, jonka voidaan olettaa vaativan vahintaan kaksi
vuorokautta sairaalahoitoa. Lisdksi maaritelmaan kuuluu vammojen tarkempia
kuvauksia. Luokittelu vakavasti loukkaantuneeksi perustuu kuitenkin ensitietoon eika
tutkittuun tietoon loukkaantuneen vammoista. Vaikka arvion loukkaantumisen
vakavuudesta tekee pelastustoimen ammattilainen, paatés ei kuitenkaan perustu
(dakarin tekemaan diagnoosiin potilaasta. (Valtonen 2011, s. 10.)

Vakavasti loukkaantuneiden maéara Prontossa oli noin 80 9%, Hilmo-rekisterin perus-
teella saadusta vakavasti loukkaantuneiden maarasta vuonna 2005 (Valtonen 2011, s.
10). Pronton vakavan loukkaantumisen maaritelma ei merkittavasti eronnut Hilmo-
rekisterin yhteydessa kdytetystd vakavasti loukkaantuneiden madaritelmasta vuonna
2005. Talloin vakavasti loukkaantuneeksi maariteltiin henkild, joka on onnettomuutta
seuraavan seitseman paivan ajanjakson aikana ollut vahintdan yhden vuorokauden
sairaalahoidossa (Vertanen et al. 2007).

To66l6n sairaalan traumarekisteri

To6l6n sairaalan traumarekisteri on vaikeasti vammautuneiden tapaturmapotilaiden
hoitoa koskeva rekisteri, joka on ollut kdytossa vuodesta 2006 alkaen. Rekisteri sisal-
taa erilaisissa liikennetapaturmissa loukkaantuneiden tietojen lisdksi myds muissa
tapaturmissa loukkaantuneiden tiedot. Pronton tavoin traumarekisterin ensisijaisena
tarkoituksena ei ole kuitenkaan liikenneonnettomuuksien tilastointi. Rekisteri kattaa
kaikki T66l6n sairaalassa hoidetut potilaat, joiden ISS-arvo (Injury Severity Score) on
yli 15. (Brinck et al. 2014.) Kansainvalisesti kaytetyimman tulkinnan mukaan potilas
luokitellaan vaikeasti vammautuneeksi, mikali ISS-pisteet ovat yli 15 (Handolin et al.
2007).

Potilaan saamien vammojen kokonaisvakavuutta voidaan MAIS-arvon (Maximum
AIS) lisdksi kuvata traumarekisterissa kdytossa olevalla ISS-arvolla. ISS-arvo perus-
tuu MAIS-arvon tavoin potilaan saamien vammojen AIS-luokitukseen. ISS-arvo on
kolmen vakavimman elimistdn eri osa-alueen vamman AlS-arvojen nelididen summa.
ISS-arvon maaritysta varten elimistd on jaettu kuuteen eri osa-alueeseen, joista kol-
men vakavimman arvon saanut osa-alue huomioidaan ISS-arvoa varten. (Brinck et al.
2014.) Nain ollen ISS-luokituksen mukainen arvo saadaan valilta 1-75, silla AIS-
luokituksessa arvot ovat valiltd 1-5, kun kuudes luokka tarkoittaa kuolettavaa vam-
maa. (Handolin et al. 2007).
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T66l6n sairaalan traumarekisteri kuvaa vaikeasti vammautuneiden osalta hyvin Hel-
singin ja Uudenmaan sairaanhoitopiirin (HUS) tilannetta, sillda HUS-alueella vaikeasti
vammautuneiden potilaiden hoito keskittyy Té6lon sairaalaan (Vertanen et al. 2007,
Brinck et al. 2014.) Traumarekisterista ei saa kuitenkaan kattavaa kuvaa koko Suomen
vakavista vammautumisista. Traumarekisterin mukaan liikennetapaturmista erityi-
sesti moottoripyéraonnettomuudet aiheuttavat potilaalle vakavia vammoia, silla niis-
sa saadut vammat olivat keskimaarin vakavampia (ISS 27,0) kuin muissa tapaturmis-
sa (myds muut kuin liikkennetapaturmat) loukkaantuneilla keskimaarin (ISS 24,8)
aikavalilla 2006-2011. Traumarekisterissa olevista potilaista noin 20 9%, eli vdhemman
kuin 100 potilasta loukkaantui vakavasti liikennetapaturmissa vuonna 2011. (Brinck et
al. 2014.)

Ennen MAIS-luokituksen kayttéonottoa tieliikenneonnettomuustilaston loukkaantu-
neiden vakavuuden madrittamisessa, Toolon sairaalan traumarekisteria on pidetty
yhtena tarkeana tietolahteena tieliikenteen vakavien loukkaantumisten maaran seu-
raamisessa (Airaksisen ja Lithje 2012). Traumarekisteri ei kuitenkaan kuvaa koko
Suomen tilannetta, joten se ei yksinaan riita vakaviin loukkaantumisiin liittyvan on-
gelman seuraamiseen.

Luvuissa 2.2 ja 2.3 selvitettiin, etta eri tilastojen antamat maarat onnettomuuksille ja
loukkaantumisille vaihtelevat. Taulukkoon 2 on koottu eri onnettomuustilastojen mu-
kaisia maarid vuodelta 2014. Hilmo-rekisterin tiedot eivat ole kaytettavissa, mutta
Tilastokeskus on kuitenkin voinut kayttad Hilmo-rekisterin tietoja tieliikenne-
onnettomuustilaston loukkaantumisten vakavuuden maarittamisessa.

Taulukko 2.  Onnettomuuksien ja loukkaantuneiden mddrdt eri tilastoissa vuonna
2014 (Liikennevakuutuskeskus 2015b; Tilastokeskus 2016; Soininen
2016).
Liikenne- Henkilo- Lievat Vakavat Loukkaan-
onnetto- vahinko- loukkaan- loukkaan- | tuneet
muudet onnetto- tumiset tumiset yhteensa
muudet
Tieliikenne- - 5324 6 186 519 6 705
onnettomuustilasto
(Tilastokeskus)
Liikennevahinkotilasto | 93 067 17 733 22 595 353 22948
(LVK)
Pronto (Pelastustoimi) | 13 318 6910 8959 911 9 870

Liikennevakuutuskeskuksen mukaan liikennevahinkoja tapahtui noin 93 000, joihin
liittyen pelastustoimella on ollut noin 13 000 tehtdvaa vuonna 2014. Oletettavasti
kaikki pelastustoimen tehtavat eivat lukeudu liikennevahinkotilaston onnettomuuk-
siin. Vuoden 2014 tietojen perusteella henkilévahinkoon johtaneissa onnettomuuksis-
sa pelastustoimi oli useammin paikalla kuin poliisi. Loukkaantuneiden maara oli sel-
vasti suurempi Pronton tilaston (9 870 loukkaantunutta) mukaan kuin poliisin tietoi-
hin perustuvassa tieliikenneonnettomuustilastossa (6 705 loukkaantunutta). Ero
loukkaantuneen maaritelmassa tai maaritelman soveltaminen saattaa olla osasyyna
loukkaantuneiden maaran merkittédvaan eroon. Vakavien loukkaantumisten maaran
vertailu ei ole mahdollista erilaisista maaritelmista johtuen.



28

2.4 Onnettomuuskustannukset

Tielitkenneonnettomuuksista aiheutuu kustannuksia ja vaikeammin arvotettavia in-
himillisida menetyksia. Onnettomuuksia ehkaisemalléd vahennetdan kustannuksia ja
terveyshaittoja sekda saastetddn ihmishenkia. Liikenneonnettomuudet aiheuttavat
yhteiskunnalle noin 2-3 miljardin euron kustannukset vuosittain (lilkenne- ja viestin-
taministerié 2012). EU:n tasolla vuosittaiset onnettomuuskustannukset ovat 2 9
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 menetyksesta (Liikennevirasto 2015). Taulukossa 3 on esitetty Suomes-
sa kaytossa olevat henkilévahinkojen ja onnettomuuksien yksikkoarvot, joita kayte-
taan tieliikenteen hankearvioinneissa.

Taulukko 3.  Henkilévahinkojen ja onnettomuuksien yksikkéarvot vuonna 2013
(Liikennevirasto 2015).

Henkilévahinkojen yksikkdarvot Euroa
Kuolema 2 406 200
Pysyva vamma 1349 600
Vaikea tilapdinen vamma 324 300
Lieva tilapdinen vamma 62 800
Tilapainen vamma keskimaarin 193 500
Keskimaarainen (ei kuolemaan johtanut) vamma 309 100
Onnettomuustyyppikohtaiset yksikkdarvot Euroa
Kuolemaan johtanut onnettomuus 2911 100
Vammautumiseen johtanut onnettomuus 439 900
Henkilévahinko-onnettomuus keskimaarin 598 800
Omaisuusvahinko-onnettomuus, vahaisempi ajoneu- 3200
vovaurio

Tielilkenneonnettomuus keskimaarin 135 500

Vaikealla tilapédiselld vammalla tarkoitetaan pitkalla aikavalilla paranevia vammoja ja
lievalla vahalld hoidolla paranevia vammoja. Pysyvda vamma tarkoittaa pysyvaa ja
hyvin vakavaa vammaa kuten halvaantuminen. (Liikennevirasto 2015.) Yksikkoarvojen
loukkaantumisen vakavuutta ei ole kuitenkaan maaritetty samalla tavoin, kuten ne on
maaritetty virallisessa tieliikenneonnettomuustilastossa vuoden 2014 tiedoista
alkaen.

Vuonna 2016 onnettomuuskustannukset paivitettiin vastaamaan uusia loukkaantumi-
sen luokkia ja nykytasoa, mutta toistaiseksi uusia yksikkdarvoja ei vield pystyta hyo-
dyntdamaan hankearvioinneissa. Taman tutkimuksen nakokulmasta uudet yksikko-
arvot ovat kuitenkin kiinnostavia, silla ne erottelevat lievat ja vakavat loukkaantumi-
set samoin perustein kuten tieliikenneonnettomuustilastossa. Paivitystydn mukaan
tieliikennekuoleman uusi yksikkdarvo on 2,77 miljoonaa euroa, vakavan loukkaantu-
misen 0,79 miljoonaa euroa ja lievan loukkaantumisen 34 000 euroa. Vuonna 2014
henkilévahinko-onnettomuuksien yhteiskustannukset olivat siten 1,3 miljardia euroa,
mika koostuu kuolemien (634 miljoonaa euroa), vakavien loukkaantumisten (412 mil-
joonaa euroa) ja lievien loukkaantumisten (213 miljoonaa euroa) summasta. (Tervo-
nen 2016.) Esitetyt kokonaiskustannukset perustuvat virallisen tieliikenneonnetto-
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muustilaston mukaisiin kuolleiden ja loukkaantuneiden maéariin, joten todellisuudes-
sa lievien ja vakavien loukkaantumisten kokonaiskustannukset ovat esitettyd suu-
remmat.

Airaksisen ja Kokkosen (2014) mukaan vuosina 2010-2011 noin 40 9, vakavista louk-
kaantumisista jai virallisen tilaston ulkopuolelle, kun loukkaantumisen vakavuus
muodostettiin ldhes samalla tavalla kuin tassa tutkimuksessa kaytettavassa aineis-
tossa vuoden 2014 osalta. Mikali tilaston peittavyyden oletetaan olevan samanlainen
vuoden 2014 osalta, vakavia loukkaantumisia tapahtui todellisuudessa noin 865, kun
virallisen tilaston mukaan niita oli 519. N&in ollen vakavien loukkaantumisten vuosit-
tainen kokonaiskustannus olisi ollut 687 miljoonaa euroa, mikd on enemman kuin
kuolemien yhteiskustannus (634 miljoonaa euroa). Myos lievista loukkaantumisista
aiheutuneet kustannukset olivat todellisuudessa huomattavasti esitettya suuremmat.
Virallinen tilasto kattaa kdytdnnossa kaikki liilkennekuolemat, joten kuolemien osalta
esitetty kustannus on paras kayttssa oleva arvio. Todelliset kustannukset ja huomat-
tavat inhimillista karsimysta aiheuttavat seuraukset ovat tarkeita perusteita vakavien
loukkaantumisten tilastoinnille ja vahentamiselle.

Jatkossa sairaalatietojen parempi hyddyntédminen voisi mahdollistaa onnettomuuk-
sista aiheutuneiden sairaanhoitokulujen tarkemman maarittdamisen loukkaantuneen
vammaluokan ja tienkdyttdjaryhman mukaan seka kattavamman kuvan saamisen
todellisesta loukkaantuneiden maarasta. VAAKKU-tutkimuksessa on selvitetty, etta
vuonna 2010 48 9, kaikkien loukkaantuneiden hoitokustannuksista on aiheutunut
sellaisten potilaiden hoidosta, jotka ovat jaaneet virallisen tielilkenneonnettomuus-
tilaston ulkopuolelle (Airaksinen & Kokkonen 2014). Tielilkenneonnettomuustilaston
ulkopuolelle jaaneiden hoitokustannukset on muodostettu poimimalla Hilmo-
rekisterista liilkennetapaturmissa loukkaantuneiden tiedot, jotka eivat yhdisty viralli-
seen tieliikenneonnettomuustilastoon. Hilmo-rekisterin hyddyntédminen parantaisi
onnettomuustilaston peittavyytta, mutta myos tarkentaa onnettomuuksista aiheutu-
vien kokonaiskustannusten madrittamista.

2.5 Toimenpiteet tielitkenneturvallisuus-
tavoitteiden saavuttamiseksi

Liikenneturvallisuuden parantaminen on pitkajanteista tyota, joka vaatii useiden toi-
mijoiden panosta onnistuakseen. Viranomaisen vastuulla on luoda puitteet turvalli-
seen liikennejarjestelmaan, mutta tienkayttdjan vastuu liikkennesaantdjen noudatta-
misessa on yhta tarkeaa turvallisuuden kannalta. Suomen tieliikenneturvallisuustyota
ohjaa turvallisuusvisio, jonka mukaan kenenkaan ei tarvitse kuolla tai loukkaantua
vakavasti liikenteessa. (Liikenne- ja viestintaministerié 2012, s. 14.)

EU:n jasenmaana Suomi on sitoutunut turvallisuustavoitteeseen puolittaa tieliiken-
nekuolemat ja vahentaa loukkaantuneiden maaraa neljannekselld vuoteen 2020 men-
nessa vuoden 2010 tasosta. Tavoitteen mukaan liikennekuolemia saisi olla enintaan
136 ja loukkaantuneita enintdan 5 750 vuonna 2020. (Liikenne- ja viestintaministerio
2012, s. 12.) Asetetun tavoitteen puolivalissa vuonna 2015 tieliikennekuolemia oli
ennakkotietojen mukaan 260, kun niitd olisi saanut olla enintdan 204. Tavoitteen
saavuttamiseksi tielilkennekuolemien tasainen vuosittainen vdhenema on 14 kuollut-
ta, joten vuonna 2015 tavoitteesta oltiin jaljessa nelja vuotta. Kaikkia loukkaantuneita
oli ennakkotiedon mukaan 6 386, kun niitd olisi saanut olla enintdan 6 700, joten
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loukkaantuneiden osalta oltiin selvasti edelld vdhimmaistavoitetta vuonna 2015.
(Suomen virallinen tilasto 2016a.)

Litkennekuolemien lisdaksi Suomen liikenneturvallisuusvisio huomio myds vakavat
loukkaantumiset, mutta Suomessa ja EU:ssa ei ole kuitenkaan asetettu erillistd vaka-
vien loukkaantumisten vahennystavoitetta. Suomessa ja EU:ssa kayttoonotettu uusi
yhteinen maaritelma loukkaantumisen vakavuudelle (MAIS = 3) on askel kohti vaka-
vien loukkaantumisten tehokkaampaa ehkdisytyotd. European Transport Safety
Council (ETSC) suosittelee EU-maita hyvdaksymaan tavoite vdahentda vakavien louk-
kaantumisten maaraa 35 9% vuoteen 2020 mennessa vuoden 2014 tasosta. Tavoite
olisi vastaavanlainen kuin tavoite puolittaa liikennekuolemat kymmenessa vuodessa.
(ETSC 2015, 5. 19.)

Suomen tieliikenteessa loukkaantui vakavasti 519 henkiléa vuonna 2014, kun huo-
mioidaan vain poliisin raportoimat loukkaantumiset, joiden vakavuustieto on saatu
Hilmo-rekisterista (Tilastokeskus 2015, s. 4). Osin vastaavan maaritelman mukaan
vuosina 2010-2011 vakavia loukkaantumisia tapahtui vuosittain keskimaarin 790
(Airaksinen & Kokkonen 2014). Vuonna 2020 vakavasti loukkaantuneita saisi suositel-
lun tavoitteen mukaan enintaan olla 337. Vuosittaisena vahenemana tama tarkoittaisi
noin 30 vakavaa loukkaantumista.

Véaeston ikdantyminen dhitulevaisuudessa muuttaa lilkennekayttaytymista ja aiheut-
taa haasteita liikenneturvallisuudelle, silla idkkaille ihmisille tapahtuu suhteessa
enemman vakavia onnettomuuksia lieviin verrattuna kuin muille ikaryhmille padosin
elimistdn haurauden vuoksi (Liikenne- ja viestintdministerid 2012, s. 11). Yhdyskunta-
rakenteen hajautuminen lisaa liikkkumistarvetta, mika on ongelma liikenneturvallisuu-
den edistdamisen kannalta. Matkojen pituuksien kasvaessa henkildautoilu lisdantyy,
mutta jalankulun ja pyorailyn edellytykset véahenevat. (Liikenne- ja viestintaministerio
2014, s. 2.) Alyliikenteen kokonaisvaltaisempi hyddyntdminen on yksi merkittévéa teki-
ja liikenneturvallisuuden edistdamisessa; esimerkiksi alyliikenteen keinoin voidaan
rajoittaa ajamista ajokyvyttémana ja hallita ajonopeuksia ennen varsinaisten auto-
maattiajoneuvojen kayttéonottoa (Liikenne- ja viestintaministerié 2012, s. 14).

EU:n liikenneturvallisuuden poliittisilla suuntaviivoilla vuoteen 2020 tavoitellaan
yleisen hallintorakenteen luomista ja kansallisia strategioita ohjaavien haasteellisten
tavoitteiden vahvistamista. Suuntaviivojen keskeisimpana tavoitteena on vahvistaa
jasenvaltioiden yhteistyota tieliikenneturvallisuuden tehokkaimpien parannus-
toimenpiteiden hyédyntamiseksi. Tarkedna tavoitteena on myds laatia strategia louk-
kaantumisten ehkaisyyn ja ensihoidolle seka edistda loukkaantumisille alttiiden tien-
kayttajien kuten moottoripyorailijéiden turvallisuutta. N&illd strategioilla pyritdan
paasemaan tulostavoitteeseen puolittaa liikennekuolemat, ja liséksi loukkaantunei-
den maaraa on mahdollista vahentaa. (Euroopan Komissio 2010, s. 2-3.)

Suomen kansalliset liikenneturvallisuuden tavoitteet on suunnattu vuoden 2030 tilan-
teeseen, mutta toimenpiteita tavoitteiden saavuttamiseksi toteutetaan jo nyt (liiken-
ne- ja viestintdministerio 2014). Lisdksi EU:n yhteinen tulostavoite lilkkennekuolemien
madran puolittamisesta ja loukkaantuneiden maaran vahentédmisesta neljanneksella
vuoteen 2020 mennessd, vaatii Suomelta toteutuakseen edelleen aktiivisia toimen-
piteita. Liikenneturvallisuuden strategiset tavoitteet kohdistuvat Suomessa:

Asenteisiin, ajokuntoon ja ajoterveyteen
Ajoneuvokantaan ja kulkutapoihin
Aluesuunnitteluun

Uuden teknologian mahdollisuuksiin

APONN P
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Tavoitteiden saavuttaminen ja turvallisuuden parantaminen vaativat toimia liiken-
nesektorin lisdksi myos muilta toimialoilta. (Liikenne- ja viestintaministerio 2014.)

Asenteiden, ajokunnon ja ajoterveyden osalta keskeisimpana tavoitteena on
vaikuttaa litkennekayttdytymiseen siten, ettei kukaan vaaranna muiden liikkumista
omalla toiminnallaan. Tahan Lliittyen raitis lilkenne, tehokas ajoterveyden seuranta
ja kansalaisten turvallisuustietotaidon parantaminen ovat keskeisid osatavoitteita.
Tavoitteena on myos, etta kaikki kulkutavat olisivat turvallisia ja kansalaisilla
olisi valittavana vaihtoehtoisia seka turvallisia kulkutapoja. Erityisesti kestavien
kulkutapojenelijalankulun, pyodrailynjajoukkoliikenteenosuuttapyritdankasvattamaan.
Aluesuunnittelun keinoin tavoitellaan turvallisia ja esteettomia liikenneymparistoja
seka litkenneturvallisuuden parempaa huomiointia eri kaavatasoilla. Lisdksi uuden
teknologian ja viestinndan mahdollisuudet liikenneturvallisuuden parantamisessa
ovat pitkalléd tahtdimelld huomattavat. Uusi teknologia mahdollistaa esimerkiksi
ajankohtaisen tilannekuvan luomisen liikenteestd, automaattisen nopeus- ja
ajotapavalvonnan laajentamisen seka ajoneuvojen turvallista kuljettamista tukevien
jarjestelmien automatisoinnin. (Liikenne- ja viestintaministerio 2014.) Kuvassa 5 on
esitetty toimenpiteita edelld esitettyjen tavoitteiden saavuttamiseksi.

1. Asenteet, ajokunto ja ajoterveys \ / 2. Ajoneuvokanta ja kulkutavat
Liikenteen paihdevalvonnan kehittdminen * Muita kuin verotuksellisia kannusteita ajoneuvokannan
Alkoholin kulutukseen vaikuttaminen uusiutumiseksi
Ajoterveysprosessien kehittdminen * Ajoneuvojen verotus hankinnasta kayttoon
Varhainen puuttuminen liikennerikkomusten ehkaisyssa * Sujuvien matkaketjujen edistdminen
Ajokorttikoulutuksen kehittaminen lisaamalla e Kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen tukeminen

simulaattoriharjoittelua ja nettiopiskelua
Liikennekasvatus osana koulunkayntia

AN

)
)

J

/ 4. Uuden teknologian mahdollisuudet
Sovitetaan yhteen ja tuetaan liikkennejarjestelma- ja * Julkisten tietovarantojen avaaminen ja hyodyntaminen
liikenneturvallisuustyota seka kestavaa liilkkumista * Turvallista liikkumista tukevien palveluiden kehittdaminen
* Kehitetaan liikenne- ja lilkenneturvallisuusvaikutusten * Ajoneuvojen automatisoinnin mahdollisuuksien
arviointia maankayton suunnittelussa edistdminen lainsdddannollisin ja infran keinoin
* Hyddynnetdan julkisia tietovarantoja toimintojen * Automaattivalvonnan lisddminen ja
sijoittelussa seuraamusjarjestelman uudistaminen
* Vastakkaiset ajosuunnat erotetaan vilkkaimmilla vaylilla » Ajo-opetuksen ja ajotaitoa yllapitavien toimenpiteiden
Ajoneuvojen nopeudet sovitetaan rajoituksin kehittaminen
aluerakenteen mukaisiksi j \
Kuva 5. Toimenpiteitd liikenneturvallisuustavoitteiden saavuttamiseksi

(perustuu ldhteeseen litkenne- ja viestintdministerid 2014).

Tieliikenneturvallisuuden tavoitteet kattavat laajalti koko liikennejarjestelman.
Tavoitteet huomioivat ihmisen kayttaytymisen, kulkutapojen turvallisuuden, liiken-
neympariston seka uudet teknologian ja viestinndan keinot. Toimenpiteet liikenne-
turvallisuustavoitteiden saavuttamiseksi ovat myts monipuoliset, silld ainoastaan
liilkennesektori ei pysty niitd toimeenpanemaan. Jatkossa liikenneturvallisuuden
edistdminen on entista enemman eri toimialojen yhteisty6ta.
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3 Vakavat loukkaantumiset Euroopassa

Euroopan unioni velvoitti jasenmaitaan ottamaan kaytt6on uuden maaritelman vaka-
ville loukkaantumisille, mika toimii keskeisena taustana myds Suomen muutokselle
loukkaantumisten tilastoinnissa. Luvussa esitetdan EU:n kannanotto tilastoinnin uu-
distukseksi seka tarkastellaan Euroopan tieliikenteen parhaimpien maiden kaytantoja
ja lilkkenneturvallisuustilannetta erityisesti vakavien loukkaantumisten osalta.

3.1 Vakavien loukkaantumisten tilastointi

Lahes kaikki EU-maat tilastoivat vakavat tieliikenteen loukkaantumiset, useat maat
ovat tehneet sita jo useamman vuoden. Suomi on yksi harvoista EU-maista, joka ei ole
ennen vuoden 2015 uudistusta eritellyt loukkaantumisen vakavuutta virallisessa tilas-
tossaan. Useimmissa EU-maissa lievan ja vakavan loukkaantumisen rajana kaytetaan
yhden vuorokauden sairaalahoitoaikaa siten, ettd vahintdan yksi sairaalavuorokausi
aiheuttaa luokituksen vakavaksi loukkaantumiseksi. Joissain maissa sairaala-
hoitoajan lisaksi vakavan loukkaantumisen maaritelmaan kuuluu myds erilaisia vam-
madiagnooseja. Loukkaantumisen luokkana vakavatkin loukkaantumiset sisdltavat
monen tasoisia loukkaantumisia, silléd seka elinikdiset vammautumiset ettd muuta-
man sairaalahoitopadivan vaativat loukkaantumiset seka kaikki ndiden aaripaiden va-
lilta sisaltyvat vakaviin loukkaantumisiin. (ETSC 2015, s. 20-21.)

Useissa maissa sairaalahoitoaikaan perustuvaa maaritelmaa ei ole kuitenkaan mah-
dollista tdysin soveltaa, silld onnettomuustilastot perustuvat Euroopassa padsaantoi-
sesti ainoastaan poliisin tietoihin. Niin ikadn useimmissa maissa poliisin ja sairaaloi-
den tietokantoja ei systemaattisesti yhdistetd, silla niiden yhdistdmiseen valttamat-
tomien henkilétunnuksien kayttd ei ole aina mahdollista. Sairaalahoitoajan todellista
pituutta ei siten ole mahdollista hy6dyntaa loukkaantumisen vakavuuden maarittami-
sessd ilman jotain muuta kytkentdaa onnettomuustapahtumaan. N&in ollen sairaala-
hoitoajan pituuden ja edelleen loukkaantumisen vakavuuden arviointi perustuu polii-
sin lausuntoon onnettomuudesta. (ETSC 2015, s. 21.) Sairaaloilla olisi useimmissa
tapauksissa tietoja, joita voisi kayttdaa loukkaantumisen vakavuuden maarittamisessa,
mutta sairaaloiden tietokantoja ei yleensd hyddynnetd maiden virallisissa onnetto-
muustilastoissa (International Transport Forum 2011, s. 19). Joissakin maissa on
mahdollista, ettd poliisi kysyy sairaalasta tiedon loukkaantumisen vakavuudesta.
Prosessi on kuitenkin tydlaampi kuin poliisin ja sairaaloiden tietokantojen yhdistami-
nen, mikali siihen on edellytykset.

Euroopan unionin alueella tielilkenteen vakavien loukkaantumisten maara on viime
vuosina vahentynyt hitaammin kuin lilkkennekuolemien maara. Téama saattaa johtua
siita, ettd esimerkiksi potentiaalisia kuolemantapauksia on "siirtynyt” loukkaantu-
miskategoriaan, mika kokonaisuuden kannalta on suotuisa kehitys. Niissa EU-maissa
(EU23), jotka tilastoivat erikseen vakavat ja lievat loukkaantumiset, vakavien louk-
kaantumisten maara vaheni yhteensa vain 1,6 9, vuosina 2010-2014, kun samaan
aikaan ko. maissa lilkkennekuolemien maara vaheni kuitenkin 18 9. Vakavien louk-
kaantumisten vdhentymistd voidaan kuitenkin pitda kohtalaisena tuloksena, silla
vertailuvuosi 2010 oli edelliseen ja seuraavaan vuoteen verrattuna hyva. (ETSC 2015,
s.20 & 34.)
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Naissa 23 EU:n maassa vakavien loukkaantumisten maara lisdantyi jopa 3 9% vuonna
2014 verrattuna vuoteen 2013. Vuonna 2014 vakavia loukkaantumisia tapahtui EU:n
23 maassa kaikkiaan 203 500 ja lilkennekuolemien maara EU:ssa vaheni ainoastaan
0,6 9%. Siten vakavat loukkaantumiset ja kuolemat huomioiden vuosi 2014 oli ainakin
huonompi kuin edellinen vuosi tieliikenteen turvallisuudelle Euroopassa. (ETSC 2015,
s. 7.) EU:n jasenmaiden vakavien loukkaantumisten kokonaismaaraa muodostettaessa
vuodelle 2014, jasenmailla ei ollut kdyttssa yhteista maaritelmaa vakavalle loukkaan-
tumiselle. Kuvassa 6 on esitetty EU-maiden vakavien loukkaantumisten maaran suh-
teellinen muutos vuosien 2010 ja 2014 valilla.
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Kuva 6. Vakavien loukkaantumisten mddrdn suhteellinen muutos EU-maissa
vuosinag 2010-2014. Useiden maiden luvut perustuvat ennakkotietoihin
tai vuoden 2014 mdiciréin sijasta on kdiytetty vuoden 2013 mdidircid. (Pe-
rustuu lGhteeseen ETSC 2015.)

EU-maista Kreikassa vakavien loukkaantumisten maaré vaheni eniten vuosina 2010-
2014 (-37 %). Kreikassa kaytetty maaritelma perustuu poliisin tietoihin, vaikka viralli-
sesti maaritelmana onkin vahintdan yksi vuorokausi sairaalahoitoa. Vuonna 2014
Kreikassa tapahtui 1082 vakavaa loukkaantumista. Tulos ei tarkoita sitd, etta Kreikan
liikenneturvallisuus olisi automaattisesti parhaimpien maiden tasolla, sillé vuoden
2010 lahtétasolla on huomattava vaikutus saatuun tulokseen. Esimerkiksi Ruotsi ja
Iso-Britannia kuuluvat Euroopan tieliikenneturvallisuuden parhaimpien maiden jouk-
koon, mutta siitd huolimatta vakavien loukkaantumisten maara jopa nousi naissa
maissa vertailuvuosina. Yhtena selittdvana tekijana voidaan pitéad naiden maiden
hyvaa lahtotasoa vertailulle, joten maaran vahentaminen on vaikeampaa kuin hei-
komman lahtdtason maissa. Maltalla puolestaan vakavien loukkaantumisten maara
nousi 38 9, vuosina 2010-2014. Vakavien loukkaantumisten vuosittainen maara Mal-
talla on vaihdellut noin 200 ja 300 henkilon valilla, mika on suuri maara Maltan vaki-
lukuun suhteutettuna. (ETSC 2015.)

EU:n jasenmaiden vakavien loukkaantumisten maaria ei voida luotettavasti verrata
toisiinsa, silla tilastojen peittavyys eroaa maiden valilla, vaikka maaritelma on sa-
mankaltainen useissa maissa (ETSC 2015, s. 20). Yleisesti ongelmana on myds luotet-
tavan tiedon puute, silla lahes kaikissa maissa loukkaantumisen vakavuuden arviointi
perustuu vain poliisin lausuntoon. Ennen EU:n uudistusta vakavien loukkaantumisten
tilastoinnissa MAIS = 3 -kriteeriin perustuen, Ruotsi ja Alankomaat ovat olleet ainoat
EU-maat, joiden tilastointi ei perustu ainoastaan poliisin tietoihin (ETSC 2015, s. 21).
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Useimpien EU-maiden kayttamat toimintatavat tieliikenteen loukkaantumisten vaka-
vuuden arvioinnissa perustuvat kdytannéssa poliisin kirjaamiin tietoihin, vaikka maa-
ritelmd pohjautuu useissa maissa virallisesti sairaalahoidon pituuteen. Seuraavaksi
EU-maat ovat siirtymassa loukkaantumisen vakavuuden maarittamisessa vaiheittain
MAIS-luokituksen kayttéon, joka sekin perustuu sairaaloiden tietojen hyddyntami-
seen. Loukkaantumisen vakavuuden maarittamisessa pidemman téhtdimen tavoittee-
na on luoda jarjestelmd, joka yhdistaa poliisin ja sairaaloiden tietokannat, mutta al-
kuvaiheessa 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 kayttda soveltamalla korjauskerrointa

B. Raportoida vakavien loukkaantumisten maara ainoastaan sairaalatietoihin
perustuen

C. Luomalla linkki poliisin ja sairaaloiden tietokantojen valille

Vakavien loukkaantumisten maaran nykyista tarkemman maaran muodostamisessa ei
ole yhta oikeaa tapaa, jota kaikkien jasenvaltioiden tulisi noudattaa. Maara voidaan
muodostaa jasenvaltiolle sopivalla tavalla. (European Commission 2013, s. 7-8.)

Korjauskerrointa hyddynnettdessa on hyvaksyttdava ne puutteet, joita poliisilta saa-
dussa tiedoissa on, mutta arvio vakavien loukkaantumisten maarasta on l@hempana
todellisuutta kuin ilman korjauskerrointa. Korjauskerroin tarkoittaa eroa poliisin on-
nettomuustilaston ja todellisen maaran valilld, mika pyritadn maarittamaan esimer-
kiksi laajemmalla kyselytutkimuksella. Vaikka korjauskerrointa paivitettaisiinkin
saannollisesti, niin sen antama tulos ei ole yhta tarkka kuin muissa vaihtoehdoissa.
(European Commission 2013, s. 8.) Menetelmassa ei hyddynneta vammadiagnoosiin
perustuvaa MAIS-luokitusta, joten pitkalla tahtaimelld korjauskertoimen kaytto ei ole
EU:n suosituksen mukaista.

Pelkkiin sairaalatietoihin perustuva jarjestelma varmistaisi sen, etta loukkaantumisen
vakavuus maaritellaan oikein. Tilastoihin paatyva luokitus loukkaantumisen vakavuu-
desta ei siten perustuisi poliisin tekemaan ensiarvioon onnettomuuspaikalla. Louk-
kaantumiseen liittyvat tiedot olisivat saatavilla sairaaloiden tietokannoista, joten
menetelma ei vaatisi tdysin uutta prosessia. Lisdksi vammadiagnoosin muuntamiseen
MAIS-luokitusta vastaavaksi arvoksi on jo olemassa muunnosohjelmia, joita kehite-
taan edelleen. (European Commission 2013, s. 8.) Tietosuojaan liittyvien asioiden
hallinta on kuitenkin yksi ratkaistava tekija sairaalatietojen kdyttodnottamiseksi.

Ainoastaan sairaalatietoihin perustuva menetelma ei kuitenkaan mahdollista riittavéan
kattavien tietojen saantia onnettomuudesta liikenneturvallisuustydta varten, mika
olisi mahdollista poliisin ja sairaaloiden tietojen yhdistamisen pohjalta. Poliisin ja
sairaaloiden tietojen yhdistdminen vakavien loukkaantumisten maarittdmiseksi tuot-
taisi luotettavimman arvion loukkaantumisten maarasta ja kattavimmat tiedot onnet-
tomuudesta. Uudesta lievien ja vakavien loukkaantumisten muodostamisen menetel-
masta huolimatta suositellaan jatkamaan aiempaa kansallista menetelmaa uuden
rinnalla loukkaantumisen vakavuuden maarittdmisessa. (European Commission 2013,

s.8-9.)

Vuoden 2015 tilanteen mukaan suurin osa EU-maista valmistautuu tai tutkii vaihtoeh-
toja MAIS-luokituksen kayttoonottamiseksi. Ruotsi, Belgia, Alankomaat, Espanja ja
Suomi olivat vuoden 2015 tietojen mukaan ainoat EU-maat, jotka jo kayttavat tai ovat
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ottamassa kayttoon MAIS > 3 -luokituksen vakavan loukkaantumisen maaritelmana.
(ETSC 2015, s. 3.) Toisaalta kaikki maat eivat koe uuden luokituksen kayttoonottoa
mahdolliseksi vield tdssa vaiheessa.

3.2 Ruotsin onnettomuustietokanta STRADA

Ruotsin onnettomuustietokanta STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition)
on GIS-pohjainen tieliikenteen onnettomuus- ja loukkaantumistietojen hallintajarjes-
telma. Jarjestelma kokoaa tiedot seka poliisilta ettd sairaaloilta ja se on otettu kayt-
t66n vuonna 2003. Kahden tietoldhteen hyddyntaminen mahdollistaa paremman tie-
topohjan ja kattavampien tietojen saannin tieliikenneonnettomuuksista ja niiden seu-
rauksista. (Transportstyrelsen 2015.) Poliisia ei kutsuta aina onnettomuuspaikalle,
joten ainoastaan poliisin tietoihin perustuva tilasto on puutteellinen. Tama korostuu
onnettomuuksille alttiiden tienkayttajien kuten pyorailijoiden kohdalla. Lisaksi polii-
sin tietoihin perustuen saa ainoastaan karkean, joskin ehka lahellakin oikeaa olevan
kuvan loukkaantumisen vakavuudesta, joten kehitysty® poliisin raportoimien tietojen
taydentamisesta sairaaloiden tiedoilla on ollut térkead. Laadukas tieto onnettomuuk-
sien ladketieteellisistd seurauksista mahdollistaa liikenneturvallisuustyon kohdenta-
misen vammojen vakavuuden vahentamiseksi. (Vagverket 2007, s. 6.)

Sairaaloiden raportoimien tietojen osalta STRADA sisaltaa ainoastaan vakavat louk-
kaantumiset. Lievasti loukkaantuneet ovat jarjestelmdssa aliraportoituja, silla ne hoi-
detaan useammin terveydenhuollossa kuin sairaaloissa. Terveydenhuollossa hoidet-
tujen loukkaantuneiden tiedot eivat sisélly tietokantaan. Kuitenkin poliisin tietoihin
perustuvat ja heidan luokittelemansa lievat loukkaantumiset raportoidaan STRADA-
jarjestelmaan. (OECD/ITF 2015, s. 434-435.)

Ruotsin virallinen tielilkenneonnettomuustilasto perustuu edelleen ainoastaan polii-
sin raportoimiin tietoihin, silla kaikki maan sairaalat eivat raportoi vakavia loukkaan-
tumisia STRADA-jarjestelmaan (Transportstyrelsen 2015). Vuonna 2014 virallisen
tilaston eli poliisin tietojen mukaan vakavasti loukkaantuneita oli 2 400 ja sairaaloi-
den raportoimia vakavasti loukkaantuneita 4 900, joten ainoastaan poliisin tietoihin
perustuva tilastointi antaisi vajavaisen kuvan kokonaistilanteesta, vaikka tilasto kat-
taakin koko maan (Sveriges officiella statistik 2015; OECD/ITF 2015, s. 436).

Ruotsissa vakavalla loukkaantumisella tarkoitetaan vammautumista, josta ei palaudu
ennalleen hyvaksyttdvassa ajassa ja vamman vaikutukset voivat olla elinikaiset
(Trafikverket 2012, s. 3). Useimmiten loukkaantumiset luokitellaan vakavuusasteittain
vammojen diagnostisoinnin perusteella pian onnettomuuden jalkeen, jolloin vammo-
jen pitkaaikaisvaikutuksilla ei ole suoraa vaikutusta arvioituun loukkaantumisen
vakavuuteen (Malm et al. 2008). Sairaaloiden raportoimat vakavat loukkaantumiset
perustuvat ladkarin tekemaan vammadiagnoosiin ja vammojen pitkdaikaisvaikutusten
arviointiin (OECD/ITF 2015, s. 434). Poliisin raportoidessa vakavasti loukkaantuneella
tarkoitetaan henkil6a, jonka oletetaan vammojen seurauksena tarvitsevan sairaala-
hoitoa. My6s henkild, joka onnettomuuden seurauksena saa murtuman, ruhje-
vammoja, repeaman, vakavan viiltovamman, aivotdrahdyksen tai sisdisen vamman,
luokitellaan vakavasti loukkaantuneeksi. (Transportstyrelsen 2015.)
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Sairaaloiden raportoimiin tietoihin perustuvassa STRADA-jarjestelméassa henkild
maadritellddan vakavasti loukkaantuneeksi, kun han on liikenneonnettomuuden
seurauksena saanut vamman, jonka pitkdaikaisvaikutusten arvioidaan vastaavan
vahintaan 1 %:n tasoista toiminnallista hairiéta (Trafikverket 2014, s. 15). Vammau-
tumisesta johtuvan toimintahdirién prosentuaalinen arviointi perustuu vakuutus-
toiminnassa kaytettyyn menetelmaan, jossa maaritetddn vammoista johtuvia
valiaikaisia ja pysyvia haitallisia vaikutuksia (Malm et al. 2008). Tassa menetelmassa
esimerkiksi kokovartalohalvaantuminen arvioidaan taysin vammautuneeksi (100 %),
kun vakavan loukkaantumisen rajana on vahintaan 1 %. Vastaavasti kdden menetys
arvioidaan 50-65 9, tasoisena ja nimettdéméan sormen uloimman nivelen menetys
arvioidaan 2 9, tasoisena toimintahairiona. (OECD/ITF 2015, s. 434.)

Oleellisena osana STRADA-jarjestelmaa ovat pysyvat vammat, joiden luotettava maa-
ritys voidaan tehda vasta vuosien kuluttua onnettomuudesta, mikd on ongelmallista
esimerkiksi onnettomuustilastoinnin takia, silla tilastojen saaminen liikenneturvalli-
suustyohon voisi viivastya useita vuosia. Tasta syystéa sairaaloiden raportoimina va-
kavan loukkaantumisen maaritelma perustuu riskimatriisin avulla tehtavaan vammo-
jen pysyvien vaikutusten ennustamiseen. Menetelmassa heti onnettomuuden jalkeen
tehty vammadiagnoosi yhdistetdan riskimatriisiin, mika tuottaa arvion vamman pysy-
vista vaikutuksista. (Trafikverket 2014, s. 15.) Pysyvallda vammalla tarkoitetaan vam-
maa, joka ei noin kolmessa vuodessa parane ennalleen ilman hoitoa (Malm et al.
2008). Sairaaloiden raportoimina vakavien loukkaantumisten maara on siten arvio
pysyvia vammoja saaneiden maarasta kyseisena vuonna eika tarkka luku loukkaantu-
neiden maarasta.

Malmin et al. (2008) tutkimuksessa on osoitettu, ettd AIS-arvon 1 saaneilla on lahes
10 %:n todenndkdisyys saada pysyvia vammoja (loukkaantua vakavasti). Vastaava
todenndkdisyys AlS-arvolle 2 on noin 32 9, ja AIS-arvolle 3 noin 38 9%. Tutkimuksen
mukaan useat AIS-luokitukseen perustuvat lievasti loukkaantuneet (AIS 1-2) saavat
silti pitkdaikaisia vammoja. Vastaavasti on mahdollista, etta AIS-luokitetut vakavasti
loukkaantuneet (AIS 3-5) eivat saa pitkdaikaisia vammoja, jolloin Ruotsissa kaytossa
olevan maaritelman mukaisesti he eivat ole vakavasti loukkaantuneita. Pysyvien
vammojen arviointi mahdollistaa ennaltaehkaisevan liikenneturvallisuustyén kohden-
tamisen aiempaa tehokkaammin (Malm et al. 2008).

3.3 Vakavat loukkaantumiset liikenne-
turvallisuustyossa

Luvussa tarkastellaan Euroopan ja maailman turvallisimpien maiden tieliikenne-
turvallisuustilannetta erityisesti vakavien loukkaantumisten osalta. Kaytetyt maari-
telmat ja tilastointiperusteet vaativat selvittamistd. Maiden osalta kuvataan myds
keskeisimmat liikenneturvallisuustoimenpiteet asetettujen tavoitteiden saavuttami-
seksi. Tarkasteltavien maiden (Ruotsi, Norja, Iso-Britannia ja Alankomaat) tieliiken-
neturvallisuudet ovat tdssa mielessa Euroopan parhaimpia ja vuonna 2014 niissa
kuoli alle 30 henkilda miljoonaa asukasta kohden. Suomessa vastaava luku vuonna
2014 oli 42. (ETSC 2015; CARE 2016.) Vakavia loukkaantumisia ei voida luotettavasti
vertailla tilastoinnin eroavaisuuksista johtuen.
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Ndiden maiden tieliikenteessa loukkaantuneiden tilastoinnissa tai liikenneturvalli-
suusstrategioissa on asioita, joita Suomen vakaviin loukkaantumisiin liittyvan prob-
lematiikan ymmartamisen kannalta on hyva kuvata tarkemmin. Ruotsi on edellakavija
poliisin ja sairaaloiden tietojen yhdistamisessd, mika mahdollistaa tarkempien tieto-
jen saannin loukkaantumisen vakavuudesta tieliikenneturvallisuustydhon. Lisdksi
Suomen ja Ruotsin tie- ja liikenneolosuhteet seka ilmasto ovat hyvin samankaltaiset
(Peltola & Luoma 2016, s. 1). Norjassa tapahtuu vuosittain vahén tieliikennekuolemia,
joten kansallinen liikenneturvallisuustavoite perustuu kuolemien ja vakavien louk-
kaantumisten summaan. Nakokulma olisi sovellettavissa myds Suomeen. Isossa-
Britanniassa puolestaan pyritadn soveltuvin osin siirtamaan paatoksentekoa paikal-
lishallinnoille, mutta keskushallinnolla on silti tarkea johtajan rooli liikenneturvalli-
suuden edistamisessa. Alankomaissa joka neljds matka tehdaan polkupydéralld mutta
Suomessa harvempi kuin joka kymmenes. Kuten naapurimaassa Ruotsissakin, myods
Suomessa tavoitteena on lisdta kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuutta ja lilkenne-
turvallisuus on yksi tavoitteeseen paasemisen avaintekijoista. (Liikenne ja viestinta-
ministeri¢ 2011.)

3.3.1 Ruotsi
Edellcikdvijé vakavien loukkaantumisten tilastoinnissa

Ruotsin tieliikenne on yksi Euroopan turvallisimmista. Vuonna 2014 Ruotsin tieliiken-
teessa kuoli 270 ja loukkaantui vakavasti 4 900 henkil6a. Kuolemien maara kasvoi
19, ja vakavien loukkaantumisten maaréd 5 9 vuosina 2010-2014. Turvallisuus-
haasteet ovat siirtymassa suojatuista tienkayttajista suojattomiin tienkayttdjiin kuten
jalankulkijoihin, pyo6railijoihin ja moottoripydrailijéihin. (OECD/ITF 2015, s. 435-436;
ETSC 2015, s. 34.)

Ruotsissa kansallisena liikenneturvallisuustavoitteena on kuolemien puolittaminen ja
vakavien loukkaantumisten vahentaminen neljannekselld vuosien 2007 ja 2020 valil-
&. Tavoitteen mukaan kuolemia saisi olla enintddn 220 vuonna 2020. Vuonna 2014
tieliikennekuolemat (270) ovat tasaisesti vdahentyneet vuoden 2007 ldht6tilanteesta
vastaten asetetun tavoitteen mukaista vahennysta. (Trafikverket 2014, s. 13.) My6s
vakavien loukkaantumisten vahentédmisessa Ruotsi on onnistunut toimimaan tavoit-
teen mukaisesti vuoteen 2013 asti, jolloin vakavien loukkaantumisten maaran arvioi-
tiin olevan 4 800. Tavoitellusta kehityssuunnasta poiketen vuonna 2014 vakavia louk-
kaantumisia tapahtui sata enemman kuin vuonna 2013. Tavoitteen mukaisesti vuonna
2020 saisi olla enintdan 4 000 vakavasti loukkaantunutta, kun vuoden 2007 lédht6taso
on 5 400. (Trafikverket 2014, s.16.)

Kuten STRADA-jarjestelman kuvauksen yhteydessa todettiin, Ruotsissa on kaytossa
kaksi maaritelmaa vakavalle loukkaantumiselle. Virallinen tilasto perustuu poliisin
raportoimiin tietoihin, mutta liikenneturvallisuustydssa hyédynnetadan myos sairaa-
loiden raportoimia tietoja. (OECD/ITF 2015, s. 434.) Ruotsin vakavien loukkaantumis-
ten maaran vahennystavoite ja tassa luvussa esitetyt maarat perustuvat sairaaloiden
raportoimiin loukkaantumisiin, joihin on yhdistetty poliisin tieto onnettomuuksista.
Vakavan loukkaantumisen maaritelma perustuu pysyvaan terveystilan heikkenemi-
seen eli pysyvien vammojen arviointiin. Henkilé maaritelldan vakavasti loukkaantu-
neeksi, kun han on saanut liikenneonnettomuuden seurauksena vahintaan 1 9%:a vas-
taavan toimintakyvyn menetyksen, josta henkild ei palaudu ennalleen hyvaksyttavas-
sa ajassa. (OECD/ITF 2015, s. 434.) Menetelma perustuu vammojen pitkaaikais-
vaikutusten arviointiin, mista on tarkempi kuvaus luvussa 3.2.
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Ruotsissa liikenneturvallisuustydssa hyddynnetaan sairaaloiden STRADA-jarjestel-
maan raportoimia tietoja. Tilaston mukaan vakavien loukkaantumisten maara on
pienentynyt 11 9, vuosien 2007 ja 2014 valilla. Maara kuitenkin kasvoi 8 9% vuonna
2013 ja 1 9% vuonna 2014 verrattuna edelliseen vuoteen. Viimeaikainen kehitys johtuu
paaosin polkupydraonnettomuuksissa vakavasti loukkaantuneista, joiden maara kasvoi
22 9%, vuonna 2013. Nain ollen vakavasti loukkaantuneita pyor&ilijoita oli 2 200 vuonna
2013. Tienkayttajaryhmistd seuraavaksi eniten vakavia loukkaantumisia tapahtui
henkildautolla matkustaville (1 600 vuonna 2013), joiden maara kuitenkin vaheni 6 %,
vuonna 2013 vuoteen 2012 verrattuna. (Trafikverket 2014, s. 16.)

Useat sairaaloiden raportoimista vakavan loukkaantumisen maaritelman tayttaneista
loukkaantuneista eivat koe itsedan vakavasti loukkaantuneeksi. Osin tasta syysta
on otettu kayttoon termi erittdin vakavasti loukkaantunut, jolloin loukkaantuneella
arvioidaan olevan vahintaan 10 %, tasoinen pysyva vamma. Arvion mukaan vuonna 2013
erittdin vakavasti loukkaantuneita oli 672. Maara kasvoi vakavien loukkaantumisten
tavoin 8 9, vuodesta 2012 vuoteen 2013. Erittdin vakavasti loukkaantuneiden
kokonaismaara kuitenkin véheni 21 9, vuosien 2007-2013 aikana, mutta erittdin
vakavasti loukkaantuneiden pyorailijoiden maara kasvoi 26 9. (Trafikverket 2014, s.
16-17.) Kuvassa 7 on esitetty vakavasti loukkaantuneiden (= 1 9) ja erittain vakavasti
loukkaantuneiden (= 10 %) maarat tienkayttajaryhmittain vuonna 2013.

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

B Pedestrians
B On bicycles

On mopeds

On motorcycles
B In passenger cars

In buses/lorries/other

40; 28;
6% 4%

Kuva 7. Vakavasti loukkaantuneiden (= 1 %) ja erittdin vakavasti
loukkaantuneiden (= 10 9 ) mddrdit tienkdyttdjcryhmittdin vuonna 2013
(Trafikverket 2014, s. 17).

Ruotsissa sairaalatietojen hyddyntaminen mahdollistaa myds jalankulkijoiden kaa-
tumisista johtuvien vakavien loukkaantumisten tilastoinnin, vaikka jalankulkijan
kaatumista ei Ruotsissakaan luokitella tieliikenneonnettomuudeksi kansainvalisen
maaritelman mukaisesti. Jalankulkijoiden kaatumisista aiheutuvia vakavia
loukkaantumisia tapahtuu arviolta lahes yhtad paljon kuin sairaaloiden tilastoon
sisaltyvia muita tieliikenteen vakavia loukkaantumisia. Vuonna 2013 jalankulkijoiden
kaatumisista aiheutuvia vakavia loukkaantumisia tapahtui arviolta 3 600. (Trafikverket
2014, s. 16.)

Erittdin vakavasti loukkaantuneilla polkupyoréilijéilla paavammat ovat yleisin
vammatyyppi, silld niiden osuus kaikista vammatyypeista oli 44 9. Henkil6autolla
matkustavilla niskavammoja diagnostisoidaan useammalla kuin joka toisella erittain
vakavasti loukkaantuneella. Erittain vakavasti loukkaantuneilla erityisesti aivovammat
korostuivat vakavasti loukkaantuneisiin nahden. Vuonna 2013 polkupyoéralla
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erittdin vakavasti loukkaantuneista 27 9:lla oli aivovamma ja henkiléautolla
matkustavilla vastaava luku oli 18 %. Sen sijaan vakavasti loukkaantuneilla polku-
pyorailijoilla ja henkildautolla matkustavilla aivovammojen osuus oli molemmilla vain
noin 5 %. (Trafikverket 2014, s. 17.)

Ruotsin loukkaantuneiden tilastointi ja erityisesti vakavien loukkaantumisten tilas-
tointi on edistyksellistda muihin maihin verrattuna, silla tilasto perustuu poliisin ja
sairaaloiden tietojen yhdistamiseen (STRADA) ja vammojen pitkaaikaisvaikutusten
arviointiin. Kansallinen maaritelma ei perustu EU:n suosittelemaan MAIS > 3 -kritee-
riin, mutta vakavat loukkaantumiset voidaan muodostaa myos silla tavoin. Vuonna
2014 MAIS = 3 -luokituksen mukaisesti vakavasti loukkaantuneita oli 1200. Louk-
kaantuneista 37 9 oli pyorailijoita ja 27 9% henkiléauton kuljettajia tai matkustajia.
Vakavat loukkaantumiset ovat vahentyneet 17 9, vuosien 2007 ja 2014 valilla, mutta
maara vaihtelee tienkdyttdjaryhmittain. Vakavasti loukkaantuneiden pyorailijoiden
maara oli vuonna 2014 hieman suurempi kuin vuonna 2007. (OECD/ITF 2015, s. 434.)
MAIS-arvon lisaksi loukkaantumisen vakavuus on saatavilla myods ISS-arvona (Vag-
verket 2007, s. 16).

Useiden maiden liikenneturvallisuustyén kohdentaminen ensisijaisesti kuolemien
ehkaisyyn, jotka esiintyvat melko vahaisesti pyorailyonnettomuuksissa, seka onnet-
tomuustilaston huono peittéavyys poliisin raportoimien pyo6railyonnettomuuksien
osalta voivat vaikuttaa pyorailyn turvallisuuden yliarviointiin. Polkupyoralla erittdin
vaikeasti loukkaantuneita (lahes kuolettava vamma) ja poliisin raportoimia vakavia
loukkaantumisia tapahtuu Ruotsissa vahan, mutta vdahemman vakavia loukkaantumi-
sia (MAIS = 2) tapahtuu paljon. Ruotsissa vuonna 2012 pyorailijéiden vakavia louk-
kaantumisia tapahtui poliisin raportoimina noin 300, sairaaloiden MAIS > 3 -astei-
kolla noin 300 ja sairaaloiden MAIS > 2 -asteikolla noin 3 500. MAIS > 2 —maaritel-
malla tienkayttdjaryhmista seuraavaksi eniten loukkaantumisia tapahtui henkilo-
autolla matkustaville (noin 1 400), joten pyorailijoiden loukkaantumisia tapahtui talla
maaritelmalla selvasti eniten. (Tingvall et al. 2013.)

Vuonna 2011 Ruotsissa onnettomuuskustannusten on arvioitu olevan 5,2 miljardia
euroa. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien kustannukset olivat 900 miljoonaa
euroa, sairaalahoitoa saaneiden kustannukset 2,7 miljardia euroa seka lievat louk-
kaantumiset ja omaisuusvahingot 800 miljoonaa euroa kummatkin. (OECD/ITF 2015,
S. 440.)

Liikenteessa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden vahentamistavoitteiden liséksi
Ruotsissa seurataan liikenneturvallisuuteen liittyvien indikaattoreiden kehittymista.
Indikaattoreille on asetettu aloitusvuotta vastaava lahtotaso ja maaritetty haluttu
tavoitetaso. Indikaattorit on asetettu padsaantdisesti vuosien 2007 ja 2020 valiseksi
ajaksi muiden liitkenneturvallisuustavoitteiden mukaisesti ja niiden vuotuinen kehitys
kuvastaa osaltaan liikenneturvallisuustyén onnistumista tai epaonnistumista. Indi-
kaattorit kuvaavat nopeusrajoitusten noudattamista, keskinopeutta, kuljettajien rait-
tiutta, turvalaitteiden kayttoastetta, turvallisten ajoneuvojen ja moottoripyorien
osuutta seka keskikaiteellisten teiden osuutta. Esimerkiksi nopeusrajoitusten noudat-
tamisessa tieverkolla (dhtotasona on vuoden 2004 tilanne, jolloin 43 9% liikenne-
maarasta noudatti nopeusrajoitusta. Vuoden 2020 tavoitetasoksi on sovittu, etta
80 9, lilkkennemaarasta noudattaisi nopeusrajoitusta. (Trafikverket 2014.)

Vakavia loukkaantumisia tapahtuu tienkayttajaryhmista eniten pyorailijoille, jotka
kuuluvat suojattomiin tienkayttajiin. Pyorailyn edistaminen kasvattaa loukkaantunei-
den maaraa entisestaan, joten pyorailyn turvallisuus vaatii erityista huomiota. Pyorai-
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lyyn liittyen on vuonna 2013 otettu kayttéon uusia turvallisuusindikaattoreita aiem-
man pyorailykyparan kaytdn seurantaan liittyvan indikaattorin lisaksi.

Uudet indikaattorit liittyvat liilkkumisymparistén turvallisuuteen ja kunnossapitoon.
Turvallisiin taajamaliittymiin jalankulkijoille, pyo6railijoille ja mopoilijoille Littyva
indikaattori (safe PCM crossings) kuvaa turvallisten liittymien osuutta. Liittyma maa-
ritelldaan turvalliseksi, mikali 85 % moottoriajoneuvoista ajaa liittyman lapi korkein-
taan nopeudella 30 km/h tai liittyma on erikseen arvioitu turvalliseksi. Turvallinen-
luokituksen lisdksi kdaytdssa on myds huonompaa turvallisuutta osoittavia luokituksia.
Hidasteiden arvioidaan olevan paras toimenpide vahentda moottoriajoneuvojen no-
peutta. Vuonna 2013 indikaattorin mukaisten turvallisten liittymien osuus kaikista
liittymista oli 19 9. (Trafikverket 2014, s. 52.)

Pyorailyn turvallisuuteen liittyva toinen uusi indikaattori muodostuu sellaisten kunti-
en osuudesta, joiden pyoratiet pidetdan laadukkaassa kunnossa ympari vuoden.
Vuonna 2013 kuntia, joissa pyotratiet ovat laadukkaassa kunnossa ja kunnossapito
hyvalla tasolla, oli 15 %. Indikaattori kasittda kunnat, joiden vakiluku on vahintaan
40 000. Pyorateiden kaytettavyyden ja kunnossapidon arviointi perustuu viranomai-
sen (the Swedish Transport Administration) tekemaéan kyselyyn kunnille. Toistaiseksi
pyorateiden kunnon yhteydesta vakavasti loukkaantuneiden maaraan on vahan tietoa,
mutta on syyta olettaa, ettd laadukkaat ja hyvin kunnossapidetyt pyoratiet vahentavat
vakavasti loukkaantuneiden maaraa. (Trafikverket 2014, s. 54.) Molempien uusien
indikaattoreiden arvojen on parannuttava, jotta vuodelle 2020 asetettu tavoite vaka-
vien loukkaantumisten vahentdamiseksi saavutettaisiin (Trafikverket 2014, s. 58).

Yhteenvetona Ruotsi on edellékavija loukkaantumisten tilastoinnissa, silla tilastointi
on jo vuosia perustunut poliisin ja sairaaloiden tietojen yhdistamiseen. Loukkaantu-
misten vakavuus voidaan muodostaa AIS-arvoon, ISS-arvoon tai pitkdaikaisiin vam-
moihin perustuen. Vakavasti loukkaantuneita on tienkayttajaryhmista eniten polku-
pyorailijoissa, joten pyorailyn turvallisuuteen liittyen on otettu kayttéon uusia turval-
lisuusindikaattoreita. Ruotsissa tavoitteena on puolittaa kuolemien maara ja vahen-
taa vakavia loukkaantumisia neljannekselld vuoden 2007 tasosta alkaen vuoteen
2020 mennessa. Noin puolivdlissa vuonna 2014 nayttaisi silta, ettd molemmat tavoit-
teet vaikuttavat mahdollisilta saavuttaa. Vakavien loukkaantumisten osalta tavoit-
teesta ollaan hieman jaljessa.

3.3.2 Norja

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

Vuonna 2014 Norjan tieliikenteessa kuoli 147 ja loukkaantui vakavasti 666 henkiloa
(yhteensa 813). Kuolemien maara vahentyi yhteensa 30 9, ja vakavien loukkaantu-
misten maara 7 9 vuosina 2010-2014. Tieliikenteessa kuoli 29 henkiléd miljoonaa
asukasta kohden vuonna 2014, joten kuolemien maaralla mitattuna Norjan tieliilkenne
on yksi Euroopan turvallisimmista. (ETSC 2015, s. 30-34.)

Norjan tieliikenteessa vakavasti loukkaantuneeksi luokitellaan henkild, joka on Lliiken-
neonnettomuuden seurauksena saanut henkea uhkaavan vamman, pysyvan vamman
tai muun vakavan vamman. Lievemmat loukkaantumiset ovat aliraportoituja erityises-
ti polkupyorailijoiden yksittdisonnettomuuksien osalta, koska oletettavasti niista ei
raportoida poliisille yhta usein kuin muista onnettomuuksista. Loukkaantumisen va-
kavuuden arviointi perustuu poliisin raportoimiin tietoihin. Tulevaisuudessa sairaala-
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tietojen oletetaan olevan hyddynnettavissa loukkaantumisen vakavuuden maarittami-
seen, jolloin MAIS > 3 -maaritelmaa on mahdollista hyddyntaa. Norjan Tilastokeskus
ja tieviranomainen yhdistavat poliisin raportoimat onnettomuustiedot kansallisella
tasolla. (OECD/ITF 2015, s. 366.)

Norjan liikkenneturvallisuusty6ta ohjaa nollavisio, jonka mukaan kenenkaan ei tarvitse
kuolla tai loukkaantua vakavasti liikenteessa. Tahan visioon pohjautuen Norjan tie-
lilkkenneturvallisuustavoitteena on vahentaa kuolemien ja vakavasti loukkaantuneiden
maaraa (KV-summa) siten, ettd vuonna 2024 niita olisi yhteensa enintadn 500 ja
vuoden 2014 l&ht6taso olisi 840. Puolivalin seurantapisteessa (vuosi 2018) kuolemia
ja vakavia loukkaantumisia saisi olla enintddan 680. (Norwegian Public Roads
Administration 2014, s. 6.)

Norjan vuonna 2013 laadittu tieliikenneturvallisuussuunnitelma 2014-2017 pitaa
sisdlldaan odotetun 1,4 9 vuotuisen kasvun liikennemaarissa, mika asettaa lisa-
haasteen tavoitteen toteutumiselle. Siten KV-summa olisikin arviolta 875 eika
asetettua vuoden 2018 seurantapisteen mukaista tavoitetta (680) saavutettaisi ilman
lisattyja ennaltaehkaisevid liikenneturvallisuustoimenpiteitd sekda ajoneuvojen
turvallisuuden ja loukkaantuneiden hoidon kehittymista. (Norwegian Public Roads
Administration 2014, s. 6.) Tama vuoteen 2018 mennessa parantunut turvallisuus-
tilanne toimenpitein (875 -> 680) on kansallisessa liikenneturvallisuussuunnitel-
massa jaettu seuraavasti (Norwegian Public Roads Administration 2014, s. 6 & 8.):

e Tieympdriston turvallisuuden parantuminen (KV-summan vahenema 54)

e Tienkayttajien kaytoksen muuttuminen (KV-summan vahenema 73)

e Turvallisemmat ajoneuvot ja parantunut ensihoito (KV-summan vdahenema
68)

Tieympariston turvallisuuden parantamiseen liittyvid tarkempia osa-alueita ovat esi-
merkiksi tydkalun kehittdminen parannustoimenpiteiden suunnitteluun ja priorisoin-
tiin seka tieverkon kehittaminen ja kunnossapito. Tienkayttajien kaytoksen muutta-
misessa teemoja ovat esimerkiksi kampanijat ja tiedotus, tienkayttdjien koulutus seka
nuoret ja idkkaat ihmiset liikenteessa. Lisaksi kehitetdan esimerkiksi ensihoitoa, on-
nettomuustietoja seka tieliikenteen turvallisuuden hallintajérjestelmaa. (Norwegian
Public Roads Administration 2014.)

Noin 85 9 kuolemista ja 75 9 vakavista loukkaantumisista tapahtui kohtaamis-
onnettomuuksissa, tielta suistumisissa ja jalankulkijaonnettomuuksissa, joten naiden
onnettomuuksien vahentéaminen on turvallisuusvision toteutumisen kannalta ensiar-
voista. Edelld mainittujen onnettomuustyyppien osuus lievista loukkaantumista oli
vain 52 9%,. Kuolemista ja vakavista loukkaantumisista 82 9 tapahtui tieverkolla ja
14 9 kaduilla. (Norwegian Public Roads Administration 2014, s. 9 & 11.)

Tieltéd suistuminen on nuorten kuljettajien yleisin onnettomuustyyppi, silla 18-21-
vuotiailla noin 50 9 onnettomuuksista oli tieltéd suistumisia. Sen sijaan 30-69-
vuotiailla tielta suistumisten osuus oli alle 30 %. Kuolemat ja vakavat loukkaantumi-
set olivat nuorilla muita ikdluokkia yleisempia. Yli 75-vuotiailla jalankulkijaonnetto-
muudet olivat yleisin onnettomuustyyppi, mutta iakkailla kuolemia ja vakavia louk-
kaantumisia tapahtui yhteensd vahemman kuin muilla aikuisilla. (Norwegian Public
Roads Administration 2014, s. 10-11.)
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Tiehallinto (the Norwegian Public Roads Administration) johtaa Norjan liikenne-
turvallisuuspolitiikkaa. Terveys- ja koulutusviranomaiset seka muut ei-hallinnolliset
organisaatiot kuuluvat tarkeimpiin sidosryhmiin. Maakuntien ja kuntien rooli alueelli-
sen ja paikallisen tason tydssa on kaikkein tarkein. (OECD/ITF 2015, s. 371.) Kansalli-
nen liikkenneturvallisuustavoite, enintdan 500 kuolemaa ja vakavaa loukkaantumista
vuonna 2024, on jaettu alueittain siten, ettd jokaisen maakunnan on vahennettava
kuolemien ja vakavien loukkaantumisten maaraa suhteellisesti saman verran. Turval-
lisuuden ongelmakohdat ovat maakunnittain erilaisia, joten toimenpiteetkin eroavat
maakunnittain. Maakunnat ja useimmat kunnat laativat alueilleen liikenneturvalli-
suussuunnitelman, jossa tunnistetaan ongelmakohtia ja esitetdan parannustoimen-
piteitd. (Norwegian Public Roads Administration 2014, s. 26.)

Norjassa on asetettu liikenneturvallisuusindikaattoreita, joiden kehitys kuvastaa epa-
suorasti liikenneturvallisuuden kehitysta. Liikenneturvallisuussuunnitelmassa indi-
kaattoreille on maaritetty laht6taso vuodelle 2013 ja haluttu tavoite vuodelle 2018.
Indikaattorit liittyvat tienkayttajien kayttaytymiseen, ajoneuvojen turvallisuuteen ja
tieverkon ominaisuuksiin. Esimerkiksi turvavyonkayttoaste henkildautoliikenteessa
taajaman ulkopuolella oli 95,6 9% vuonna 2013 ja vuoden 2018 tavoitteeksi on asetet-
tu 98 %. (Norwegian 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 mil-
joonaa euroa ja sairaalahoitoa vaatineiden onnettomuuksien kustannukset noin
790 miljoonaa euroa. Lievaan loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien kus-
tannukset olivat noin 510 miljoonaa euroa. (OECD/ITF 2015, s. 369.)

Yhteenvetona Norjan tieliikenteen turvallisuustavoitteena on véahentaa kuolemia ja
vakavia loukkaantumisia siten, ettd niitad olisi yhteensa enintddn 500 vuonna 2024.
Kuolemia tapahtuu vuosittain vahan suhteellisesti (alle 200), joten kuolemien ja
vakavien loukkaantumisten summa kuvastaa paremmin muutosta verrattuna vain
kuolleiden maaran tarkasteluun. Liikenneturvallisuustavoitteen toteutumisessa
jokaisella maakunnalla on suhteellisesti yhtd suuri vastuu. Loukkaantumisen
vakavuuden arviointi perustuu poliisin tietoihin, mutta jatkossa sairaalatiedot ovat
kaytettavissa. Tieympdriston turvallisuuden parantaminen ja tienkayttdjien kaytok-
seen vaikuttaminen ovat keskeisimmat liikenneturvallisuustyon osa-alueet. Tavoit-
teen toteutuminen vaatii kuitenkin myds ajoneuvojen turvallisuuden ja loukkaantu-
neiden hoidon parantumista.

3.3.3 Iso-Britannia

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

Vuonna 2014 Ison-Britannian (Isolla-Britannialla tarkoitetaan Ison-Britannian ja Poh-
jois-Irlannin yhdistynytta kuningaskuntaa) tieliikenteesséa kuoli 1 807 ja loukkaantui
vakavasti 23 330 henkiloa. Kuolemien maara vahentyi yhteensa 5 9, ja vakavien louk-
kaantumisten maara 1 9 vuosina 2010-2014. Tieliikennekuolemien maaralld mitattu-
na Iso-Britannia kuuluu Euroopan turvallisimpien maiden joukkoon, silld miljoonaa
asukasta kohden kuolemia tapahtui 28 vuonna 2014. (ETSC 2015, s. 30-34.)
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Iso-Britannia ei ole asettanut erityisia numerollisia tavoitteita tieliikenneturvallisuu-
delle, silld paikallisen tason toimintaa rajoittavien kansallisten numerollisten tavoit-
teiden ei uskota edistdvan liikenneturvallisuutta. Isossa-Britanniassa seka keskus-
etta paikallishallinnon odotetaan kuitenkin jatkuvasti edistavan liikenneturvallisuutta
esittamalla parannustoimenpiteita. (Department for Transport 2011, s. 8.) Numerollis-
ten tavoitteiden sijaan kdytéssa on kuusi tieliikennekuolemiin liittyvaa indikaattoria,
joilla osoitetaan litkenneturvallisuusstrategian edistymista. Indikaattorit mittaavat
tienkayttajaryhmittain tielilkkennekuolemien maaraa liikennesuoritteisiin suhteutet-
tuna ja erikseen viela nuorten kuljettajien osallisuutta kuolemaan johtaneissa onnet-
tomuuksissa. (Department for Transport 2011, s. 72.)

Viralliset tielilkenneonnettomuustiedot ilmoitetaan raportointijarjestelmassa
(STATS19), joka sisaltda poliisin raportoimat onnettomuustiedot. Tietoja taydenne-
taan kuolemansyyntutkijan ja sairaaloiden tiedoilla. Poliisi raportoi kaikki kuolemaan
johtaneet onnettomuudet, mutta loukkaantuneiden osalta raportointi on puutteellista.
Tielitkenteessa loukkaantuu vuosittain arviolta 700 000 ihmistd, kun poliisin tilaston
mukaan loukkaantuneita oli 190 000 vuonna 2014. (OECD/ITF 2015, s. 456; Depart-
ment for Transport 2015, s. 20.)

Tilastossa henkilo luokitellaan vakavasti loukkaantuneeksi, mikéali han on saanut sai-
raalahoitoa tai hanelld on todettu vakavia vammoja kuten vakavia murtumia tai sisai-
sia vammoija. Henkil6é luokitellaan lievasti loukkaantuneeksi, mikali han on saanut
vammoija, joita ei luokitella vakaviksi kuten esimerkiksi revdahdykset. Loukkaantuneen
luokittelu lievasti tai vakavasti loukkaantuneeksi perustuu poliisin raportoimiin tie-
toihin. Luokitusta ei yleensa tehda ladketieteellisten tutkimusten pohjalta. Tutkimus-
tiedot voivat olla kaytettavissa, mikali loukkaantunut henkild on saanut sairaalahoi-
toa. (Department for Transport 2015, s. 392.)

Tienkayttajaryhmistd vakavasti loukkaantuu useimmiten henkildautolla matkustava,
silld vuonna 2014 heille tapahtui 35 9, (8 000 henkil6a) kaikista vakavista loukkaan-
tumisista. Moottoripyo6railijoita ja jalankulkijoita kaikista vakavista loukkaantumisista
oli yli 20 9 kumpiakin. Polkupyorailijéiden osuus oli 15 9%,. (Department for Transport
2015, s. 23-26.)

Loukkaantumisen vakavuuden maaritys perustuu pdaosin poliisin tietoihin, mutta
tulevaisuudessa Isossa-Britanniassa loukkaantumisen vakavuus maaritettaneen
MAIS-luokitukseen, jossa hyodynnetdan sairaaloiden tietoja. Lainsaadannéllisista
syistd sairaalatietoja ei ole voitu aiemmin hyédyntaa loukkaantumisen vakavuuden
maarittdmisessa. EU:n suositteleman menetelman tavoin lievasti loukkaantuneeksi
luokiteltaisiin MAIS-arvot 1-2 ja vakavasti loukkaantuneeksi MAIS-arvot 3-5 (MAIS >
3). (OECD/ITF 2015, s. 457.)

Ison-Britannian tielitkenneturvallisuusstrategian keskeisena tekijana on kansalaisten
ja paikallisten julkisia palveluja tuottavien tahojen vastuun ottaminen liikenneturval-
lisuuden edistamisessa. Teollisuuden ja julkisen sektorin pitaa edelleen jatkaa turval-
lisempien ajoneuvojen ja tienympdristdjen kehitysta, mutta tienkdyttajan vastuuta
omasta ja muiden turvallisuudesta my6s korostetaan. (Department for Transport
2011, s. 29.)

Jotta Iso-Britannia jatkaisi tieliikenneturvallisuudessa parhaiden maiden joukossa,
kansalaisten ja paikallisten toimijoiden yhteisty® on valttamatonta. Asukkaiden toivo-
taan esimerkiksi ilmiantavan vaarallisesti ajavia kuljettajia. Lisdksi kehitteilld on lii-
kenneturvallisuustyodkalu, jonka avulla voidaan vertailla eri alueilla tehtyjen toimen-
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piteiden vaikuttavuutta. Samalla kansalaiset voisivat helposti osoittaa paattajille
oman alueensa parantamistoimenpiteitd vaativia osa-alueita. (Department for Trans-
port 2011, s. 20-30.)

Vaikka numerollisia liikenneturvallisuustavoitteita ei ole Isossa-Britanniassa asetet-
tu, ennusteita kuolleiden ja loukkaantuneiden maarista on tehty. Arviot perustuvat
aiempiin kuolleisuus- ja loukkaantumisasteisiin, nykyisten toimenpiteiden vaikutus-
ten arviointiin ja arvioituun liilkennemaaran kasvuun. Varsinkin paikallisella tasolla,
jossa kuolleiden maara on pieni ja herkka vaihtelulle, kuolleiden ja vakavasti louk-
kaantuneiden yhteismaaran (KV-summa) tarkastelu tuottaa parempaa tietoa kuin
ainoastaan kuolleiden maaran 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.

=g K illed or seriously injured

=l Central forecast

=@ = | ow variant

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

Kuva 8. Ennuste tieliikenteessé kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden mdid-
réstd (KV-summa) Isossa-Britanniassa vuoteen 2030 saakka (Depart-
ment for Transport 2011, s. 66).

Kuvan 8 ennustusta varten kuolemien ja vakavasti loukkaantuneiden maarat on en-
nustettu erikseen, jonka jalkeen ne on yhdistetty. Keskiennuste on muodostettu ai-
empia trendeja ekstrapoloimalla ja soveltamalla lilkennemaardennustetta. Alempi
ennuste huomioi paikallisen tason liikenneturvallisuustydn paremman onnistumisen
kuin keskiennuste. (Department for Transport 2011, s. 65-66.)

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

Tarkeimmat tielitkenneturvallisuusty6n painopistealueet, joilla ennuste vuodelle
2030 on mahdollista saavuttaa:

e Edesauttaa tienkayttajaa tekemaan oikea paatos liikenteessa
e Parempi koulutusjarjestelma lapsille, opiskelijoille sekd kokemattomille kul-
jettajille
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e Sakkojen sijasta tukikoulutusjarjestelma virheita ja matalan tason rikkomuk-
sia tekeville, kun sen arvioidaan olevan tehokasta

¢ Kovempi rangaistus kuljettajille, jotka tahallaan ajavat vaarallisesti

e Laajentaa tama nakokulma kaikkiin tahallisiin rikkomuksiin, myés muihin
kuin ylinopeuteen

e Hyotykustannus-analyysin kehittaminen

e Paikallisen paatoksenteon edistaminen ja kehittdminen paikalliset asukkaat
huomioiden

e Parempien tyokalujen kehittdminen liikenneturvallisuustydhon

Useista liikenneturvallisuuteen liittyvistd asioista paatetaan edelleen kansallisesti,
mutta painopistetta pyritdan soveltuvin osin siirtdémaan paikalliselle tasolle. (De-
partment for Transport 2011, s. 6-8.)

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

Yhteenvetona Iso-Britannia ei ole asettanut numerollisia liikenneturvallisuustavoit-
teita, silld niiden ei uskota edistavan paikallisen tason liikenneturvallisuustydn te-
hokkuutta. Pdamaaréna on edistda paikallistason toimintaa liikenneturvallisuuden
parantamiseksi. Vaikka numerollisia tavoitteita ei ole asetettu, ennusteen mukaan
KV-summa voi pienentya 70 % vuoteen 2030 mennessa. Paikallisella tasolla tehtavan
ennaltaehkaisevan liikenneturvallisuustyén onnistuminen on ennusteen toteutumisen
edellytys. Nykyisin vakavat loukkaantumiset perustuvat poliisiin tietoihin, mutta jat-
kossa on tarkoitus hyddyntda MAIS-luokitusta loukkaantumisen vakavuuden maéarit-
tamisessa.

3.3.4 Alankomaat

Useampi kuin joka toinen tieliikenteen vakava loukkaantuminen tapahtuu polkupyéril-
ld litkkuvalle.

Vuonna 2014 Alankomaiden tieliikenteessa kuoli 570 ja loukkaantui vakavasti 20 700
henkiléa (ETSC 2015, s. 30; SWOV 2015, s. 1). Vuonna 2014 tielitkennekuolemia ta-
pahtui miljoonaa asukasta kohden 34 ja kuolemien maara vaheni yhteensa 11 9% vuo-
sina 2010-2014. Sen sijaan vakavien loukkaantumisten maara on kasvanut vuodesta
2007 alkaen. Vuosina 2010-2014 vakavat loukkaantumiset lisdantyivat 8 %,. Liikenne-
turvallisuuspolitiikka painottuu hitaammin liikkuviin tienkayttajiin, silla vakavia louk-
kaantumisia tapahtuu enemman pyo6rallda kuin moottoriajoneuvoilla Lliikkuville.
(OECD/ITF 2015, s. 328-331; ETSC 2015, s. 28 & 34.) Tieliikenneturvallisuustavoit-
teena on vahentaa kuolemien ja loukkaantumisten maaraa siten, etta vuonna 2020 on
enintdan 500 kuolemaa ja 10 600 vakavaa loukkaantumista. (Ministry of Infrastructu-
re and the Environment 2012). Mikali kehitys jatkuu samanlaisena kuin viime vuosina,
kuolemien vahentamistavoite on mahdollista saavuttaa. Sen sijaan vakavien louk-
kaantumisten vdhentdamistavoite on vaikeampi saavuttaa ilman lisdtoimenpiteita.
(OECD/ITF 2015, s. 337.)
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Vakavien loukkaantumisten maard muodostetaan poliisin ja sairaaloiden tietoja yh-
distamalla. Loukkaantumisen vakavuutta kuvaava MAIS-arvo muodostetaan sairaa-
loiden raportoimista ICD-koodeista. Alankomaissa kaytetty maaritelma eroaa kuiten-
kin EU:n suosituksesta (MAIS = 3), silla Alankomaissa vakavasti loukkaantuneeksi
maaritelldaan MAIS = 2 -kriteerin saaneet henkil6t. Vakavat loukkaantumiset perustu-
vat sairaalatietoihin, joten muissa terveydenhuollon yksikdissa hoidetut vakavat
loukkaantumiset eivat paady tilastoon. Muut loukkaantumiset ja MAIS-arvon 1 saa-
neet luokitellaan lievasti loukkaantuneiksi. (OECD/ITF 2015, s. 328.)

Vakavien loukkaantumisten maara voidaan muodostaa my6s EU:n suosittelemalla
tavalla (MAIS = 3), jolloin vakavasti loukkaantuneita vuonna 2013 olisi 6 500. Maara
on noin kolmasosa MAIS = 2 -kriteerin mukaan muodostetusta maarasta. (OECD/ITF
2015, s. 331.) Vakavasti loukkaantuneiden jakauma MAIS-arvoittain on pysynyt sa-
manlaisena useita vuosia. Noin 70 9%, vakavasti loukkaantuneista saa MAIS-arvon 2,
noin 20 9% MAIS-arvon 3 ja noin 10 9%, MAIS-arvon 4 tai enemman. (SWOV 2015, s. 5—-
6.)

Poliisin raportoimat tiedot vakavasti loukkaantuneiden henkildéiden veren alkoholi-
pitoisuudesta (BAC) eivat ole luotettavia. Sairaalatietoihin perustuen on kuitenkin
selvitetty, etta eraalla alueella vakavasti loukkaantuneista kuljettajista veren alkoholi-
pitoisuus ylitti sallitun rajan (0,5 g/l eli 0,5 %) 28 Y:lla tapauksista. Liséksi sairaala-
tietojen mukaan 10 9, vakavasti loukkaantuneista kaytti kiellettyja huumeita. Vertailu
kuolleiden henkildiden arvoihin ei ole mahdollista, silla kuolleiden henkildiden veren
alkoholipitoisuuden ja huumeiden kdyton testaaminen on kielletty. (OECD/ITF 2015,

S. 334-335.)

Alankomaissa joka neljas matka tehdaan pyoralla ja liséksi 2000-luvulla pyorailtyjen
matkojen pituudet ovat kasvaneet 14 9,. Matkojen pituudet ovat kasvaneet kaupunki-
alueiden laajentumisen, parempien olosuhteiden seka sahkdpyorien lisdantymisen
myota. Arviolta joka kymmenes asukas omistaa sahkopyoréan ja yli 65-vuotiaista joka
neljas. Sahkopyoralla tehddan keskimaarin kaksi kertaa pidempia matkoja kuin taval-
lisella pyoralla. (OECD/ITF 2015, s. 329.) Iakkaiden sahkopyoralla pyorailya kasittele-
va tutkimus on osoittanut, etta yli 65-vuotiaiden sahkopyoralla pyorailevien suhteelli-
sesti hieman suurempi nopeus ja henkinen kuormitus monimutkaisissa liikenne-
tilanteissa verrattuna tavallisella pyoralla pyordilyyn saattaa kasvattaa onnettomuus-
riskia (Vlakveld et al. 2014).

Tienkayttajaryhmistad pyorailijoille tapahtuu selvasti eniten vakavia loukkaantumisia,
sillda noin 60 9, kaikista vakavista loukkaantumisista tapahtuu pyordilijoille (SWOV
2015, s. 2-3). Huomioitavaa on, ettd Alankomaissa kdyttssa oleva vakavan loukkaan-
tumisen maaritelma (MAIS = 2) korostanee pyorailijéiden vakavia loukkaantumisia
yleisimmin kaytossa olevaan MAIS = 3 -madritelmaan verrattuna (Tingvall et al.
2013). Pydrailijoiden vakavista loukkaantumisista viisi kuudesta tapahtuu sellaisissa
onnettomuuksissa, joissa ei ole mukana moottoriajoneuvoa, joten pyorailijan ja autoi-
lijan véliset onnettomuudet eivat ole suurin ongelmakohta. Mopoilijoille ja moottori-
pyorailijoille tapahtuu yhteensa noin 20 9, henkildautolla matkustaville noin 10 9% ja
jalankulkijoille noin 5 9, vakavista loukkaantumisista. Ainoa tienkayttdjaryhma, jonka
vakavat loukkaantumiset ovat viime vuosina vdahentyneet, ovat henkildautolla ja pa-
kettiautolla matkustavat. Tienkayttajaryhmista tieliikenteessa kuolee eniten henkil6-
autolla matkustavia (noin kolmasosa kuolleista) ja pyorailijoité (noin kolmasosa kuol-
leista). (SWOV 2015, s. 2-3.)
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Ikaryhmista 15-19-vuotiaat ja yli 45-vuotiaat ovat yliedustettuina vakavissa louk-
kaantumisissa ikdaryhmansa kokoon nahden. 16-17-vuotiailla vakavia loukkaantumisia
tapahtuu 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 9, tapahtuu
taajamissa. Vakavien loukkaantumisten onnettomuuspaikasta ja onnettomuustyypis-
ta ei ole saatavilla tietoa sellaisten onnettomuuksien osalta, joissa ei ole osallisena
moottoriajoneuvoa. Tallaiset vakavat loukkaantumiset perustuvat sairaaloiden rekis-
teriin, jossa ei ole eriteltya tietoa onnettomuudesta. (SWOV 2015, s. 3-5.)

Kansallisen liikenneturvallisuusstrategian kolme keskeisinta osaa ovat

e Hyvien yleisten toimenpiteiden toteuttaminen kuten kestava ja turvallinen
tiesuunnittelu

e Tiukempi kohtelu vakavia liikennerikkomuksia tekeville kuten ylinopeutta
ajaville

¢ Onnettomuuksille alttiiden tienkayttdjien, kuten lapsien, idkkaiden ja uusien
kuljettajien, turvallisuuden parantaminen

Naiden lisaksi Alankomaissa on paatetty kiinnittaa erityistd huomiota pyorailijoiden,
idkkaiden ihmisten ja kokemattomien kuljettajien turvallisuuteen, silla naiden
ryhmien kuolemat ja vakavat loukkaantumiset ovat viime vuosina lisdantyneet.
(Ministry of Infrastructure and the Environment 2012, s. 1-2.)

Pyorailyn turvallisuuden parantamisessa kunnilla on keskeinen rooli, silld kuntien
tulisi tunnistaa ongelmakohdat kuten vaaralliset liittymat sekéa laatia turvallisuuden
toimenpidesuunnitelma. Pyorailyn turvallisuuden edistamiseksi ministerion (Ministry
of Infrastucture and the Environment), kuntaliiton ja asiantuntijoiden tehtavana on
tunnistaa kuntia, jotka ovat onnistuneesti edistaneet pyorailyn turvallisuutta par-
haimpien kdytantdjen saamiseksi myds muiden kuntien kayttoon. Lisaksi kdynnissa
on pyorailyn turvallisuuden kehitysohjelma, jonka kohdealueina ovat iakkaat pyoraili-
jat, sahkopyorat ja turvallisen pyorailyliikenteen suunnittelu. Iakkaiden tienkayttajien
turvallisuuden parantamiseksi on esimerkiksi kdynnissé kampanja (Remain Safely
Mobile), jossa on kehitetty turvallisuutta edistavia toimintoja iakkaille kuten liikku-
mispdivid ja tarkastuslista suojatien ylitykseen. (Ministry of Infrastructure and the
Environment 2012, s. 2-3.)

Kokemattomien kuljettajien turvallisuutta on parannettu esimerkiksi ottamalla kayt-
toon 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 itsendisesti. Rangaistuspistejarjestelmassa kokematon kuljettaja saa
liilkennerikkomuksesta rangaistuspisteita normaalin rangaistuksen liséksi. Mikali
asetettu pisteraja ylittyy rikkomusten seurauksena, uuden kuljettajan ajo-oikeus pe-
rutaan maaraajaksi. Joissain tapauksissa ajokoe pitda suorittaa viela uudestaan. Li-
saksi turvallisuuden edistdmiseksi on kehitetty kuljettajakoulutusta ja pidetty turval-
lisuuskampanjoita. (Ministry of Infrastructure and the Environment 2012, s. 4; SWOV
2012,s.1.)
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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
onnettomuuksien kustannukset noin 5,2 miljardia euroa. Lievdaan loukkaantumiseen
johtaneiden onnettomuuksien kustannukset olivat noin 2,1 miljardia euroa ja omai-
suusvahinko-onnettomuuksien kustannukset 3,9 miljardia euroa. (OECD/ITF 2015, s.
334.)

Yhteenvetona tieliikenteessa vakavasti loukkaantuneista yli puolet tapahtuu polku-
pyorailijoille. Suurin osa pyorailijéiden vakavista loukkaantumisista tapahtuu onnet-
tomuuksissa, joissa ei ole osallisena moottoriajoneuvoa. Vakavan loukkaantumisen
madritelmana on MAIS > 2 -kriteeri, joten sairaalatietoja hyddynnetaan tilastoinnissa.
Useista pyorailijoiden vakavaan loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista on
saatavilla vain vahan eriteltya tietoa, joten oletettavasti poliisilla on harvoin tietoa
onnettomuuksista, joissa ei ole osallisena moottoriajoneuvoa. Useat liikenneturvalli-
suustoimenpiteet, kuten pyorailyn turvallisuuden kehitysohjelma, kohdistuvat pyorai-
lijoiden turvallisuuden parantamiseen, mutta myos iakkaat tienkayttdjat ja kokemat-
tomat kuljettajat on erityisesti huomioitu toimenpiteissa.
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4 Vakavien loukkaantumisten ominaisuudet

4.1 Aineiston ja analyysimenetelmien kuvaus

Tutkimuksessa analysoitiin Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuusaineistoa ja
onnettomuusselostuksia erityisesti vakavien loukkaantumisten ominaisuuksien ja
taustatekijoiden tunnistamiseksi, silld vakavista loukkaantumisista oli aiemmin vain
vahan tietoa saatavilla. Aineistot kattavat vain vuoden 2014, koska loukkaantumisen
vakavuus virallisessa Tilastokeskuksen tielilkenneonnettomuustilastossa on ollut
saatavilla toistaiseksi ainoastaan vuoden 2014 loukkaantumisten osalta. Tutkittavat
aineistot perustuvat pdaosin poliisin raportoimiin tietoihin onnettomuuksista tayden-
nettyna soveltuvin osin Hilmon tiedoilla. Tutkimuksen tulokset raportoitiin siten, etta
yksittdista tapausta ei ole mahdollista tunnistaa.

Tieliikenneonnettomuusaineisto kattaa kaikki poliisin tietoon tulleet henkilévahinko-
onnettomuudet. Aineistosta saadaan tietoa onnettomuus-, osallis- ja henkildtasolla.
Onnettomuuksista on tieto ajankohdasta ja paikasta, onnettomuustyypista, nopeus-
rajoituksesta, saa- ja keliolosuhteista, tienpitdjasta seka lievasti ja vakavasti louk-
kaantuneiden ja kuolleiden maarasta. Osallistasolla on tiedot lilkenneyksikdsta seka
lilkkenneyksikdssa loukkaantuneiden ja kuolleiden maarasta. Onnettomuudessa osalli-
sesta henkilosta on saatavilla tieto iasta ja sukupuolesta, henkilén asemasta liiken-
teessa (kuljettaja/matkustaja/jalankulkija) ja kuljettajan paihteidenkaytosta. Tilasto-
aineistosta ei kuitenkaan saa tietoa esimerkiksi kuljettajan vireystilasta tai onnetto-
muuteen johtaneista syista.

Tieliikenneonnettomuusaineistoa analysoitiin edelld esiteltyjen ominaisuuksiensa
mukaan paaosin Excel-taulukkolaskentaohjelmalla. Lisdksi analysoinnissa kaytettiin
internet-pohjaista ONHA-tydkalua, joka on kehitetty tieliikenneonnettomuusaineisto-
jen analysointiin. Eriteltyja tietoja vakavista loukkaantumisista verrattiin soveltuvin
osin vuosien 2010 ja 2011 tietoihin, silld Airaksisen ja Kokkosen Vaakku-tutkimuk-
sessa (2014) vakavasti loukkaantuneiden maara on muodostettu vastaavalla mene-
telmalld (MAIS = 3) vuosien 2010 ja 2011 loukkaantumisten osalta. Vaakku-
tutkimuksessa on kaytetty kuitenkin eri muunnosohjelmaa MAIS-arvon muodostami-
seksi, joten kaikki diagnoosit eivat muunnu samalla tavoin kuin taman tutkimuksen
aineiston muuntamiseen kaytetylla ohjelmalla. Tilastokeskuksen arvion mukaan tassa
tutkimuksessa kaytetty muunnosohjelma tuotti noin sata vakavaa loukkaantumista
vahemman kuin Vaakku-tutkimuksessa kaytetty muunnosohjelma olisi téstd vuoden
2014 aineistosta tuottanut. Tama on hyva pitaa mielessa, kun verrataan vuoden 2014
tietoja vuosina 2010-2011 vakavasti loukkaantuneisiin. Vuosilta 2012—2013 ei ole
olemassa luokiteltua tietoa vakavuuden suhteen. Jatkossa vakavien loukkaantumisten
maara muodostetaan vuosittain, joten tietojen vertailtavuuden kannalta on tarkeaa
kayttad samaa muunnosohjelmaa.

Vuoden 2014 lievia loukkaantumisia ei ollut mielekasta vertailla vuosien 2010 ja 2011
tuloksiin, silla Vaakku-tutkimuksessa (2014) lievat loukkaantumiset muodostettiin
osittain eri tavalla. Toisaalta tdssa tutkimuksessa tarkasteltiinkin erityisesti vakavia
loukkaantumisia, joten niiden vertailu on tarkeampaa. Vaakku-tutkimuksessa lievaksi
loukkaantumiseksi maariteltiin vain MAIS-arvon 1 tai 2 saaneet henkilét. Tassa tutki-
muksessa kaytetyssa tieliikenneonnettomuusaineistossa lievaksi loukkaantumiseksi
maariteltiin MAIS-arvon 1 tai 2 saaneiden lisdksi sellaiset loukkaantumiset, joille ei
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ole muodostettu MAIS-arvoa, koska tieto tapahtumasta on vain poliisilla. Vaakku-
tutkimuksen mukaan MAIS-arvotta jaaneita henkil6ita voidaan kuitenkin pitéda paa-
osin lievasti loukkaantuneina, silla heitd on todennakdisesti hoidettu vain terveys-
keskuksissa, yksityisladkareilld ja tyoterveyshuollossa. Taman tutkimuksen aineistos-
sa MAIS-arvon saaneita ei voitu erottaa niista, jotka eivat saaneet MAIS-arvoa, joten
vuoden 2014 aineisto muodostui osittain eri tavoin kuin vuosien 2010 ja 2011 aineis-
to.

Kuvassa 9 on esitetty taustatiedoksi tieliikenteesséa vakavasti (MAIS > 3) loukkaantu-
neiden ja kuolleiden maarat vuosilta 2010, 2011 ja 2014. Vakavasti loukkaantuneiden
madra perustuu siis poliisin raportoimiin loukkaantumisiin, joihin on yhdistetty tieto
vakavista vammoista sairaaloiden Hilmo-rekisterista. Taman lisaksi sairaaloilla on
poliisin tietojarjestelmaa kattavammat tiedot erityisesti vakavasti loukkaantuneiden
madrastd, mutta tallaisia poliisin tietojarjestelman ulkopuolisia tapauksia ei toistai-
seksi ole mahdollistaa hyodyntaa liikenneturvallisuustyossa.
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Kuva 9. Vakavasti loukkaantuneiden ja kuolleiden mddirct vuosina 2010, 2011 ja

2014 (perustuu léGhteisiin Airaksinen & Kokkonen 2014; Tilastokeskus
2015; Tilastokeskus 2016).

Vuonna 2014 poliisin ja sairaaloiden tietojen yhdistamisestda muodostuneita vakavia
loukkaantumisia tapahtui noin 250 véhemman kuin vuosina 2010-2011 keskimaarin.
Huomioitavaa kuitenkin on, ettd eri muunnosohjelmasta johtuen vuoden 2014 vakavat
loukkaantumiset eivat ole tdysin vertailukelpoisia aiempiin vuosiin. Liikenneturvalli-
suuden yleisesta kehityksesta johtuen vakavia loukkaantumisia tapahtui kuitenkin
oletettavasti vahemman vuonna 2014 kuin vuosina 20102011 keskimaarin. Tieliiken-
teessa kuoli keskimaarin 282 henkiléa vuosina 2010-2011 ja 229 henkiléad vuonna
2014.

Tielitkenneonnettomuusaineistoa analysoitaessa huomattiin, etta yksittaisonnetto-
muuksien osuus vakavissa loukkaantumisissa oli merkittdva vuonna 2014. Myds Elin-
keino-, liikenne- ja ymparistokeskusten (ELY-keskus) liikenneturvallisuusasian-
tuntijat mainitsivat erddna keskeisenad osa-alueena yksittdisonnettomuudet, joista
olisi tarpeen saada lisatietoa. Nain ollen yksittdisonnettomuuksien tarkemmalle tut-
kimiselle oli tarvetta. Tieliikenneonnettomuusaineiston lisaksi tutkimuksessa kaytet-
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tiin onnettomuusselostusaineistoa, jonka avulla tutkittiin tarkemmin vakavaan louk-
kaantumiseen johtaneita yksittaisonnettomuuksia niiden ominaispiirteiden selvitta-
miseksi. Poliisin raportoimista onnettomuuksista laaditun selostusosan tietoja tar-
kasteltiin Liikenneviraston onnettomuustietojarjestelméassa. Onnettomuusselostukset
eivat ole julkisia, joten selostusten avulla kasitellyt onnettomuudet esitettiin siten,
ettei yksittaisia tapauksia voida tunnistaa.

Selostusosa on poliisin tekema kuvaus onnettomuuden kulusta ja muista lisatiedois-
ta, joten siitd saadaan tarkempi kasitys tapahtuneesta kuin numeerisen tieliikenne-
onnettomuusaineiston perusteella, silld selostus on vapaamuotoisempi. Selostusosan
perusteella voidaan paremmin arvioida onnettomuuteen vaikuttaneita tekijoita. Se-
lostuksia ei voida kuitenkaan verrata erillisten tutkijalautakuntien tekemiin tutkimus-
t6ihin, silla poliisi ei tutki onnettomuuksia yhta perusteellisesti. Poliisin selostukset
perustuvat tyypillisesti osallisten ja todistajien lausuntoihin siltd osin kuin ne ovat
saatavilla seké poliisin tekemiin havaintoihin onnettomuuspaikalla. Selostuksista
saatavan tiedon laatu ja maara voivat vaihdella onnettomuuksittain, joten kaikista
onnettomuuksista ei ole mahdollista selvittda samoja tietoja samalla tarkkuudella.

4.2 Ominaisuudet ja taustatekijat

Vuonna 2014 tieliikenteessa kuoli 229 henkiléa. Vakavasti loukkaantuneita (MAIS >
3) oli 519 ja lievasti loukkaantuneita (MAIS < 3 tai MAIS-arvoa ei maaritetty) 6 186.
(Tilastokeskus 2016.) Jokaista tieliikenteessa kuollutta kohti tapahtui noin kaksi va-
kavaa loukkaantumista ja 27 lievaa loukkaantumista.

Seuraavissa alaluvuissa 4.2.1-4.2.6 esitetdan vakavien loukkaantumisten keskeisim-
mat ominaisuudet tielilkenneonnettomuusaineiston perusteella. Tulokset esitetdaan
suhteellisina osuuksina ja absoluuttisina lukuarvoina, mutta suhteutusta esimerkiksi
tiekohtaisiin liikennemaéariin ei tehda, silld yhden vuoden aineisto vakavista louk-
kaantumisista on pieni. Tassa luvussa tuloksista tehddan joitain paatelmia, mutta
niita tehddaan myos luvuissa 5-6. Kesédn ja talven onnettomuuksien ominaispiirteita
tarkastellaan erikseen luvussa 4.3.

4.2.1 Ika ja onnettomuuden ajankohta
Vakavia loukkaantumisia tapahtui suhteessa eniten nuorille.

Ikaryhman kokoon suhteutettuna (vakavat / oma ikdryhma) vakavia loukkaantumisia
tapahtui jopa moninkertaisesti 15-20-vuotiaille verrattuna muihin ikaryhmiin (kuva
10). Alle 15-vuotiaille vakavia loukkaantumisia tapahtui suhteessa vahiten. Lukuun
ottamatta 18-20-vuotiaita vakavia loukkaantumisia vuonna 2014 tapahtui aikuis-
vaestolle 100 000 ikdryhmansa henkilda kohden noin 10. Samana vuonna vakavasti
loukkaantuneiden maara vaheni kaikissa ikaryhmissa verrattuna vuosien 2010-2011
keskiarvoon. Vertailuvuosien (2010-2011 ja 2014) luvut eivat ole kuitenkaan tdysin
vertailukelpoisia eri muunnosohjelmien kaytosta johtuen. Vuosina 2010-2011 poliisin
tiedossa olevissa tieliikenneonnettomuuksissa tapahtui yhteensa 1 574 vakavaa louk-
kaantumista.
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Kuva 10. Vakavasti loukkaantuneet suhteutettuna ikédryhmdén kokoon vuosina
2010-2011 ja 2014 (perustuu léhteisiin Airaksinen & Kokkonen 2014;
Suomen virallinen tilasto 2016b; Tilastokeskus 2016).

15-17-vuotiaiden 69 vakavasta loukkaantumisesta 35 tapahtui mopolla ja 16 mootto-
ripyoralla vuonna 2014. 18-20-vuotiaiden 41 vakavasta loukkaantumisesta lahes jo-
kainen tapahtui henkildautolla (kuljettajana 21 ja matkustajana 17). (Tilastokeskus
2016.) Tassa ikdaryhmassa erityisesti henkildauton matkustajana vakavasti loukkaan-
tuneiden maara oli muihin ikdryhmiin verrattuna suuri. Myos lievien loukkaantumis-
ten osalta nuoret olivat yliedustettuja. Yli 74-vuotiailla lievien loukkaantumisten suh-
teellinen osuus oli pienin (pois lukien 0-14-vuotiaat), mutta vakavien loukkaantumis-
ten osuus oli muiden yli 20-vuotiaiden tasolla. Nain ollen loukkaantuessaan yli 74-
vuotiaat olivat alttiimpia loukkaantumaan vakavasti kuin muut ikdryhmat. Liitteen 2
taulukossa 1 on esitetty tarkemmat loukkaantuneiden maarat ikaryhmittain ja suh-
teutettuna ikaryhman kokoon.

Liitteen 2 taulukoissa 2—4 on esitetty loukkaantumiset kuukauden, viikonpaivan ja
kellonajan mukaan vertailuvuosina. Vakavia loukkaantumisia tapahtui eniten iltapai-
valla, mutta selvda huipputuntia ei ollut tarkasteluvuosina havaittavissa. Viikon-
paivista perjantai ja lauantai korostuivat vakavien loukkaantumisten ajankohtana
tarkasteluvuosina, mutta lievissa loukkaantumisissa vain perjantai korostui ajankoh-
tana vuonna 2014. Tapahtumakuukausissa merkittavin ero vertailuvuosina oli, etta
vuonna 2014 vakavia loukkaantumisia tapahtui eniten heindkuusta syyskuuhun, kun
vuosina 2010-2011 loukkaantumisia tapahtui eniten kesdkuusta elokuuhun. Kesa-
kuussa vuonna 2014 erityisesti henkildautolla vakavasti loukkaantuneita (18 kpl) oli
vahan heina-, elo- ja syyskuuhun verrattuna (liitteen 2 kuva 1).

Yhteenvetona nuorille (15-20-vuotiaat) tapahtui suhteessa jopa moninkertaisesti
vakavia loukkaantumisia muihin ikdryhmiin verrattuna. Nuorten vakavat loukkaantu-
miset tapahtuivat pdaosin henkildautolla tai mopolla. Verrattuna vuosiin 2010-2011
vakavien loukkaantumisten maara on vahentynyt kaikissa ikdryhmissa. Vakavissa
loukkaantumisissa onnettomuuden ajankohtana korostui viikonloppu ja heindkuu.
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4.2.2 Onnettomuusluokka, onnettomuustyyppi ja tienkayttajaryhma

Yksittdisonnettomuudet korostuivat vakavissa loukkaantumisissa toisin kuin kohtaa-
misonnettomuudet kuolemantapauksissa.

Onnettomuusluokittain tarkasteltuna vuonna 2014 yksittdisonnettomuuksien osuus
(35 9%) oli selvasti suurin vakavissa loukkaantumisissa seka ne korostuivat myds
lieviin loukkaantumisiin ja kuolemiin ndhden. Myo6s vuosina 2010-2011 niiden osuus
(309,) oli keskimaarin suurin. Kuolemantapauksissa kohtaamisonnettomuuksien
osuus (29 9%) oli suurin, mutta vakavasti loukkaantuneiden osuus (11 %) niissa oli
selvasti pienempi. Kohtaamisonnettomuuksissa suuri térmadysvoima aiheuttaa
useammin kaikista vakavimpia seurauksia astetta lievempien sijaan. Mopedionnetto-
muuksissa tapahtui vain muutama kuolema vuonna 2014, mutta vakavia loukkaan-
tumisia tapahtui suhteessa selvasti enemman, joten vakavien loukkaantumisten
tilastointi mahdollistaa tédrkean lisatiedon saamisen esimerkiksi mopedionnetto-
muuksien vakavuuksista. Mopoauto-onnettomuuksia ei voitu erottaa omaksi luokaksi
saadusta aineistosta, mutta niiden tarkastelu voisi olla mielenkiintoista mopoauto-
kannan lisdantymisen vuoksi. Vakavia loukkaantumisia mopoautolla tapahtuu
kuitenkin oletettavasti vahan, silla ne sisaltyvat luokkaan muut (kuva 11).
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Kuva 11. Vakavasti loukkaantuneiden ja kuolleiden suhteelliset osuudet onnetto-

muusluokittain vuonna 2014 (perustuu IGhteeseen Tilastokeskus 2016).

Kuvaan 11 verrattuna taulukossa 4 on lisaksi esitetty vuoden 2014 lievien loukkaan-
tumisten ja vuosien 2010—2011 vakavien loukkaantumisten osuudet.
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Taulukko 4.  Lievdisti ja vakavasti loukkaantuneet sekd kuolleet onnettomuusluokit-
tain vuosina 2010-2011 (vain vakavat) ja vuonna 2014 (perustuu ldhtei-
siin Airaksinen & Kokkonen 2014; Tilastokeskus 2016).

Lievat Vakavat Kuolleet 1 Vakavat
2014 2014 2014 12010-2011
Onnettomuusluokka (n=6186) (n=519) (n=229) 1 (n=1574)
1
Yksittdisonnettomuus 27 % 35 % 25 %1 30 %
I
Kaantymisonnettomuus 6 % 5% 4% 5 %
Ohitusonnettomuus 2% 1% 0%, 2%
Ristedmisonnettomuus 11 % 6 % 2% : 9 %
Kohtaamisonnettomuus 7% 11 % 29 % : 11 %
Perdinajo-onnettomuus 10 % 4 % 1% 4 %
Mopedionnettomuus 10 % 9 % 1%, 12 %
Polkupydrdonnettomuus 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,
joissa 500 henkilod loukkaantui vakavasti. Liséksi kuolemaan johtaneissa onnetto-
muuksissa tapahtui 19 vakavaa loukkaantumista. Liitteen 2 taulukossa 5 on esitetty
loukkaantumiseen ja kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien maarat onnettomuus-
luokittain vuonna 2014. Henkilétason (taulukko 4) tarkasteluun verrattuna onnetto-
muuksien jakaumat onnettomuusluokittain olivat ldhes samat. Kohtaamisonnetto-
muuksien osuus onnettomuustasolla oli vahan pienempi kaikissa vakavuusluokissa
kuin henkilotasolla. Kohtaamisonnettomuuksissa onnettomuuskohtainen vakavien
loukkaantumisten maara oli noin 1,4 (8 % -> 11 9,), lievien loukkaantumisten 2,2
(4 % -> 7 %) ja kuolemien 1,2 (26 9% -> 29 %). On yllattavaa, etta vakavimmissa koh-
taamisonnettomuuksissa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden maara oli jopa alle
1,5 onnettomuutta kohti. Kuolemaan johtaneissa kohtaamisonnettomuuksissa tapah-
tui liséksi 9 vakavaa loukkaantumista, mikd nostaa hieman onnettomuuskohtaista
uhrimaarag, jos vakavat loukkaantumiset huomioidaan kuolemaan johtaneissa onnet-
tomuuksissa. Muutos ei ole kuitenkaan merkittdva. Kuolemaan johtaneissa yksit-
taisonnettomuuksissa tapahtui lisdksi 3 vakavaa loukkaantumista.

Edelld esitettya jakoa onnettomuusluokkiin kaytetaan Liikenneviraston onnettomuus-
tietojarjestelmassa. Luokka maaritetdan poliisin raportoimasta onnettomuustyypista
ja osallislajista. Onnettomuusluokissa polkupyotra- ja mopedionnettomuudet erote-
taan omiin ryhmiin, mikd poikkeaa onnettomuustyypeistd. Onnettomuustyyppi on
kuitenkin yksityiskohtaisempi kuvaus tapahtuneesta, silla erilaisia tyyppeja on useita
kymmenia. Esimerkiksi jalankulkijaonnettomuus jakaantuu 15 tapaukseen. Onnetto-
muustyypit voidaan esittda myos yleistettyina kuvauksina (yhteensa 10 onnettomuus-
tyyppia), jolloin yhden vuoden aineiston tilastollinen tarkastelu on myos tarkoituk-
senmukaisempaa. Onnettomuustyypeista tielta suistuminen oli kyseessd useammas-
sa kuin joka kolmannessa vakavassa loukkaantumisessa (Liitteen 2 taulukko 6). Eri-
tyisesti tielta suistumisissa ja vastakkaisissa ajosuunnissa vakavien loukkaantumis-
ten osuus korostui lieviin loukkaantumisiin verrattuna. Lievien loukkaantumisten
osuus korostui vakaviin loukkaantumisiin ndahden erityisesti samoissa ajosuunnissa.
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Verrattaessa onnettomuustyyppien osuuksia vuosina 2010-2011 ja 2014 suistumisten
osuus vakavissa loukkaantumisissa lisdantyi eniten vuonna 2014 (5 %).

Vuoden 2014 tieliikenneonnettomuustilaston mukaan tienkayttajaryhmista loukkaan-
nuttiin eniten henkiléautossa (vakavat 49 9 ja lievat 56 9). Huomioitavaa on mydos
moottoripyoralla vakavasti loukkaantuneiden osuus (14 9) verrattuna moottori-
pyoralla lievasti loukkaantuneisiin (7 %) ja kuolleisiin (7 9%). Vuonna 2014 vakavasti
loukkaantuneiden maara vaheni kaikissa tienkayttdjaryhmissa verrattuna vuosien
2010-2011 keskiarvoon. Sen sijaan vakavien loukkaantumisten osuuksissa vain jalan-
kulkijoiden (-4 %) ja mopoilijoiden (-3 %) osuus oli pienempi kuin vertailuajankohta-
na. Kuvassa 12 on esitetty tienkayttajaryhmittdain loukkaantuneiden ja kuolleiden
maarat. Tienkayttajaryhmistd muut-luokka sisaltaa linja-autot, pakettiautot, kuorma-
autot, erikoisautot, traktorit, muut moottorikdyttoiset ajoneuvot, moottorikelkat ja
raitiovaunut.

Lievat 2014 (n=6186) 553

Vakavat 2014 (n=519) 46

Kuolleet 2014 (n=229) 25

Vakavat 2010-2011

(n=1574) —
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90 % 100 %
M Jalankulkija M Polkupyora H Mopo
B Moottoripyora B Henkil6auto, kuljettaja B Henkil6auto, matkustaja
Muut
Kuva 12. Lievdsti ja vakavasti loukkaantuneet sekd kuolleet tienkdyttdjciryhmit-

tdin vuosina 2010-2011(vain vakavat) ja vuonna 2014 (perustuu [éhtei-
siin Airaksinen & Kokkonen 2014; Tilastokeskus 2016).

Sukupuolittain tarkasteltuna miehille tapahtui selvasti enemman vakavia loukkaan-
tumisia kuin naisille vuonna 2014, silla vakavista 72 9% (375) ja lievista loukkaantu-
misista 57 % (3 515) tapahtui miehille. Miesten osuus kuolemissa oli 73 % (167).
Valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen mukaan vuosina 2010-2011 miesten
osuus liikennesuoritteesta oli 55 9 (liikenteessa kdytetysta ajasta 51 9), joten mie-
hille tapahtui suhteessa liian paljon vakavimpia onnettomuuksia, kun liikennesuorit-
teen oletetaan olevan samaa luokkaa vuonna 2014. Puolet vakavista loukkaantumisis-
ta tapahtui henkildautolla, joten se on tienkayttajaryhmista tarkein yksittainen vaikut-
tava tekija kokonaisuudessa. Henkildauton liikennesuoritteesta (kuljettaja ja matkus-
taja) miesten osuus oli 56 9%, (henkil6auton kuljettajana 67 %), mutta henkildautossa
vakavasti loukkaantuneista miesten osuus oli 70 9%, joten liikennesuoritteeseen suh-
teutettuna miehille tapahtui paljon vakavia loukkaantumisia henkiléautolla. Vakavis-
sa loukkaantumisissa tienkayttdjaryhmista miehilla korostuivat moottoripyoralla
(miesten osuus 88 %) ja mopolla (79 %) loukkaantumiset. Naisilla jalankulkijoiden
vakavien loukkaantumisten osuus (61 9) oli miesten osuutta suurempi, mutta nais-
ten liikennesuoriteosuus jalankulkijana (57 %) oli myds miehia suurempi. (Liikenne-
virasto 2012; Tilastokeskus 2016.) Moottoripydrien ja mopojen liikennesuoritteesta
sukupuolittain ei ole tietoa, mutta niiden voitaneen olettaa olevan miesvaltaisia, jol-
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loin suuret osuudet vakavissa loukkaantumisissa suhteutettuna sukupuolittaisiin
lilkkennesuoritteisiin eivat olisikaan merkittéavan suuria.

Onnettomuustyypeistd miesten loukkaantumisten osuus oli suurin suistumisissa
(lievat 63 9 ja vakavat 82 9,) ja naisten jalankulkijaonnettomuuksissa (lievat 52 9% ja
vakavat 55 9%). Ikaryhmittain tarkasteltuna miesten osuus korostui vakavissa louk-
kaantumisissa erityisesti 15-24-vuotiaissa (80-83 %). Naisten osuus vakavissa louk-
kaantumisissa oli suurin alle 15-vuotiaissa (40 %) seka yli 64-vuotiaissa (39-41 %).
(Tilastokeskus 2016.)

Yhteenvetona tieliikennekuolemissa kohtaamis- ja yksittaisonnettomuuksien osuu-
det olivat [@hes yhta suuret, mutta vakavissa loukkaantumisissa yksittaisonnetto-
muuksien osuus korostui selvasti. Mopedionnettomuuksissa vakavien loukkaantumis-
ten osuus oli huomattavasti suurempi kuin kuolemissa, joten tieto loukkaantumisen
vakavuudesta vaikuttaa kasitykseen mopoilun turvallisuudesta. Vakavista loukkaan-
tumisista puolet tapahtui henkildautolla, mutta tienkayttdjaryhmista ainoastaan
moottoripyoralla vakavasti loukkaantuneiden osuus oli selvasti suurempi kuin lievasti
loukkaantuneiden osuus. Sukupuolista miesten ja erityisesti nuorten miesten osuudet
olivat huomattavia vakavissa loukkaantumisissa.

4.2.3 Taajama ja tieluokka

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

Vakavista loukkaantumisista 36 9, (189) ja lievistd loukkaantumisista noin puolet
(3 015) tapahtui taajama-alueella. Vakavien loukkaantumisten osuus korostui lieviin
nahden taajaman ulkopuolella oletettavasti suuremman nopeustason vuoksi. Taaja-
ma-alueella tarkoitetaan maastossa olevalla taajamamerkilld osoitettua tiealuetta.
Taajaman ulkopuolella loukkaantuneista selvasti suurin osa loukkaantui henkil6-
autossa (62-74 9%). Tienkayttadjaryhmista jalankulkijoiden, pyorailijdiden ja mopoili-
joiden loukkaantumiset taajamassa korostuivat.

Jalankulkijoiden ja moottoripyo6railijoiden taajamassa tapahtuneet vakavat loukkaan-
tumiset korostuivat lieviin loukkaantumisiin nahden, silléd jalankulkijoiden vakavien
loukkaantumisten osuus oli 19 9, ja lievien loukkaantumisten 12 9. Moottoripy6raili-
joille vastaavat osuudet olivat 14 9% ja 7 %. Taajamassa henkildautossa lievasti louk-
kaantuneiden osuus (37 %) oli sen sijaan suurempi kuin vakavasti loukkaantuneiden
osuus (26 %).

Taajaman ulkopuolella moottoripyoralld vakavasti loukkaantuneiden osuus (15 %)
korostui lievasti loukkaantuneisiin (6 %) verrattuna. Sen sijaan taajaman ulkopuolel-
la henkildautossa vakavasti loukkaantuneiden osuus (62 9,) oli pienempi kuin lievasti
loukkaantuneiden osuus (74 %). Taajamassa ja sen ulkopuolella loukkaantuneet tien-
kayttajaryhmittain ja vakavuusluokittain on esitetty kuvassa 13.
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Kuva 13. Lievdisti ja vakavasti loukkaantuneet tienkdyttdijciryhmittdin taajamassa
ja sen ulkopuolella vuonna 2014 (perustuu ldhteeseen Tilastokeskus
2016).

Taajamassa tapahtuneiden jalankulkijoiden (-3 %) ja mopoilijoiden (-3 9,) vakavien
loukkaantumisten osuus vuonna 2014 vaheni verrattuna vuosien 2010-2011
keskiarvoon. Toisaalta polkupyoréilijoiden (+5 %) ja moottoripyorailijdiden (+2 %)
vakavien loukkaantumisten osuudet lisdantyivat. Taajaman ulkopuolella linja-, paketti-,
ja kuorma-autossa vakavasti loukkaantuneiden osuus lisdantyi (+ 3 9%) verrattuna
vuosien 2010-2011 keskiarvoon. Sen sijaan jalankulkijoiden vakavien loukkaantumisten
osuus pieneni (-2 9%). (Airaksinen & Kokkonen 2014.)

15-20-vuotiaiden osuus vaestosta oli noin 7 9% vuonna 2014, mutta nuorten osuus
loukkaantuneista oli heiddn vdestdosuuteen verrattuna nelinkertainen taajamissa
tapahtuneissa loukkaantumisissa. 15-17-vuotiaiden osuus loukkaantuneista oli
selvasti suurempi taajamassa (19-23 %) kuin sen ulkopuolella (8-9 %). Sen sijaan
18-20-vuotiaiden loukkaantumisia taajamassa (2-8 9,) tapahtui véhemman kuin
taajaman ulkopuolella (11-12 9,). 15-17-vuotiaiden suuri osuus taajamassa johtunee
onnettomuuksista mopoilla ja kevyilla moottoripyorilld. Yli 64-vuotiaiden vakavat
loukkaantumiset (19-25 9,) korostuivat lieviin loukkaantumisiin (13-14 %) verrattuna
seka taajamassa etta taajaman ulkopuolella (kuva 14).
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Kuva 14. Lievdisti ja vakavasti loukkaantuneet ikédryhmittdin taajamassa ja sen
ulkopuolella vuonna 2014 (perustuu ldhteeseen Tilastokeskus 2016).

Taajama-alueella loukkaantuneista ja kuolleista yli puolet tapahtui alueella, jossa
nopeusrajoitus oli korkeintaan 40 km/h ja noin 40 9 tapahtui 50 km/h nopeus-
rajoitusalueella. Lievien ja vakavien loukkaantumisten seka kuolleiden osuuksissa ei
ollut merkittavia eroja nopeusrajoituksen suhteen. Taajaman ulkopuolella lievien ja
vakavien loukkaantumisten osuudet nopeusrajoituksen suhteen olivat ldhes samat.
Loukkaantumisten osuuksissa kuolleisiin verrattuna nopeusrajoituksen suhteen oli
kuitenkin eroja, silla 80 km/h tai sitd suuremmalla nopeusrajoitusalueella tapahtuneiden
kuolemien osuus oli ldhes 90 9%, kun loukkaantumisissa vastaava osuus oli noin 75 %.
Kuvassa 15 on esitetty loukkaantuneiden ja kuolleiden osuudet nopeusrajoituksen
suhteen taajamassa ja sen ulkopuolella.
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Kuva 15. Lievdsti ja vakavasti loukkaantuneet sekd kuolleet véiyldn nopeusrajoi-
tuksen suhteen taajamassa ja taajaman ulkopuolella (perustuu [éGhtee-
seen Tilastokeskus 2016).

Kuolemista [ahes kolme neljastd, vakavista loukkaantumisista kaksi kolmesta ja lie-
vista loukkaantumisista yli puolet tapahtui maanteilld. Erityisesti kuolemissa paatei-
den osuus korostui, silld kaikista tielilkennekuolemista ldhes puolet tapahtui valta- tai
kantateilld. Katujen osuus korostui lievissa loukkaantumisissa. Vakavat loukkaantu-
miset jakautuivat tasaisemmin eri tieluokkiin, mutta muihin vakavuusluokkiin verrat-
tuna seutu- ja yhdysteiden osuus korostui. Tienkayttajén ndkékulmasta tarkasteltuna
seutu- ja yhdystiet ovat padosin samankaltaisia, mutta yhdysteilla kaytetdan suhtees-
sa enemman erilaisia sorapaallysteitd. Kuvassa 16 on esitetty loukkaantumisten ja
kuolleiden maarat tieluokittain.

Lievat (n=6186) Vakavat (n=519) Kuolleet (n=229)
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W Seututie
L  Yhdystie
Kunta
M Yksityinen
Kuva 16. Lievdsti ja vakavasti loukkaantuneet sekd kuolleet tieluokittain vuonna

2014 (perustuu [éhteeseen Tilastokeskus 2016).

Jalankulkijoiden ja pyorailijéiden loukkaantumiset korostuivat katuverkolla, jossa
niiden osuus loukkaantumisista oli noin 40 %. Sen sijaan valta- ja kantateilld seka
seututeilld moottoriajoneuvossa loukkaantuneiden osuus oli yli 90 %, kun se katu-
verkolla oli noin 60 9%,. Katuverkolla jalankulkijoiden vakavat loukkaantumiset koros-
tuivat lieviin loukkaantumisiin nahden. Toisaalta katuverkolla polkupyoralla lievasti
loukkaantuneiden osuus korostui vakaviin loukkaantumisiin verrattuna. Moottori-
pyordilijoiden vakavat loukkaantumiset korostuivat lieviin loukkaantumisiin verrattu-
na kaikissa tieluokissa. Kuvassa 17 on esitetty loukkaantuneet tienkayttajaryhmittain
ja tieluokittain.
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Kuva 17. Lievdsti ja vakavasti loukkaantuneet tienkdyttdjcryhmittdin ja tieluokit-

tain vuonna 2014 (perustuu léhteeseen Tilastokeskus 2016).

Vakavien loukkaantumisten osuudet tienkayttajaryhmittain ja tieluokittain olivat &-
hes samat vuonna 2014 kuin vuosien 2010-2011 keskiarvona. Suurin ero oli valta- ja
kantateilld muussa moottoriajoneuvossa (koostuu padosin henkiléautoista) vakavasti
loukkaantuneissa, silld niiden osuus oli noin 10 % suurempi vuonna 2014 kuin vertai-
luvuosina. Vastaavasti jalankulkijoiden, mopoilijoiden ja moottoripyorailijéiden vaka-
vien loukkaantumisten osuudet olivat pienemmat valta- ja kantateilla vuonna 2014.
(Airaksinen & Kokkonen 2014.)

Onnettomuusluokittain tarkasteltuna yksittdis-, polkupyora-, jalankulku- ja mopedi-
onnettomuuksissa katuverkolla tapahtui kaikissa (@hes yhta paljon vakavia loukkaan-
tumisia, silla naistd jokaisen onnettomuusluokan osuus oli noin 20 %. Maanteiden
vakavista loukkaantumisista 41 9% (140) tapahtui yksittaisonnettomuuksissa (tauluk-
ko 5) ja 15 9% (51) kohtaamisonnettomuuksissa. (Tilastokeskus 2016.) Koska yksit-
taisonnettomuuksien osuus maanteilld loukkaantuneista ja kuolleista oli suuri, ne on
esitetty erikseen taulukossa 5 tieluokittain.

Taulukko 5.  Maanteilld yksittdisonnettomuuksissa loukkaantuneiden ja kuolleiden
osuudet kaikista maanteillé loukkaantuneista ja kuolleista vuonna 2014
(perustuu [éhteeseen Tilastokeskus 2016).

Yksittaisonnettomuuksien osuus 1 Valta- ja

maanteilld keskimaarin ! kantatiet Seututiet Yhdystiet
Lievat |

(n=1298) 37% : 29 % 37 % 47 %
Vakavat i
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Kuolleet |
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Yhdysteilld noin puolet loukkaantumisista ja kuolemista tapahtui yksittdisonnetto-
muuksissa. Myo6s seututeilld puolet vakavista loukkaantumisista tapahtui yksittais-
onnettomuuksissa. Sen sijaan valta- ja kantateilld yksittaisonnettomuuksien osuudet
loukkaantumisissa ja kuolemissa olivat seutu- ja yhdysteita pienempia. Lahes kaikki
yksittdisonnettomuudet tapahtuivat taajaman ulkopuolella. Seutu- ja yhdysteiden
onnettomuuksista muutama tapahtui taajamassa.

Maanteiden yksittdisonnettomuuksissa vakavasti loukkaantuneista 39 9, (140) tapah-
tui kapeilla (paallysteleveys alle 8,0 m) seutu- ja yhdysteilla seka 16 9, kapeilla (paal-
lysteleveys alle 9,5 m) valta- ja kantateilld. Maanteiden kohtaamisonnettomuuksissa
vakavasti loukkaantuneista 35 9% (51) tapahtui kapeilla valta- ja kantateilld, 20 9%
kapeilla seutu- ja yhdysteilld seka 14 9 tierekisterin mukaisella taajamassa sijaitse-
valla paatiella. (Peltola & Rajamaki 2008; Tilastokeskus 2016.) Vakavissa loukkaan-
tumisissa erityisesti kapeiden teiden osuus oli suuri seka yksittdis- etta kohtaa-
misonnettomuuksissa. Kohtaamisonnettomuuksissa vilkkaammin liikennoidyt paatiet
korostuivat seutu- ja yhdysteihin verrattuna.

Vakavista loukkaantumisista 29 9, (151) ja lievistd loukkaantumisista 39 9, (2 408)
tapahtui liittymissa vuonna 2014. Vuosina 2010-2011 vakavista loukkaantumisista
34 9% tapahtui liittymissa. Suurin osa liittymissa tapahtuneista loukkaantumisista
tapahtui karkikolmio-Lliittymissa vertailuvuosina ja lisdksi niiden osuus korostui vaka-
vissa loukkaantumisissa verrattuna lieviin loukkaantumisiin (kuva 18). Vuosiin 2010-
2011 verrattuna karkikolmio-liittymissd tapahtuneiden vakavien loukkaantumisten
osuus oli noin 10 9%, suurempi vuonna 2014. Kiertoliittymissa tapahtui vahan henkil6-
vahinkoihin johtaneita onnettomuuksia, joten niiden lisddminen on turvallisuuden
parantamisen kannalta perusteltua. Noin viidesosa loukkaantumisista tapahtui valo-
ohjatuissa liittymissa, joissa lievien loukkaantumisten osuus oli vakavia loukkaantu-
misia suurempi. Kuolemista vain 13 9, (30) tapahtui liittymissa vuonna 2014.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90 % 100 %
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Kuva 18. Lievdsti ja vakavasti loukkaantuneet liittymdtyypeittdin vuosina 2010-
2011 (vain vakavat) ja vuonna 2014 (perustuu ldhteisiin Airaksinen &
Kokkonen 2014; Tilastokeskus 2016).
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15-17-vuotiaiden vakavista loukkaantumisista 41 9 tapahtui liittymissa, mutta 18—
24-vuotiaiden vakavista loukkaantumisista vain 15 9. 15-17-vuotiaiden kuljettajien
taidot Lliittymissa toimimiseen eivat mahdollisesti ole vield riittavat, joten vakavia
loukkaantumisia liittymissa tapahtui suhteessa paljon. Yli 74-vuotiaiden lievista louk-
kaantumisista lahes puolet ja vakavista 40 9, tapahtui liittymissa.

Tienkayttajaryhmista ainoastaan polkupyoralla loukkaannuttiin useammin liittymissa
kuin muualla. Polkupyoralla lievista loukkaantumisista 78 9, ja vakavista loukkaan-
tumisista 60 9, tapahtui liittymissa. My6s mopolla ldhes puolet loukkaantumisista
(47 %) tapahtui liittymissd. Muu moottoriajoneuvo -luokassa, joka koostui paaosin
henkildautoista, vakavasti loukkaantuneista noin joka viides loukkaantui liittymissa.
Taulukossa 6 on esitetty liittymissa lievasti ja vakavasti loukkaantuneiden maarat ja
osuudet tienkdyttajaryhmittain.

Taulukko 6.  Liittymissd tapahtuneiden lievien ja vakavien loukkaantumisten mdicirdit
ja osuudet (Liittymdi-9Y ) tienkdyttdijdryhmittdin vuosina 2010-2011 (vain
vakavat) ja 2014 (perustuu [éhteisiin Airaksinen & Kokkonen 2014; Tilas-

tokeskus 2016).
Lievit 2014 Vakavat 2014 | Vakavat 2010-2011
Tienkadyttdjaryhma Lkm Liittyma-9% Lkm Liittyma-% : Lkm Liittym&-%
Jalankulkija 164 43% 14 37% 165  38%
Polkupy®ri 509 78 % 35 60% 197 64%
Mopo 282 47% 22 47% 1108 58 %
Moottoripyora 163 39% 16 219 63 30 9%
Muu moottoriajoneuvo 1200 309 64 219, 198 239
Yhteens 2408 39% 151 29% 531 34%

Verrattuna vuosiin 2010-2011 erityisesti mopolla ja moottoripyéralla vakavasti louk-
kaantuneiden osuus liittymissa@ pieneni vuonna 2014. Kuitenkin kaikissa muissakin
tienkayttajaryhmissa Lliittymissa tapahtuneiden vakavien loukkaantumisten osuus
vaheni. Polkupyoralla 63 9%, mopolla 45 9% ja muilla moottoriajoneuvoilla 50 % liit-
tymissa vakavasti loukkaantumisista tapahtui karkikolmiolla varustetuissa liittymis-
sa. Lievissa loukkaantumisissa vastaavat osuudet olivat polkupyorallé 44 %, mopolla
45 % ja muilla moottoriajoneuvoilla 46 9. Liitteen 2 kuvassa 2 on esitetty tienkaytta-
jaryhmittain ja liittymatyypeittain lievasti ja vakavasti loukkaantuneiden maaréat.

Yhteenvetona taajaman ulkopuolella vakavia loukkaantumisia tapahtui suhteessa
enemman kuin lievid loukkaantumisia. Tama korostui erityisesti henkiléautossa. Va-
kavia loukkaantumisia tapahtui suhteessa tasaisemmin eri tieluokissa kuin lieviad
loukkaantumisia ja kuolemia. Muihin vakavuusluokkiin verrattuna alempiluokkaisen
tieverkon osuus korostui vakavissa loukkaantumisissa. Yksittdisonnettomuuksien
osuus oli niissd my0Os suuri. Liittymissa tapahtuneissa onnettomuuksissa vakavat
loukkaantumiset eivat korostuneet lieviin loukkaantumisiin verrattuna, mutta polku-
pyoralld ja mopolla tapahtui silti huomattava maara vakavia loukkaantumisia Liitty-
missa.
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4.2.4 Saa ja keliolosuhteet
Vakava loukkaantuminen tapahtui tyypillisesti hyvissd olosuhteissa.

Lievien ja vakavien loukkaantumisten osuuksissa ei ollut merkittavia eroja vuonna
2014, kun tarkastellaan onnettomuuspaikan saa- ja keliolosuhteita. Tyypillisessé on-
nettomuudessa tien pinta oli paljas ja kuiva (60 9,) seka saa kirkas tai pilvipoutainen
(85 9%). Paljaalla ja kuivalla kelilla tapahtuneiden tieliikennekuolemien osuus oli pie-
nempi kuin loukkaantumisissa, mutta kuolemissa oli suhteessa enemman tapauksia,
joista ei ollut saatavilla tietoa tien pinnasta ja sdaolosuhteista onnettomuuspaikalla.
Kuvassa 19 on esitetty loukkaantumisten ja kuolemien osuudet onnettomuuspaikan
tien pinnan ja séan mukaan. Vuonna 2014 tapahtuneiden vakavien loukkaantumisten
osuuksissa onnettomuuspaikan tien pinnan ja sddolosuhteiden perusteella ei ollut
merkittavia eroja verrattuna vuosiin 2010-2011 (Airaksinen & Kokkonen 2014).

100 % 100 %
90 % 90 %
80 % Ajourat paljaat 80 % Réntasade
70 % Jainen 70 % = Lumisade
60 % ¥ Sohjoinen 60 % M Vesisade
o B Luminen
50 % umi 50 % HSumu
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20 % W Paljas, kuiva 20 % Irkas sag
10% W Ei tietoa 10 % W Ei tietoa
0% 0%
Lievdat Vakavat Kuolleet Lievit Vakavat Kuolleet
Kuva 19. Lievdit ja vakavat loukkaantumiset sekd kuolleet onnettomuuspaikan tien
pinnan ja sédn mukaan vuonna 2014 (perustuu [dhteeseen Tilastokeskus

2016).

Lievien ja vakavien loukkaantumisten seka kuolemien osuuksissa oli eroja, kun tar-
kasteltiin onnettomuuspaikan valoisuutta. Kuolemissa onnettomuuspaikka oli pimea
tai hdmara joka neljannessa tapauksessa. Vastaava osuus vakavissa loukkaantumisis-
sa oli 22 9, ja lievissad loukkaantumisissa 16 9. Vuosina 2010-2011 tapahtuneissa
vakavissa loukkaantumisissa onnettomuuspaikka oli suhteessa hieman harvemmin
pimea tai hamara (19 %) kuin vuonna 2014 (Airaksinen & Kokkonen 2014). Kuvassa
20 on esitetty loukkaantumisten ja kuolemien osuudet onnettomuuspaikan valoisuu-
den mukaan.
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Kuva 20. Lievdit ja vakavat loukkaantumiset sekd kuolleet onnettomuuspaikan
valoisuuden mukaan vuonna 2014 (perustuu léGhteeseen Tilastokeskus
2016).

Pimealla loukkaannuttiin suhteessa eniten moottoriajoneuvolla vuonna 2014. Liséksi
pimealld onnettomuuksille alttiiden tienkayttajien kuten jalankulkijoiden vakavat
loukkaantumiset korostuivat lieviin loukkaantumisiin nahden. Tarkemmat luvut
loukkaantumisista tienkayttdjaryhman ja valoisuuden mukaan on esitetty liitteen 2
kuvassa 3.

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

4.2.5 Maakunnat
Vakaviin loukkaantumisiin liittyvét ongelmat vaihtelivat maakunnittain

Lievia ja vakavia loukkaantumisia tarkasteltiin myds maakunnittain. Vuonna 2014
Uudellamaalla (98), Pirkanmaalla (56), Pohjois-Pohjanmaalla (50), Varsinais-
Suomessa (45) ja Lapissa (37) tapahtui 55 9% kaikista vakavista loukkaantumisista.
Vaestoon suhteutettuna vakavia ja lievia loukkaantumisia tapahtui véhiten
Uudellamaalla, mika voisi johtua suhteessa laadukkaasta liikenneymparistdsta
ja hyvistd joukkoliikenneyhteyksistda. Taulukossa 7 on esitetty loukkaantuneiden
maarat maakunnittain ja suhteutettuna vakilukuun. Liséksi on esitetty suhdelukuja
(lievat/vakavat ja vakavat/kuolleet) maakuntien tilanteen havainnollistamiseksi.
Suhdeluvuissa, kuten lievien loukkaantumisten suhteessa vakaviin, oli huomattaviakin
eroja maakuntien valilla. Eroihin voivat vaikuttaa eri asiat, silléd sama suhdeluku voidaan
saada esimerkiksi pienella tai suurella lievien ja vakavien loukkaantumisten maaralla,
joten suhdelukuja suoraan vertailemalla ei voida paatellda maakunnan tilannetta muihin
nahden.
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Taulukko 7.  Lievien ja vakavien loukkaantumisten mddrdt maakunnittain ja suh-
teutettuna maakunnan vdkilukuun vuonna 2014. (perustuu [Ghteisiin
Suomen virallinen tilasto 2016b; Tilastokeskus 2016).

Lievat 2014 Vakavat 2014
lievat / vakavat / ,

n=6186 100 000 n=519 100 000 'Lievit/ | Vakavat/
Maakunta asukasta asukasta vakavat kuolleet
Uusimaa 1339 84 98 6 L4 4
Varsinais-Suomi 513 109 45 10 | 11 : 2
Satakunta 378 169 28 13 : 14 : 2
Hame 191 109 24 4, 8 . 4
Pirkanmaa 456 o1 56 1, 8 . 3
Paijat-Hame 232 115 17 L4, 2
Kymenlaakso 270 150 16 L 17 13
Eteld-Karjala 114 87 16 12 | 7 : 2
Eteld-Savo 251 166 15 0, 17 4 2
Pohjois-Savo 262 105 15 6 L1701
Pohjois-Karjala 244 148 16 10 L 15 4 2
Keski-Suomi 328 119 28 10 : 12 : 2
Eteléi-Pohjanmaa 363 188 23 2, 16 . 1
Pohjanmaa 200 110 19 10 : 11 : 2
Keski-Pohjanmaa 94 137 n/a n/a : n/a : n/a
Pohjois-Pohjanmaa 496 122 50 12 : 10 : 3
Kainuu 126 159 12 15 : 11 : 6
Lappi 287 158 37 20 L8
Ahvenanmaa 42 145 n/a n/a : n/a : n/a

Vakavien loukkaantumisten jakaumassa tienkdyttajaryhmittain eri maakunnissa oli
eroja. Uudellamaalla tapahtui lahes kolmasosa kaikista mopoilijoiden ja neljasosa
kaikista jalankulkijoiden vakavista loukkaantumisista. Kuvassa 21 on esitetty tien-
kayttajaryhmittain niiden maakuntien vakavat loukkaantumiset, joissa niita tapahtui
eniten.
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Kuva 21. Vakavat loukkaantumiset tienkdyttdjdryhmittéin niissG maakunnissa,
joissa tapahtui eniten vakavia loukkaantumisia vuonna 2014 (perustuu
léhteeseen Tilastokeskus 2016).

Pirkanmaalla moottoripyoralléd seké Pohjois-Pohjanmaalla ja Lapissa henkildautolla
vakavasti loukkaantuneiden osuudet korostuivat vertailtaviin maakuntiin ndhden.
Jalankulkijoiden ja pyorailijoiden vakavien loukkaantumisten osuudet korostuivat
Varsinais-Suomessa.

Yhteenvetona vakavat loukkaantumiset painottuivat maakuntiin, joissa on eniten
asukkaita, mutta vakavia loukkaantumisia tapahtui silti koko Suomen alueella. Tien-
kayttajaryhmittain tarkasteltuna vakavat loukkaantumiset erosivat maakunnittain.
Maakunnissa, joissa sijaitsee suuria kaupunkeja, henkildautossa vakavasti loukkaan-
tuneiden osuus oli tyypillisesti pienempi kuin muissa maakunnissa. Tama saattaisi
johtua siita, ettd kaupunkiympéaristéissa muut kulkutavat kuin henkiléauto ovat mui-
hin alueisiin verrattuna suositumpia.

4.2.6 Osalliset kuljettajat

Miehet olivat naisia selvéisti useammin osallisena kuljettajana seurauksiltaan vaka-
vimmissa onnettomuuksissa.

Mita vakavammat olivat onnettomuuden seuraukset sitd useammin vahintdan yksi
onnettomuudessa osallisena ollut kuljettaja tai jalankulkija oli alkoholin vaikutuksen
alaisena (= 0,5 %o). 24 % kuolemista, 15 9%, vakavista loukkaantumisista ja 9 9 lie-
vista loukkaantumisista tapahtui, kun jollakin onnettomuuden osapuolella (kuljettaja
tai jalankulkija) oli alkoholia veressa vahintdan 0,5 %,. Tienkdyttajaryhmista erityi-
sesti polkupyoralla ja henkiléautossa vakavasti loukkaantuneiden osuudet alkoho-
lionnettomuuksien seurauksena korostuivat lieviin loukkaantuneisiin ndhden. Onnet-
tomuustyypeista erityisesti suistumiset olivat muita onnettomuustyyppeja useammin
alkoholionnettomuuksia, silla suistumisista aiheutuneissa loukkaantumisissa kuljet-
tajan veren alkoholipitoisuus oli yli sallitun rajan useammin kuin joka viidennessa
loukkaantumisessa (lievat 21 9, ja vakavat 24 9,). Tarkempi erittely alkoholionnetto-
muuksista tienkayttajaryhmittdin ja onnettomuustyypeittdin on esitetty liitteen 2
taulukoissa 7 ja 8. Muiden paihteiden kuin alkoholin osuus vahintaan yhdelld onnet-
tomuudessa osallisella kuljettajalla tai jalankulkijalla oli lievissa loukkaantumisissa
2 9, vakavissa loukkaantumisissa 5 %, ja kuolemissa 8 %,.
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Miehet olivat naisia selvasti useammin osallisena kuljettajana henkilévahinkoihin
johtaneissa onnettomuuksissa vuonna 2014. Mieskuljettajien osuus lievaan loukkaan-
tumiseen johtaneissa onnettomuuksissa oli 67 9%, vakavaan loukkaantumiseen johta-
neissa onnettomuuksissa 76 9% ja kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa 81 %,.
Mieskuljettajien osuus henkildauton kuljettajien liikennesuoritteesta oli 67 %, mutta
muista ajoneuvoista kuljettajien suoritetta ei ole saatavilla. Miesten osuus kaikista
vakavimmissa onnettomuuksissa nayttaisi kuitenkin olleen liikennesuoritteeseen
verrattuna suuri. Ikdaryhmistd nuoret (15-20-vuotiaat) kuljettajat olivat ikaryhmén
kokoon suhteutettuna muita ikdryhmia useammin osallisena onnettomuuksissa, ku-
ten nuorten suhteellisen suuresta loukkaantumisten maarasta saattoi olettaakin. (Lii-
kennevirasto 2012; Tilastokeskus 2016.) Liikenneyksikdistd henkildauto oli useimmi-
ten osallisena vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa (taulukko
8).

Taulukko 8.  Liikenneyksikbiden osuudet henkilévahinkoihin johtaneissa onnetto-
muuksissa onnettomuuden vakavuusasteittain (perustuu [Ghteeseen Ti-

lastokeskus 2016).
Onnettomuudet
Lievaan loukkaantumi-  Vakavaan loukkaantu- Kuolemaan
seen johtaneet miseen johtaneet johtaneet

Liikenneyksikko Lkm. osuus Lkm. osuus Lkm. osuus
Polkupyora 802 11 % 63 9% 29 9 %
Mopo 594 8% 55 7% 3 1%
Moottoripyora 403 5% 78 11 % 19 6%
Henkiléauto 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 7589 100 % 734 100 % 314 100 %

Osallisista lilkenneyksikdista moottoripy6ra oli ainoa, jonka osuus (11 9) oli suurin
vakavissa loukkaantumisissa eri vakavuusluokkia vertailtaessa. Muuten eri liiken-
neyksikdiden osuudet vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa
olivat lievaan loukkaantumiseen ja kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien vastaa-
vien osuuksien valissa.

Yhteenvetona alkoholin ja muiden paihteiden kaytté onnettomuudessa osallisella
kuljettajalla oli yleisempaa seurauksiltaan vakavimmissa onnettomuuksissa kuin lie-
vemmissad onnettomuuksissa. Myts mieskuljettajien osuus oli suurempi vakavaan
loukkaantumiseen ja kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa kuin seurauksiltaan
lievemmissa onnettomuuksissa. Vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa onnetto-
muuksissa ainoastaan moottoripyoran osuus oli muita vakavuusluokkia suurempi.
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4.3 Erot kesalla ja talvella

Onnettomuuksien ominaispiirteet vaihtelivat vuodenajan mukaan.

Talven ja kesdn saa- ja keliolosuhteet eroavat toisistaan huomattavasti, mika vaikut-
taa suoraan tieliikenteen olosuhteisiin eri vuoden aikoina. Talven poikkeavista olo-
suhteista johtuen Suomessa on kaytdssa talviajan nopeusrajoitukset ja talvirenkaiden
kayttovelvoite. Seka talviajan nopeusrajoitusten etta talvirenkaiden kayttdvelvoitteen
tarpeellisuuksista kdydaan aika ajoin julkista keskustelua, mutta ainakaan toistaisek-
si lainsadadantoa ei ole naiden osalta muutettu. Suomen sisélla vaihtelevat olosuhteet
ovat yksi ongelma, silléd olosuhteet samaan aikaan Etela- ja Pohjois-Suomessa voivat
erota toisistaan huomattavasti. Tassa luvussa esitetdgan kesa- ja talviolosuhteissa
vakavaan loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien merkittdvimmat erot ja
yhtalaisyydet. Lisaksi vakavia loukkaantumisia verrataan myds lieviin loukkaantumi-
siin ja kuolemiin. My6s syksyn ja kevaan olosuhteissa on omia erityispiirteitaan, silla
lAmpdotila voi laskea pakkaselle, mutta toisaalta voi olla hyvinkin [GBmminta.

Talviolosuhteissa teiden liukkaus ja liukkauden torjunta seka toisaalta olosuhteisiin
sovitettu oikea tilannenopeus ovat olennaisia tieliikenneturvallisuuteen vaikuttavia
tekijoita. Vilkkaasti liikennoidyilla vaylilla (maanteistéd noin 6500 km) suolaus on
kaytetyin menetelma liukkauden torjuntaan, mutta myos hiekoitusta kaytetaan. Paa-
asiassa suolausta kaytetaan lampétilan ollessa alimmillaan noin -5 °C, mutta suola-
usta voidaan kayttad myods [@mpétilan ollessa plussan puolella, mikali l@mpétila on
laskemassa tai kovan tuulen arvioidaan vaikuttavan tien pinnan jaatymiseen. (Liiken-
nevirasto 2016.) Taulukossa 9 on esitetty loukkaantuneiden ja kuolleiden osuudet
tieluokittain onnettomuushetken lampdtilan ollessa alimmillaan -5 °C ja enintaan
+5 °C verrattuna kaikkiin tapauksiin.

Taulukko 9.  Lievdisti ja vakavasti loukkaantuneiden sekd kuolleiden mdicirdit tieluokit-
tain onnettomuushetken ilman [Gmpétilan ollessa -5 °C — +5 °C sekd
osuudet kaikkiin tapauksiin verrattuna vuonna 2014 (perustuu ldhtee-
seen Tilastokeskus 2016).

Lievat (n=6186) Vakavat (n=519) Kuolleet (n=229)
Tieluokka Lkm. + 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 9, tieliikenteen loukkaantumisista ja kuolemista tapahtui l@mpétilan olles-
sa -5 °C — +5 °C. Maanteilla lievien ja vakavien loukkaantumisten osuudet olivat katu-
ja ja yksityisteita suuremmat. Maanteista valta- ja kantateilld vakavia loukkaantumi-
sia (46 %) ja kuolemia (45 %) tapahtui huomattavasti, kun [@mpétila oli -5 °C — +5
°C. Seututeilld lievien loukkaantumisten (42 %) osuus oli muita tieluokkia suurempi,



69

mutta muuten seutu- ja yhdysteilléd osuudet olivat valta- ja kantateitéd pienemmat eri
vakavuusluokissa.

Vuonna 2014 lievaan loukkaantumiseen ja kuolemaan johtaneista onnettomuuksista
yli neljdsosa ja vakavaan loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista yli kol-
masosa oli yksittdisonnettomuuksia. Yksittdisonnettomuus oli selvasti yleisin onnet-
tomuusluokka lievaan ja vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa,
mutta kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa kohtaamisonnettomuuksien osuus
oli samansuuruinen kuin yksittaisonnettomuuksien. Taulukossa 10 on esitetty yksit-
tais- ja kohtaamisonnettomuuksien osuudet vakavuusluokittain ja tapahtumakuukau-
den mukaan.

Taulukko 10. Lievdén ja vakavaan loukkaantumiseen sekd kuolemaan johtaneiden
yksittdis- ja kohtaamisonnettomuuksien osuudet tapahtumakuukausit-
tain vuonna 2014 (perustuu léhteeseen 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 %
Kesdkuu 9 % 10 % 12 % 5% 3% 15 %
Heindkuu 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 %

Yksittdisonnettomuuksia tapahtui eniten kesdaikaan ja erityisesti heindkuussa vuon-
na 2014. Lievaén ja vakavaan loukkaantumiseen johtaneet onnettomuudet heindkuus-
sa erottuivat selvasti muista kuukausista, mutta kuolemissa heinakuu ei erottunut
muista kesan ja syksyn kuukausista. Lievaan loukkaantumiseen johtaneita yksit-
taisonnettomuuksia tapahtui heindkuuta lukuun ottamatta melko tasaisesti vuoden
eri aikoina. Sen sijaan vakavaan loukkaantumiseen ja kuolemaan johtaneita onnetto-
muuksia tapahtui kesén ulkopuolella vdhemman joitakin poikkeuksia lukuun ottamat-
ta. Erityisesti helmi- ja joulukuussa vakavimpia yksittdisonnettomuuksia tapahtui
vahéan. Toisaalta vakavaan loukkaantumiseen ja kuolemaan johtaneita kohtaamison-
nettomuuksia tapahtui eniten juuri helmi- ja joulukuussa. Tammikuussa yksittdis- ja
kohtaamisonnettomuuksia tapahtui suhteessa lahes yhta paljon. Kohtaamisonnetto-
muuksia tapahtui eniten talvella, mika eroaa yksittdisonnettomuuksista.

Jotta vakavien loukkaantumisten analysointi vuodenaikojen mukaan on mahdollista
tehda, kevaan ja syksyn kuukaudet rinnastetaan joko talveen tai kesaan. Talla tavoin
saadaan riittdva maara vakavaan loukkaantumiseen johtaneita tieliikenneonnetto-
muuksia tarkasteltavaksi sekd kesaan ettd talveen. Mikali vakavat loukkaantumiset
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jaettaisiin neljadn vuodenaikaan ja edelleen jonkin muuttujan mukaan, tapausten
maara olisi melko pieni analysoitavaksi.

Seuraavissa tarkasteluissa on kaytetty kesa- ja talvikuukausijaottelua. Kesakuukausia
ovat touko-, kesa-, heina-, elo- ja syyskuu. Talvikuukausia ovat loka-, marras-, joulu-,
tammi-, helmi-, maalis- ja huhtikuu. Kesakuukausiksi on valittu kuukaudet, joiden
keskilampotila oli suurempi kuin koko vuoden keskilampotila ja vastaavasti talvikuu-
kausien keskilampotila oli pienempi. Jaottelussa kaytettiin Helsingin ja Sodankylan
kuukausittaisia keskilampdtiloja vuonna 2014, jotta jaottelu kesa- ja talvikuukausiksi
vastaisi paremmin koko Suomea. Analyyseissa tarkastellaan kuitenkin koko Suomen
onnettomuuksia. Seka Helsingin ettd Sodankylan osalta vuoden keskilampétila sijoit-
tui samojen kuukausien keskilampotilojen véliin kesa- ja talvikuukausijaottelussa.
Kevaalld vuoden keskilampétila sijoittui huhtikuun ja toukokuun keskilampétilojen
valiin seka syksylld syyskuun ja lokakuun valiin. Helsingissa vuoden 2014 keskildmpo-
tila oli 7,3 °C ja Sodankylassa 1,5 °C. Valittujen talvikuukausien keskilampétila oli
Helsingissa 1,8 °C ja Sodankyléssa -5,5 °C vuonna 2014. Kesakuukausien keskilampo-
tila oli Helsingisséa 15,0 °C ja Sodankylassa 11,2 °C vuonna 2014, joten talvi- ja kesa-
kuukausien ero oli huomattava, kun tarkastellaan keskilampotilaa. (Ilmatieteen laitos
2016.)

Kesa- ja talvikuukausijaottelun mukaan kesékuukausina tapahtui suhteellisesti
enemman loukkaantumisia ja kuolemia kuin talvikuukausina. Kesakuukausina louk-
kaantumisia ja kuolemia tapahtui noin 49 9%, joka on noin 7 % enemman kuin kesa-
kuukausina olisi tapahtunut tasaisen jakauman mukaan. Tasaisen jakauman mukai-
sesti joka kuukautena tapahtuisi yhta monta loukkaantumista ja kuolemaa, joten vii-
den kesdkuukauden aikana tapahtuisi noin 42 9% (5/12 * 100 9,) vuoden kaikista louk-
kaantumisista ja kuolemista tasaisen jakauman mukaan.

Kesakuukausina tapahtui suhteellisesti selvasti enemman mopedi-, polkupyéra- ja
kaantymisonnettomuuksia. Sen sijaan kohtaamis- ja jalankulkijaonnettomuuksia
tapahtui suhteellisesti enemman talvikuukausina. Huomioitavaa on my®és, ettd yksit-
tais-, kdantymis- ja ohitusonnettomuuksien seuraukset olivat kesdkuukausina suh-
teessa vakavampia, silla vakavien loukkaantumisten ja kuolemien suhteelliset osuu-
det olivat naissd onnettomuusluokissa lievida loukkaantumisia selvasti suurempia.
Taulukossa 11 on esitetty onnettomuusluokittain loukkaantumiset ja kuolemat kesa-
kuukausina verrattuna koko vuonna tapahtuneisiin.



71

Taulukko 11.  Onnettomuusluokittain lievdit ja vakavat loukkaantumiset sekd kuolemat
keséikuukausina verrattuna kaikkiin vuonna 2014 tapahtuneisiin (perus-
tuu ldhteeseen Tilastokeskus 2016).

Kesdkuukausien 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 %
Kaantymis 52% 10 % 67 % 25% 67 % 25%
Ohitus 48 % 6% 57 % 15% n/a n/a
Ristedmis 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
Polkupyo6ra 57 % 15 % 59 % 17 % 61 % 19 %
Jalankulkija 35% -7 % 27 % -15 % 38% -4 %
El&in 59 % 17 % 53 % 11% n/a n/a
Muu 40 % 2% 38% -4 % 44 % 2%
Yhteensa 49 % 7% 50 % 8% 49 % 7%

Tienkayttajaryhmista polkupydralld, mopolla ja moottoripyérallad jouduttiin kesdkuu-
kausina talvikuukausia useammin onnettomuuksiin. Sen sijaan jalankulkijoilla onnet-
tomuuksia tapahtui suhteessa enemman talvikuukausina. Jalankulkijoilla erityisesti
vakavien loukkaantumisten osuus talvikuukausina (73 %) korostui tasaiseen jakau-
maan verrattuna. Henkildautolla lievia ja vakavia loukkaantumisia seka kuolemia ta-
pahtui kesa- ja talvikuukausina suhteessa saman verran. Liitteen 3 taulukossa 1 on
esitetty kesdakuukausina tapahtuneiden loukkaantumisten ja kuolemien osuudet tien-
kayttajaryhmittdin.

Tieluokista ainoastaan valta- ja kantateilléd tapahtui talvikuukausina tasaista jakau-
maa enemman (1-3 9%) vakavia loukkaantumisia ja kuolemia. Alempiluokkaisella tie-
verkolla ja kaduilla tapahtui kesdakuukausina tasaista jakaumaa enemman erityisesti
vakavia loukkaantumisia ja kuolemia. Kaduilla vakavia loukkaantumisia tapahtui ke-
sakuukausina 17 9, tasaista jakaumaa enemman, mika johtunee pdaosin kaksipyo-
raisten onnettomuusmaarien lisdantymisestd kesdaikana. Taulukossa 12 on esitetty
kesakuukausina 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 ldhteeseen

Tilastokeskus 2016).
Kesdkuukausien 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 %
Yhteensi 49 % 7% 50 % 8 % 49 % 7 %

Ikéryhmistd 15-17-vuotiaille tapahtui kesdkuukausina 17-23 9, tasaista jakaumaa
enemman loukkaantumisia ja kuolemia (liitteen 3 taulukko 2). Sen sijaan 18-20-
vuotiaille tapahtui kesékuukausina suhteellisesti vahemman vakavia loukkaantumisia
ja kuolemia. 21-24-vuotiaille vakavia loukkaantumisia ja kuolemia tapahtui 21-23 9,
tasaista jakaumaa enemman kesdkuukausina, mutta lievia loukkaantumisia tapahtui
tasaisen jakauman mukaisesti. Sukupuolista miehille tapahtui suhteessa naisia
enemman loukkaantumisia kesakuukausina kuin talvikuukausina. Ero miesten ja nais-
ten valilla korostui vakavissa loukkaantumisissa ja kuolemissa.

Yhteenvetona onnettomuuksia tapahtui suhteessa enemman kesaaikaan kuin talvel-
la, mutta onnettomuuksien ominaispiirteet myos vaihtelivat vuodenaikojen mukaan.
Vakavia yksittaisonnettomuuksia tapahtui erityisesti kesdaikaan, mutta kohtaa-
misonnettomuuksia tapahtui maarallisesti eniten talvella. Myds kaksipyoraisten on-
nettomuudet korostuivat kesdaikana. Maanteistd valta- ja kantateilléd tapahtuneissa
vakavissa loukkaantumisissa korostui talviaika, mutta seutu- ja yhdysteilld vakavim-
pia onnettomuuksia tapahtui suhteessa enemman kesaaikaan kuten myos kaduilla.

4.4 Yksittaisonnettomuudet keskeisena
ongelmana

Vakavaan loukkaantumiseen johtaneiden yksittdisonnettomuuksien taustalla oli useim-
missa tapauksissa jokin kuljettajan ajokuntoon liittyvdi riskitekijdi.

Vakavaan loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista yli kolmasosa oli yksit-
taisonnettomuuksia ja maanteilla yksittaisonnettomuuksien osuus oli vield suurempi.
Yksittaisonnettomuuksien onnettomuusluokkaan ei lasketa mopolla ja polkupyoéralla
tapahtuneita yksittdisonnettomuuksia, silléa ne kuuluvat mopedi- ja polkupyodrdaonnet-
tomuuksiin. Yksittaisonnettomuuksien osuus lievissé loukkaantumisissa (25 %) ja
kuolemissa (28 9) oli myo6s suuri. Koska yksittdisonnettomuuksien osuus vakavaan
loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa oli selvasti suurin, tallaiset onnet-
tomuudet koettiin tarkedksi tutkia tarkemmin ennaltaehkaisevan tydn taustaksi, jotta
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vakavia loukkaantumisia voitaisiin vahentaa. Lisaksi tdman tutkimuksen yhteydessa
kysyttiin epavirallisesti ELY-keskusten liikenneturvallisuusvastaavilta, mistd osa-
alueista vakaviin loukkaantumisiin johtaneista onnettomuuksista olisi tarpeen saada
lisaa tietoa. Suuresta yksittaisonnettomuuksien maarasta johtuen asiantuntijat mai-
nitsivat eraana oleellisena osa-alueena yksittdisonnettomuudet seka toisaalta kesan
ja talven vertailun vakavissa loukkaantumisissa.

Téassa luvussa vertaillaan vuoden 2014 kesélla ja talvella tapahtuneita vakavaan louk-
kaantumiseen johtaneita yksittdisonnettomuuksia tieliikenneonnettomuus- ja onnet-
tomuusselostusaineiston perusteella. Tavoitteena on selvittda yksittdisonnettomuuk-
sien ominaispiirteitd seka eroja kesalld ja talvella tapahtuneiden onnettomuuksien
valilla. Valittuja onnettomuuksia analysoitiin tielilkenneonnettomuusaineiston lisédksi
onnettomuuksien selostusosan tiedoilla, joita tarkasteltiin Liikenneviraston onnetto-
muustietojarjestelmassa. Selostusten tiedot luokiteltiin tulosten esittamista ja analy-
sointia varten. Tulokset esitetdan siten, etta yksittaista tapausta ei voida tunnistaa.

Kaikkiaan vakavaan loukkaantumiseen johtaneita yksittaisonnettomuuksia tapahtui
172 vuonna 2014, mikd on 36 9, kaikista vakavaan loukkaantumiseen johtaneista
onnettomuuksista. Suuresta onnettomuusmaardsta ja resursseista johtuen kaikkia
onnettomuusselostuksia ei analysoitu. Analysointiin valittiin suurin osa kesalla ja
talvella tapahtuneista yksittaisonnettomuuksista, mutta kevaan ja syksyn onnetto-
muuksia ei juurikaan valittu, mika kuitenkin tukee aiemmin esille tullutta tarvetta
kesalla ja talvella tapahtuneiden onnettomuuksien vertailusta. Jatkossa on myds sel-
vitettdva, ovatko kevaalld ja syksylla tapahtuneiden yksittaisonnettomuuksien omi-
naispiirteet vastaavia kuin kesalla ja talvella tapahtuneissa onnettomuuksissa.

Analysointiin valittiin riittdva maara seka kesalla etta talvella tapahtuneita onnetto-
muuksia siten, etta valitun kuukauden kaikki vakavaan loukkaantumiseen johtaneet
yksittaisonnettomuudet analysoitiin. Vertailua varten selostuksista analysoitiin talvi-
kuukausista tammikuussa (14), helmikuussa (4), marraskuussa (13) ja joulukuussa (3)
tapahtuneet vakavaan loukkaantumiseen johtaneet yksittdisonnettomuudet, joita
tapahtui yhteensa 34. Kesdkuukausista valittiin kesakuussa (18) ja heindkuussa (33)
vakavaan loukkaantumiseen johtaneet yksittdisonnettomuudet, joita tapahtui yhteen-
sa 51. Kaikkiaan onnettomuusselostuksista analysoitiin siten 85 yksittdisonnetto-
muutta, joka on puolet kaikista vuonna 2014 tapahtuneista vakavaan loukkaantumi-
seen johtaneista yksittaisonnettomuuksista. Tutkituissa onnettomuuksissa tapahtui
91 vakavaa loukkaantumista.

Vuoden 2014 heindkuussa (33 onnettomuutta) onnettomuuksia tapahtui selvasti eni-
ten, mutta myds kesakuun onnettomuudet valittiin mukaan taydentdamaan kesdajan
tuloksia. Tammi- ja marraskuussa onnettomuuksia tapahtui vdhemman kuin kesalla
mutta huomattavasti enemmaén kuin helmi- ja joulukuussa. Kuolemien ja kaikkien
loukkaantuneiden maaralla mitattuna vuosi 2014 oli Suomen lahihistorian turvallisin
vuosi tieliikenteessd, mutta vakavien loukkaantumisten osalta vertailua ei voida tehda
aiempiin vuosiin. Siten on huomioitava, ettd satunnaisvaihtelulla seka saa- ja keliolo-
suhteilla voi olla huomattavakin vaikutus onnettomuuksien maaraan tiettyna ajan-
kohtana. Vuosi 2014 oli Suomen mittaushistorian yksi lAmpimimmista vuosista. Tal-
vikuukausista erityisesti helmikuu oli pitkdn ajan keskiarvoa selvasti [@mpimampi
koko maassa. Tuolloin vakavaan loukkaantumiseen johtaneita yksittdisonnettomuuk-
sia tapahtui véahan. Vastaavasti tammikuu oli keskiarvoa kylmempi. Marraskuu ja jou-
lukuu olivat hieman pitkan ajan keskiarvoa leudompia. (Ilmatieteen laitos 2016.) Olo-
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suhteista [@mpdotila tai sen muuttuminen ei yksistdan vaikuta onnettomuusmaarien
vaihteluun, silla tarkea vaikutuksensa on myds muilla sda- ja keliolosuhteilla.

Selostuksista tutkituista talviajan onnettomuuksista ldhes kaikki tapahtuivat maan-
teilld, silla maanteilla tapahtui 30, kaduilla kaksi ja muualla kaksi onnettomuutta.
Kesdajan onnettomuuksista maanteilld tapahtui 38, kaduilla kahdeksan ja muualla
viisi onnettomuutta. Maanteilla tapahtuneista onnettomuuksista noin 70 9, tapahtui
seutu- ja yhdysteilla seka kesalla etta talvella.

Tutkituissa kesdajan yksittaisonnettomuuksissa ajoneuvon kuljettajana oli mies 45
tapauksessa ja nainen kuudessa tapauksessa. Sukupuolijakauma talviaikana erosi
huomattavasti kesdajasta, silla talviajan onnettomuuksissa mieskuljettajia oli 22 ja
naiskuljettajia 12. Kuljettaja ei ollut kaikissa tapauksissa vakavasti loukkaantunut
henkild, mutta tdman tutkimuksen kannalta on olennaisinta selvittaa kuljettajan tie-
dot. Henkildauto oli yleisin lilkkenneyksikkd erityisesti talviajan onnettomuuksissa
(31/34). Muut liikenneyksikot talviajan onnettomuuksissa olivat kuorma-auto (yksi),
traktori (yksi) ja pakettiauto (yksi). Kesdajan onnettomuuksissa oli osallisena 25 hen-
kildautoa, 21 moottoripyorad, nelja pakettiautoa ja yksi linja-auto. Hypoteettisesti
voidaan todeta, ettd ilman moottoripyorid vakavaan loukkaantumiseen johtaneita
onnettomuuksia tapahtuisi kesdaikana lahes talviajan tavoin tai ainakin selvasti va-
hemman. Sukupuoli- ja liikenneyksikkotietojen perusteella naisilla voisi olla paran-
nettavaa talviolosuhteiden vaatimissa ajotaidoissa. Sen sijaan mieskuljettajien suuri
osuus kesalla voisi tarkoittaa asenteisiin liittyvaa ongelmaa. Myds moottoripyorailys-
sa tarvittavissa taidoissa voisi olla parannettavaa.

Kesdajan onnettomuuksissa kuljettaja oli ialtédan alle 25-vuotias joka viidennessa
(11 kuljettajaa) ja talviaikana joka kolmannessa (12 kuljettajaa) onnettomuudessa.
Seka kesa- etta talviaikana joka viides kuljettaja oli idltdan 25—-34-vuotias. Kesaaikana
35-74-vuotias kuljettaja (53 9%) oli suhteessa useammin onnettomuudessa kuin talvi-
aikana (38 9%). Yli 74-vuotias oli vakavaan loukkaantumiseen johtaneessa yksit-
taisonnettomuudessa kuljettajana vain muutamassa onnettomuudessa sekd kesa-
etta talviaikana.

Taulukossa 13 on esitetty onnettomuusselostusten perusteella havaittuja merkitta-
vimpia riskeja kesa- ja talviaikana vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa yksit-
taisonnettomuuksissa. Onnettomuudessa on voinut olla useampi riskitekija, mutta
jokaisesta onnettomuudesta on esitetty taulukossa 13 vain yksi riskitekija, jotta ana-
lysoinnissa voitaisiin kasitelld merkittavimpia riskeja onnettomuuksille. Valinta on-
nettomuuden ensisijaiseksi riskiksi perustuu tdaman tutkimuksen tekijan nakemyk-
seen onnettomuusselostusten perusteella.

Rattijuopumus (= 0,5 Y,) tai térkea rattijuopumus (= 1,2 Y%,) valittiin moniriskisissa
tapauksissa merkittdavimmaksi riskiksi, joten mikali kyseessa olisi ollut esimerkiksi
rattijuopumus ja ajo-oikeudettomana ajaminen, riskiksi valittiin vain rattijuopumus.
Huomioitavaa on my0s, ettd liukkaalla kelilla tapahtuneissa onnettomuuksissa tilan-
nenopeus on ollut yleensa vaara, mutta liukkaalla tapahtuneet onnettomuudet halut-
tiin silti huomioida erikseen. Liukkaalla tai lumisella tien pinnalla tapahtuneisiin on-
nettomuuksiin ei kuitenkaan selostusten perusteella liittynyt muita taulukossa 13
esitettyja riskeja kuin vaara tilannenopeus.
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Taulukko 13.  Ensisijaiset riskit vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa yksittdis-
onnettomuuksissa kesdilld ja talvella selostusten perusteella.

Kesa 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 ]
Ajoneuvon kasittelyvirhe 6 2 8
Vaara tilannenopeus/ mitattu ylinopeus 7 4 11
Ajorata liukas tai luminen o] 11 11
Sairauskohtaus 5 o] 5
Muut 7 1 8
Yhteensa 51 34 85

Selostusaineiston perusteella voidaan todeta, ettd ldhes jokaisen onnettomuuden
taustalla oli kuljettajaan liittyva riski, joten ainoastaan tienpidollisilla toimenpiteilla
ei olisi valttamatta voitu estaa tallaisia onnettomuuksia. Tutkitun aineiston perusteel-
la voidaan kuitenkin todeta, ettd esimerkiksi parempi liukkaudentorjunta liukkaan
kelin onnettomuuksien estdamiseksi tai taristdvien reunaviivojen lisdéaminen rattiin
nukahtamisten estdmiseksi olisi oletettavasti vahentanyt onnettomuuksien maaraa.
Kuitenkaan ndilld toimenpiteilld onnettomuuksien véhenema ei luultavasti olisi ollut
kovin suuri. Toisaalta on todettava, ettd kuljettajan taidoissa tai ominaisuuksissa
saattoi ndissad onnettomuuksissa olla myds puutteita.

Paihteet (alkoholi tai muu pdihdyttava aine) olivat onnettomuuden taustatekijana
ldhes joka kolmannessa onnettomuudessa sekd kesalla ettd talvella. Alkoholi-
onnettomuuksiin liittyi usein myOs muita riskeja alkoholin lisaksi kuten ajo-
oikeudettomana ajaminen tai katsastamattomalla ajoneuvolla ajaminen. Rattiin nu-
kahtaminen arvioitiin olevan syyna noin joka kymmenennessa onnettomuudessa.
Rattiin nukahtamista ei voida todistaa varmaksi, mutta kuljettajan ja silminndkijoiden
lausuntojen perusteella rattiin nukahtamista on voitu epailléd onnettomuuden syyksi.
Tutkijalautakunta-aineiston mukaan nukahtaminen oli valittdmana riskitekijana
8 9%:ssa kuolemaan johtaneista onnettomuuksista vuonna 2014 (Liikennevakuutus-
keskus 2015c). Useimmat ajoneuvon kasittelyvirheista tapahtuivat moottoripyoéralla
ja niilla tarkoitetaan esimerkiksi voimakkaan jarrutuksen seurauksena kaatumista tai
moottoripydran matkustajan ajoasennon korjaamisesta aiheutunutta kaatumista.

Selostusten perusteella on syytd olettaa, ettd useimmissa onnettomuuksissa vaara
tilannenopeus oli taustalla vaikuttava riski onnettomuudelle, vaikka se valittiin ensi-
sijaiseksi riskitekijaksi vain 11 onnettomuuteen, silla tutkija painotti ensisijaisesti
muita riskeja kuin tilannenopeutta. Lisdksi on todettava, ettd onnettomuushetken
ajonopeutta on vaikea silminnakijalausuntojenkaan perusteella varmentaa ja oikea
tilannenopeus riippuu myds kuljettajan ja ajoneuvon ominaisuuksista, joten arviota
vaarasta tilannenopeudesta voidaan pitaa vain karkeana arviona. Onnettomuuksissa,
joihin liittyi vaara tilannenopeus, ei kuitenkaan havaittu muita riskitekijoitéd onnetto-
muusselostusten perusteella. Naistd onnettomuuksista muutamassa poliisi mittasi
huomattavan ylinopeuden hetkea ennen onnettomuutta, mutta muuten tilanne-
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nopeuden arviointi perustui tutkijan tekemiin paatelmiin poliisin kirjaamista havain-
noista. Silminnakijalausuntojen mukaan ylinopeutta saatettiin ajaa muissakin onnet-
tomuuksissa, mutta tietoa ei voida pitaa luotettavana.

Viidessa tapauksessa (6 %) epdilldan onnettomuuden syyksi sairauskohtausta. Epaily
sairauskohtauksesta perustuu kuljettajan itsensa tai matkustajan lausuntoon. Joissa-
kin tapauksissa sairauskohtauksesta on saatu varmistus sairaalatiedoista. Tutkija-
lautakunta-aineiston mukaan sairauskohtaus oli valittémana riskitekijana joka viiden-
nessa kuolemaan johtaneessa onnettomuudessa vuonna 2014 (Liikennevakuutuskes-
kus 2015c¢). Lisaksi luokituksessa muut ensisijaiset riskit (kahdeksan onnettomuutta)
neljassé tapauksessa ei voida selostuksen perusteella sanoa selvaa riskid onnetto-
muudelle. Yhdessa tapauksessa epailladn itsemurhan yritysta. Kaksi tapausta liittyi
moottoripydraan; toisessa tapauksessa epailldan jarruvikaa ja toisessa vieras esine
aiheutti mahdollisesti renkaan lukkiutumisen ja siten suistumisen. Yhdessa suistu-
misonnettomuudessa oli mahdollisesti liian suuri tilannenopeus, mutta selostuksen
perusteella tien optinen ohjaus antoi ymmartaa tien olevan suora kuperan pyoristys-
kaareen jalkeen, vaikka tie kaartoikin vasemmalle.

Joka kolmannessa talvella tapahtuneessa yksittaisonnettomuudessa tien pinta oli
liukas tai luminen. N&issa onnettomuuksissa tilannenopeus oli oletettavasti liian suu-
ri ja osasyyna onnettomuuteen, mutta tienpidon kehittédmisen nakokulmasta liukkaan
ja lumisen kelin onnettomuudet valittiin omaksi luokaksi. Liukkaan kelin onnetto-
muuksiin ei kuitenkaan liittynyt muita merkittavia riskeja kuten paihteiden vaikutuk-
sen alaisena ajamista. Liukkaan kelin onnettomuudet on esitetty ominaisuuksiensa
mukaan taulukossa 14. Kaksi lumisella ja sohjoisella kelilld tapahtunutta onnetto-
muutta jatettiin pois, silla niihin katsottiin liittyvan muita ensisijaisia riskeja.

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

Tieluokka | Lampotila | Nopeusrajoitus | Kuukausi Ajankohta

Valtatie -10 100 Tammikuu arkipaiva, paiva
Valtatie -13 80 Tammikuu viikonloppu, yo
Kantatie | o 100 Tammikuu viikonloppu, iltapaiva
Seututie | -15 60 Tammikuu arkipaivg, ilta
Seututie -5 60 Tammikuu viikonloppu, iltapaiva
Seututie | -21 60 Tammikuu arkipaiva, paiva
Yhdystie | -6 40 Tammikuu viikonloppu, iltapaiva
Valtatie -3 80 Helmikuu arkipaivg, ilta
Yhdystie | o 50 Helmikuu arkipaiva, yo
Kantatie | -2 80 Marraskuu viikonloppu, ilta
Seututie -2 80 Marraskuu arkipaiva, paiva

Liukkaan tai lumisen kelin onnettomuuksista suurin osa tapahtui tammikuussa, mika
osaltaan selittdad tammikuun suurempaa maaraa onnettomuuksia helmikuuhun
verrattuna. Vuoden 2014 tammikuu oli keskimaaraista kylmempi ja helmikuu
leudompi. Kaikki liukkaan tai lumisen kelin onnettomuudet tapahtuivat maanteilla ja
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niistd hieman yli puolet tapahtui seutu- ja yhdysteilla. Liukkaan kelin onnettomuuk-
sissa nopeusrajoitus oli padasiassa 60 tai 80 km/h. Kahdessa valta- ja kantateilla
tapahtuneessa onnettomuudessa nopeusrajoitus oli 100 km/h.

Talviaikana 38 9:ssa (13) onnettomuuksista tien pinta oli jainen tai luminen. Naista
kahdeksan onnettomuutta tapahtui tammikuussa. 41 %:ssa (14) talviajan onnetto-
muuksista, joista suurin osa tapahtui marraskuussa, tien pinta oli marka. Noin joka
viidennessa (7) talviajan onnettomuudessa tien pinta oli kuiva. Kesdajan onnetto-
muuksista ldhes kaikki (44) tapahtui kuivan kelin aikana. Ainoastaan seitsemassa
kesdajan onnettomuudessa tien pinta oli marka. Onnettomuuspaikan valoisuudessa
oli my6s eroja kesdn ja talven valilla. Kesalla l&hes kaikki onnettomuudet (43/51) ta-
pahtuivat valoisaan aikaan tai valaistulla vaylalla. Talviaikana erityisesti tammikuus-
sa tapahtui suhteessa paljon onnettomuuksia valoisalla tai valaistulla vaylalla
(10/14). Sen sijaan marraskuun onnettomuuksista vain kolme tapahtui valoisalla.

Onnettomuuksien tapahtumaselostuksissa kuvataan melko hyvin onnettomuuden
kulku ajoneuvon hallinnan menettamisen jalkeen, silla renkaiden jarrutusjaljista tiella
ja jaljista tieympéristossa voidaan osin paatelld ajoneuvon kulkeutuminen. Tarkastel-
luissa yksittdisonnettomuuksissa ajoneuvon nopeus suistumisissa oli paasaantoisesti
melko suuri, joten oletettavasti vammat aiheutuivat p&dosin ajoneuvon térmayksesta
ojaan, puuhun tai johonkin muualle tieymparistossa. Useissa onnettomuuksissa ajo-
neuvo meni yhden tai useamman kerran katon kautta ympari, mika aiheutti myos
vammoja erityisesti ilman turvavyota olleille. Lisdksi térmaamisissad ajoneuvo saattoi
tormatd useampaan kohteeseen, eikd vammojen syntymisen kannalta olennaisinta
tormaysta pystyta useimmiten kuvaamaan. Karkealla tasolla tieympariston téormays-
kohteita voidaan kuitenkin tarkastella, jotta tieymparistda olisi mahdollista kehittaa
turvallisemmaksi. Useimmiten ajoneuvo térmasi ojaan, ojan penkkaan tai ojarumpuun
(kuva 22). Valta- ja kantateillda kahdessa tapauksessa kolmesta térmdyskohde oli oja.
Seutu- ja yhdysteilla oja (41 %) oli myds yleisin tormayskohde, mutta térmaykset
puuhun (29 9%) olivat my®6s yleisia.

H Oja

N Puu

M Reunakaide
M Kivi/kallio

B Valaisinpylvas

B Muut

Kaatuminen tiella

Kuva 22. Ajoneuvon ensisijainen térmdyskohde onnettomuusselostusten perus-
teella vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa yksittédisonnettomuuksis-
sa.
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Nuorille kuljettajille (alle 25-vuotias) tapahtui paljon onnettomuuksia. Naista (ahes
jokaisessa kuljettaja oli sukupuoleltaan mies (21/23). Joka toiseen (12/23) alle 25-
vuotiaan kuljettajan yksittdisonnettomuuteen liittyi rattijuopumus tai ajo-oikeudetto-
mana ajaminen, kun muissa ikaluokissa téllaisia onnettomuuksia oli joka kolmas.
Kuudessa nuoren kuljettajan onnettomuudessa kyseessa oli torkea rattijuopumus tai
rattijuopumus ja kahdeksassa onnettomuudessa kuljettajalla ei ollut ajo-oikeutta.
Naistd kahdessa tapauksessa kyseessa oli sekd rattijuopumus ettd ajo-oikeudetto-
mana ajaminen. Nuoren kuljettajan vakavat rikkeet korostuivat kesaaikana, silla seit-
semassa onnettomuudessa yhdestatoista kuljettaja oli alkoholin vaikutuksen alaisena
tai kuljettajalla ei ollut ajo-oikeutta kyseiseen ajoneuvoon.

Vain joka toiseen (11/23) alle 25-vuotiaan kuljettajan onnettomuuteen ei liittynyt al-
koholia tai ajo-oikeudettomana ajamista. Naista onnettomuuksista yhdessa tapauk-
sessa epadillaan olleen kysymys rattiin nukahtamisesta. Kahdessa tapauksessa tie oli
liukas. Kahdessa tapauksessa ajoneuvo suistui tielta vaistoliikkeen tai ajoneuvon
kasittelyvirheen seurauksena ja yhdessa tapauksessa epailldan itsemurhan yritysta.
Naiden liséksi tapahtui viisi onnettomuutta, joissa ei ollut selostusten perusteella
havaittavissa selvaa riskid onnettomuudelle. Kuitenkin kaikissa nuorten kuljettajien
henkiléautolla tapahtuneissa onnettomuuksissa kuljettaja oli melko kokematon, silla
kuljettajalla oli ollut melko vahén aikaa henkiléauton ajo-oikeus.

Alle 25-vuotiaiden kuljettajien onnettomuuksista seitseman tapahtui tammikuussa ja
viisi marraskuussa, mutta helmi- ja joulukuussa ei tapahtunut yhtaan nuorten kuljet-
tajien yksittaisonnettomuutta. Mikali tammi- ja marraskuussa ei olisi tapahtunut yh-
taan nuorten kuljettajien yksittdisonnettomuutta, tammi- ja marraskuu eivat eroasi
onnettomuusmaarissa helmi- ja joulukuusta. Tammi- ja marraskuussa tapahtuneet
onnettomuudet olivat erilaisia, joten yksittaista syyta onnettomuuksiin ei ollut havait-
tavissa.

Nuorten kuljettajien onnettomuuksille oli tyypillista, etta ajoneuvossa oli kuljettajan
lisdksi matkustajana vahintaan yksi nuori henkild, silla joka toinen nuorten onnetto-
muus oli tallainen. Alle 25-vuotiaan kuljettajan onnettomuuksista kaksi kolmesta
tapahtui illalla tai y6lla ja 43 9% onnettomuuksista tapahtui viikonloppuna. Alle 25-
vuotiaiden kuljettajien onnettomuuksissa lilkenneyksikkona oli ldhes aina henkil®-
auto (19/23). Kahdessa tapauksessa liikenneyksikkéna oli moottoripyora, yhdessa
kuorma-auto ja yhdessa traktori.

Yhteenvetona yksittdisonnettomuuksien osuus (36 9,) vakavissa loukkaantumisissa
oli huomattava, joten tallaisten onnettomuuksien tarkemmalle tutkinnalle koettiin
tarvetta. Useammassa kuin joka kolmannessa onnettomuudessa kuljettaja oli alkoho-
lin tai muun paihdyttavan aineen vaikutuksen alaisena tai kuljettajalla ei ollut tarvit-
tavaa ajo-oikeutta. Nuorten mieskuljettajien onnettomuuksissa tama osuus oli vield
suurempi. Liséksi rattiin nukahtaminen tai sairauskohtaus oli joka kuudennen onnet-
tomuuden taustalla. Talvella tapahtuneissa onnettomuuksissa ajorata oli liukas tai
luminen joka kolmannessa onnettomuudessa. Naihin onnettomuuksiin liittyi tyypilli-
sesti vaaran tilannenopeuden kayttaminen, mutta paremmalla talvihoidolla olisi myds
voinut olla vaikutusta liukkaan kelin onnettomuuksien maaraan.
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5 Vakavien loukkaantumisten vahentaminen

5.1 Esimerkit Euroopasta Suomeen verrattuna

Luvussa kolme kasiteltyjen Euroopan tieliikenneturvallisuuden kadrkimaiden vakavista
loukkaantumisista, tilastoinnista ja muista tieliikenneturvallisuuteen vaikuttavista
asioista tutkija muodosti hypoteeseja, joiden toteutumista verrattiin Suomen tilan-
teeseen. Vertailemalla voidaan osoittaa eroja Suomen ja Euroopan edistyneimpien
maiden tieliikenneturvallisuudessa. Tavoitteena oli ottaa oppia muista maista ja tun-
nistaa Suomen tieliikenneturvallisuuden osa-alueita, joissa olisi erityisesti kehitetta-
vaa.

Ruotsin ja Alankomaiden tieliikenneonnettomuustilastoihin sisaltyvat myos sellaiset
tapaukset, joista on tietoa vain sairaaloilla, mika ainakin toistaiseksi poikkeaa Suo-
men tilanteesta edukseen. Suomessa ja monissa muissakin maissa virallinen tielii-
kenneonnettomuustilasto perustuu vain poliisin raportoimiin tietoihin onnettomuuk-
sista. Seka Ruotsissa ettd Alankomaissa tapahtui polkupyorailijdille eri tienkayttaja-
ryhmista eniten vakavia loukkaantumisia, mika eroaa poliisin raportointiin perustu-
vista onnettomuustilastoista Isossa-Britanniassa, Norjassa ja Suomessa, joissa louk-
kaannuttiin eniten henkildautossa. Sairaaloiden tietojen taysimaardinen hyddyntami-
nen tieliikenneonnettomuustilaston tukena voisi muuttaa vakavasti loukkaantuneiden
tienkayttajaryhmajakaumaa nykyiseen verrattuna myoés Suomessa. Poliisin raportoi-
mien tietojen yhdistaminen sairaaloiden tietoihin loukkaantumisen vakavuuden maa-
rittdmiseksi oli jo askel oikeaan suuntaan, mutta jatkossa sairaaloiden tiedot liiken-
netapaturmista pitaisi saada kokonaisuudessaan liikenneturvallisuustyon kayttoon.

Suomessa tavoitellaan kestavien kulkumuotojen kuten pyordilyn lisaamista suhteessa
kestamattomampiin lilkkkumistapoihin. Pyordilyn lisddntyessa myods onnettomuuksia
tapahtuu enemman, joten turvallisuuskin vaatii huomiota. On oletettavaa, etta pyorai-
lymaana tunnetussa Alankomaissa tapahtuu suhteessa enemman pyérailytapaturmia
kuin Suomessa. Myds liikenneolosuhteiltaan Suomea vastaavassa Ruotsissa pyorai-
lyonnettomuuksia tapahtuu paljon, joten Suomen kannattaisi tutkia ndissa maissa ja
erityisesti Ruotsissa pyorailyn lisddntymisestd aiheutuneita vaikutuksia ja tehtyja
turvallisuustoimenpiteita.

Jalankulkijan kaatumisesta aiheutuvaa loukkaantumista ei kansainvalisen maaritel-
man mukaan luokitella tielilkenneonnettomuudeksi, vaikka kaatuminen tapahtuisikin
yleiselle liikenteelle tarkoitetulla alueella ja vammat olisivat vakavia. Ruotsissa kui-
tenkin muodostetaan sairaalatietoihin perustuen jalankulkijoiden kaatumisista aiheu-
tuneiden vakavien loukkaantumisten lukumaara, joka osoittaa jalankulkijoiden kaa-
tumisten olevan yksi merkittava kansanterveydellinen ongelma, silla niitd tapahtuu
saman verran kuin virallisista tielilkenneonnettomuuksista aiheutuvia vakavia louk-
kaantumisia. Sairaalatietojen hyddyntédmisen yhteydessda Suomessakin voitaisiin
jatkossa muodostaa jalankulkijoiden yksittdisonnettomuuksista aiheutuneiden vaka-
vien loukkaantumisten maara ongelman suuruuden selvittamiseksi.

Jalkakaytavien liukkaus ja yleinen kunto ovat merkittavia kaatumisiin ja liukastumi-
siin vaikuttavia tekijoitd, joten jalkakaytdvien ympdrivuotisen kaytettdavyyden mit-
taaminen tuottaisi tietoa ongelmien ratkaisemiseksi kuten Ruotsissa pyo6rateiden
kaytettavyyden mittaaminen tuottaa pyorailyn turvallisuuden parantamiseksi. Ruot-
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sissa seurataan turvallisuusindikaattorien avulla yleisemminkin tieliikenneturvalli-
suuden kehitystd, ja eras indikaattori on kdyttéonotettu erityisesti pydrateiden ympa-
rivuotisen kaytettavyyden mittaamiseksi. Pydrateiden kunnon yhteydestd vakavasti
loukkaantuneiden madraan on toistaiseksi vahan tietoa, mutta kunnossapidolla ja
onnettomuuksien maaralla on oletettavasti yhteys. Ottamalla tarkasteluun mydos eri-
tyyppiset jalkakaytavat olisi mahdollista selvittda kunnossapidon vaikutusta myos
jalankulkijoiden kaatumisista johtuviin vakaviin loukkaantumisiin.

Suomen onnettomuusaineiston perusteella ei voida ottaa kantaa pyérateiden kunnon
aiheuttamaan vaikutukseen onnettomuusmaariin. Aineiston perusteella voidaan kui-
tenkin todeta, etta varsinkin moottoriajoneuvoilla vakavasti loukkaantuneiden maa-
réan liukkauden torjunnalla on oletettavasti vaikutusta. Maanteilléd vakavasti louk-
kaantuneista jopa noin 40 9, tapahtui ilman l@mpdtilan ollessa otollinen (-5 °C -
+5 °C) tien pinnan liukkaudelle, mika on huomattavan suuri osuus. Taman perusteella
kunnossapidon kehittdminen on yksi tarkea tielilkenneturvallisuutta parantava tekija.

Jalankulkijoiden, pyordilijéiden ja mopoilijoiden turvallisten liittymien osoittamiseksi
Ruotsissa on myo6s kaytdssa turvallisuusindikaattori, joten oikeanlaisilla Lliittymilla
vaditetdan olevan vaikutusta erityisesti jalankulkijoiden ja kaksipy&raisten turvallisuu-
teen. Suomessa yli puolet polkupydréilijoiden ja lahes puolet mopoilijoiden vakavista
loukkaantumisista tapahtui liittymissa, joten turvallisemmat liittymat parantaisivat
erityisesti ndiden tienkayttdjaryhmien turvallisuutta. Liittymissa tapahtui vakavia
loukkaantumisia suhteessa enemman kuin kuolemia, mika voidaan selittdd keski-
maaraistd alhaisemmalla nopeudella liittymissd, joten térmayksesta aiheutuvat
vammat eivat ole yhtd usein kuolettavia kuin suuremmilla nopeuksilla. Liittymien
&piajonopeuden pienentédminen edelleen vahentaisi myos vakavien loukkaantumis-
ten maaraa liittymissa. Kiertoliittymissa loukkaantumisia tapahtui vahan, mika olisi
yksi peruste niiden lisdamiselle.

Suomessa nuoret (15—20-vuotiaat) ovat ikdryhmansa kokoon nahden yliedustettuina
vakavissa loukkaantumisissa. Samanlainen trendi on havaittavissa myds Euroopan
lilkenneturvallisuuden karkimaissa. Alankomaissa 16-17-vuotiailla vakavia loukkaan-
tumisia tapahtui erityisesti mopoilijoille ja 18-19-vuotiailla henkiléauton kuljettajille,
mikd on verrattavissa Suomen tilanteeseen. Nuorten kuljettajien turvallisuuden pa-
rantamiseksi Alankomassa on kaytossa rangaistuspistejarjestelma. Lisaksi on panos-
tettu siihen, ettd 18-vuotiaalla kuljettajalla olisi riittavat taidot itsendiseen ajamiseen,
silld jo 17-vuotiaalla on mahdollisuus ajaa henkiléautolla kokeneemman kuljettajan
ohjeistamana. Norjassa 18-21-vuotiaiden vakavista loukkaantumisista puolet oli tieltd
suistumisia, mika korostaa kuljettajan vaaranlaista asennetta turvallista liikkumista
kohtaan ja toisaalta ajotaitojen yliarvioimista. Asenteeseen vaikuttaminen onkin yksi
tarkea liitkenneturvallisuuden teema myds Suomessa.

Alankomaissa yksittaisessa tutkimuksessa on selvitetty, etta eraalla alueella vakavas-
ti loukkaantuneista kuljettajista noin joka neljas oli alkoholin vaikutuksen alaisena ja
joka kymmenes kaytti muita paihdyttavia aineita. Suomen osalta voidaan todeta, etta
alkoholikuljettajien osuus (15 %) ei ollut yhta suuri vakavissa loukkaantumisissa kuin
Alankomaissa, mutta alkoholikuljettajien osuus oli kuitenkin suurempi kuolemissa ja
vakavissa loukkaantumisissa kuin lievissa loukkaantumisissa. Tulokset olivat vastaa-
vat my6s muiden paihteiden kuin alkoholin kaytdssa, mutta muiden paihteiden osuus
oli kokonaisuutena pienempi. Alankomaissa 60 9%, ja Suomessa 11 9, vakavista louk-
kaantumisista tapahtui polkupyorailijoille, mika saattaa olla yhtena selittédvana teki-
jana vertailun eroihin. Alkoholikuljettajan kiinnijaamisriskia polkupyéralla liikuttaes-
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sa ei mahdollisesti pideta yhta suurena kuin henkildautolla liikuttaessa, mika saattaa
selittaa alkoholikuljettajien suuremman maaran pyorailymaana tunnetussa Alanko-
maissa.

5.2 KV-summa

Tieliikenteessd kuolleiden madra on ollut keskeisin tunnusluku tieliikenneturvalli-
suustoimenpiteiden suunnittelussa. Ainoastaan kuolleiden maaran tarkastelu tuottaa
kuitenkin kapean nakokulman likkenneturvallisuuden tilasta, silla kaikista vakavimmat
onnettomuudet ovat vain pieni osa koko tieliikennetta. Tieliikenteessa kuolleiden ja
vakavasti loukkaantuneiden summan (KV-summa) tarkastelu mahdollistaa katta-
vamman ja luotettavamman tiedon liikenneturvallisuustilanteesta ja sen muutoksista
verrattuna vain kuolleiden maaran tarkasteluun.

Vakavien ja kuolettavien vammojen raja voi toisinaan olla pieni, joten kuolleiden maa-
ran vahentyminen voisi lisatad vakavien loukkaantumisten maaraa. Kuolemien vuosit-
taisen satunnaisvaihtelun haittavaikutuksia liikenneturvallisuuden kehityksen seu-
rantaan voidaan siten vahentdaa KV-summan tarkastelemisella. Toisaalta on myds
seurattava erikseen kuolemien ja vakavien loukkaantumisten maaran kehittymista
turvallisuustilanteen osoittamiseksi, silla kehitys voi olla erilainen toisessa vakavuus-
luokassa. Myos tutkimustieto osoittaa niiden maiden, joissa tieliikennekuolemia ta-
pahtuu suhteessa vahemman, voivan menestya liikenneturvallisuusvertailuissa huo-
nommin, kun vakavat loukkaantumiset otetaan tarkasteluun mukaan (Shen et al.
2015).

Vuosittain tieliikenteessa kuolleiden maara esimerkiksi joissakin tienkayttdja- ja ika-
ryhmittdisissa tarkasteluissa voi olla nolla tai hyvin pieni, joten vuosittaiset vaihtelut
ovat suhteellisesti merkittavia, vaikka turvallisuustilanteessa ei tapahtuisikaan suurta
muutosta. Kansainvilisistd esimerkkimaista Isossa-Britanniassa seurataan alueelli-
sesti kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden maardn summan kehittymista, silla
alueellisesti tieliikennekuolemia tapahtuu vahan, joten kuolleiden maara on herkka
suhteelliselle vaihtelulle. Valtakunnalliset tunnusluvut perustuvat kuitenkin kuollei-
den maaran seurantaan. Toisaalta Norjassa, joka on tieliikenteessa kuolleiden maa-
rassa verrattavissa Suomeen, kansallisena tielitkenneturvallisuustavoitteena on kuol-
leiden ja vakavasti loukkaantuneiden maaran summan pienentdminen erillisten ta-
voitteiden sijaan. Vahentamistavoitteen ndakdkulmasta kuolemat ja vakavat loukkaan-
tumiset ovat siten samanarvoisia. Lisdksi onnettomuuskustannusten nakdkulmasta
vakavia loukkaantumisia tulisi ehkaista kuolemien tavoin, silléd vakavien loukkaantu-
misten vuosittaisten kokonaiskustannusten on Suomessa arvioitu olevan kuolemien
tasolla, kun myds tilaston ulkopuoliset tapaukset huomioidaan.

Tassa luvussa vertaillaan tieliikenteessa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden
summaa lieviin loukkaantumisiin onnettomuuksien ominaisuuksien ja taustatekijoi-
den mukaisesti. Tarkasteluihin ei valittu kaikkia tielilkenneonnettomuusaineistosta
saatavilla olevia onnettomuuksien ominaisuuksia ja taustatekijoita, silla tarkoitukse-
na on alustavasti osoittaa mydhempia tarkasteluita varten, miten KV-summan tarkas-
telu voi vaikuttaa kasitykseen tieliikenneturvallisuuden ongelmakohdista. Talla tavoin
voidaan myds osoittaa keskeisimmat osa-alueet ennaltaehkaisevaa liikenneturvalli-
suustyota varten vakavien loukkaantumisten vahentamiseksi tieliikennekuolemien
ehkaisytyota tukien. Lievia loukkaantumisia kannattaa myoOs ehkaista ja tyypillisesti
parantamistoimenpiteet ehkdisevat seurauksiltaan vakavimpien onnettomuuksien
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lisdksi myos seurauksiltaan lievempia onnettomuuksia. Onnettomuuskustannusten ja
inhimillisen karsimyksen takia kuolemia ja vakavia loukkaantumisia tulisi kuitenkin
ensisijaisesti ehkaista.

Lievien loukkaantumisten ja KV-summan eroa onnettomuuksien ominaisuuksien ja
taustatekijoiden mukaan tarkasteltuna testattiin myos tilastollisella y2-testilla ("khii
toiseen” -testi), jonka tulokset ilmoitetaan taulukoiden 15-18 alimmalla rivilla. Testin
tuloksista tehdyt paatelmat kuvataan tekstiosuudessa. Tilastollisen testin avulla voi-
daan osoittaa tieteellisemmalla tavalla, ettd otoksessa havaitun eron valilla on eroa
my0s laajemmassa joukossa. Havaittujen erojen voidaan sanoa olevan tilastollisesti
merkitsevia, mikali x2-testistd saatava p-arvo on pienempi kuin 0,05. (Yhteiskunta-
tieteellinen tietoarkisto 2004.)

Vuonna 2014 Suomen tieliikenteen KV-summa (kuollut tai vakavasti loukkaantunut)
oli 748 henkilda, joten jokaista kuolemaa ja vakavaa loukkaantumista kohden tapah-
tui kahdeksan lievaa loukkaantumista. Miljoonaa asukasta kohden kuolemia ja vaka-
via loukkaantumisia tapahtui 137. (Tilastokeskus 2016.)

Vain kuolemaan johtaneita onnettomuuksia tarkastelemalla erityisesti kohtaamis- ja
yksittaisonnettomuuksien vahentdminen olisi kannattavin toimenpide, silla molem-
pien onnettomuusluokkien osuus kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa oli noin
neljasosa vuonna 2014. Sen sijaan yhteensa 33 9, kuolemaan ja vakavaan loukkaan-
tumiseen johtaneista onnettomuuksista oli yksittdisonnettomuuksia, mutta kohtaa-
misonnettomuuksien osuus oli vain 14 9 (taulukko 15). KV-summan mukaan tarkas-
teltuna yksittaisonnettomuuksien vahentamisesta olisi siten eniten hyotya. Toisaalta
kuolemaan ja vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa polkupyora-
(12 9%) ja jalankulkijaonnettomuuksien (11 9) osuudet olivat lahes yhta suuret kuin
kohtaamisonnettomuuksien osuus, joten KV-summan pienentédmisen kannalta polku-
pyora-, jalankulku- ja kohtaamisonnettomuudet olivat (éhes samanarvoisia. Huomioi-
tavaa on, ettd onnettomuuksien sijaan loukkaantuneiden maaraa tarkasteltaessa KV-
summa olisi hieman suurempi kohtaamisonnettomuuksissa ja pienempi jalankulkija-
seka yksittaisonnettomuuksissa kuin onnettomuustason tarkastelussa taulukossa 15.
Onnettomuusluokittain tarkasteltuna lievien loukkaantumisten ja KV-summan valilla
oli tilastollisesti merkitseva ero (p-arvo<0,001).
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Taulukko 15. Lievdidin loukkaantumiseen sekd kuolemaan tai vakavaan loukkaantumi-
seen johtaneiden onnettomuuksien osuudet onnettomuusluokittain
vuonna 2014 (perustuu lédhteeseen Tilastokeskus 2016).

Lievaan loukkaantumiseen Kuolemaan tai vakavaan

johtaneet loukkaantumiseen johtaneet

Onnettomuusluokka n=4641 n=683
Yksittdisonnettomuus 28 % 33%
Kaantymisonnettomuus 5% 5%
Ohitusonnettomuus 2% 1%
Risteimisonnettomuus 9% 5%
Kohtaamisonnettomuus 4% 14 %
Periénajo-onnettomuus 9% 3%
Mopedionnettomuus 11 % 7 %
Polkupyérdonnettomuus 16 % 12%
Jalankulkijaonnettomuus 8 % 11 %
Eldinonnettomuus 3% 3%
Muu onnettomuus 5 % 7 %
Yhteensa 100 % 100 %,

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

Nopeustaso vaikuttaa onnettomuuden vakavuuteen, mika voidaan havainnollistaa
nopeusrajoitusta tarkastelemalla, kun tarkoista nopeuksista ei ole tietoa. Nopeus-
rajoituksittain tarkasteltuna lievien loukkaantumisten ja KV-summan valilla oli myos
tilastollisesti merkitsevé ero (p-arvo<0,001). Nopeusrajoituksen ollessa vahintaan
80 km/h, KV-summan osuus oli suurempi kuin lievien loukkaantumisten. Toisaalta
nopeusrajoituksen ollessa enintadan 70 km/h, lievien loukkaantumisten osuus oli KV-
summan osuutta suurempi. Varsinkin nopeusrajoituksen 80 km/h laskeminen tasoon
70 km/h voisi tulosten perusteella vahentaa onnettomuuksien maaria ja vakavuusas-
tetta yleiselld tasolla, joten téallaisen muutoksen muitakin vaikutuksia kannattaisi
tutkia laajemmin. Taulukossa 16 on esitetty lievien loukkaantumisten ja KV-summan
osuudet nopeusrajoituksittain. Nopeudella on melko suora vaikutus onnettomuuden
seurausten vakavuuteen, silld vakavien loukkaantumisten osuus nopeusrajoituksittain
sijoittuu melko tasaisesti lievien loukkaantumisten ja kuolemien nopeusrajoi-
tusosuuksien valiin. Ylinopeus yhdessa muun vaaranlaisen liikennekayttaytymisen
kanssa on oletettavasti merkittdvd onnettomuuden vakavuuteen vaikuttava tekija,
mutta ylinopeudesta ei saa tietoa tieliikenneonnettomuustilastosta.

Taulukko 16. Lievien loukkaantumisten ja KV-summan osuudet nopeusrajoituksittain
vuonna 2014 (perustuu lGhteeseen Tilastokeskus 2016).

Lievat 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%
Yhteensa 100 % 100 %

x?=61,609, df=5, p-arvo<0,001
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Tieluokista valta- ja kantateilld KV-summan osuus (34 %) oli suurin. Valta- ja kanta-
tiet olivat myds ainoa tieluokka, jossa KV-summan osuus oli selvasti suurempi kuin
lievien loukkaantumisten osuus (taulukko 17). Vastaavasti kaduilla lievien loukkaan-
tumisten osuus oli KV-summan osuutta suurempi. Ndin ollen tieluokittain (maantiet,
kadut ja muut) tarkasteltuna lievien loukkaantumisten ja KV-summan valilla oli tilas-
tollisesti merkitseva ero (p-arvo<0,001). Valta- ja kantateilld KV-summan suuruuteen
vaikutti erityisesti suuri kuolleiden osuus (45 %). Seutu- ja yhdysteilla seka kaduilla
vakavien loukkaantumisten suhteelliset osuudet olivat sen sijaan kuolemia suurem-
mat.

Taulukko 17.  Lievien loukkaantumisten ja KV-summan osuudet tieluokittain vuonna
2014 (perustuu ldhteeseen 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 383% 25%
Yksityinen 5% 7 %
Yhteensa 100% 100 %

X?=53,960, df=2, p-arvo<0,001

Nuorille tapahtui ikdryhman kokoon suhteutettuna jopa moninkertaisesti loukkaan-
tumisia muihin ikdryhmiin verrattuna (taulukko 18). My&s kuolemia tapahtui 15-20-
vuotiaille enemman kuin muille ikdryhméan kokoon suhteutettuna, mutta ero muihin
ikdryhmiin ei ollut kuolemissa yhta suuri kuin vakavissa loukkaantumisissa. Ero alle
15-vuotiaiden ja 15-17-vuotiaiden onnettomuusmaarissa ikaryhman kokoon suh-
teutettuna oli huomattava. 15-vuotiaiden mahdollisuus mopon ja mopoauton ajo-
oikeuteen on tarkein selittava tekija onnettomuusmaarien eroon ndissa ikaryhmissa.
Myos iakkaisiin ihmisiin liittyy ongelmia, silla idkkaille tapahtui suhteessa eniten
kuolemia ja vakavia loukkaantumisia lieviin loukkaantumisiin verrattuna. Vahintaan
65-vuotiaille lievid loukkaantumisia tapahtui noin viisi jokaista heidén kuolemaa ja
vakavaa loukkaantumista kohden. Elimiston hauraudesta johtuen idkkailla ihmisilla
onnettomuuden seuraukset ovat useimmin vakavammat kuin nuorilla. Ikdryhmittdin
tarkasteltuna lievien loukkaantumisten ja KV-summan valilla oli myds tilastollisesti
merkitseva ero (p-arvo<0,001).
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Taulukko 18. Lievien loukkaantumisten ja KV-summan osuudet ikdryhmittdin ja suh-
teutettuna ikdryhmdén kokoon vuonna 2014 (perustuu léhteisiin Tilasto-
keskus 2016; Suomen virallinen tilasto 2016b).

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

Ikaryhma n=6186 ikdaryhma n=748 ikdaryhma 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
Yhteensa 100 % 113 100 % 14 8

x?=67,183, df=9, p-arvo<0,001

Vertailu sukupuolittain (liitteen 4 taulukot 1—4) osoittaa, etta miehille tapahtui naisia
enemman vakavia onnettomuuksia. Miesten ja naisten valilld oli myds tilastollisesti
merkitseva ero lievien loukkaantumisten ja KV-summan valilla (x2=67,223, df=1, p-
arvo<0,001). Kuolemista ja vakavista loukkaantumisista 72 9, tapahtui miehille. Lie-
vissa loukkaantumisissa naisten ja miesten ero ei ollut yhta suuri, silla lievista louk-
kaantumisista 57 9, tapahtui miehille. Miesten liikennesuoriteosuuteen (55 %) ver-
rattuna erityisesti vakavimpia onnettomuuksia tapahtui suhteessa liikaa miehille
(Liikennevirasto 2012). Onnettomuusluokissa miesten osuus korostui yksittais-, mo-
pedi- ja polkupydraonnettomuuksissa, joissa miesten osuus kuolemista ja vakavista
loukkaantumisista oli 75-83 %. Ohitusonnettomuus oli ainoa onnettomuusluokka,
jossa naisten osuus KV-summasta (62 9) oli suurempi. Onnettomuustyypeissa eri-
tyisesti miesten osuus tielta suistumisissa oli suuri.

Miesten osuus KV-summasta oli kaikissa ikaryhmissa selvasti 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 sa-
ma. 15-24-vuotiaiden miesten osuus tdman ikdryhman kaikista kuolemista ja vaka-
vasti loukkaantuneista oli huomattava (80-84 9,). Miesten osuus KV-summasta oli
vahintaan 70 9, kaikissa tienkayttajaryhmissa lukuun ottamatta jalankulkijoita, joissa
naisten osuus (53 %) oli hieman miesten osuutta suurempi. Miesten osuus moottori-
pyoralla kuolleista ja vakavasti loukkaantuneista (89 %) oli erityisen suuri, mutta
olettavasti myos miesten osuus moottoripyorailijoista on naisia selvasti suurempi.

Edelld esitetyissa tarkasteluissa lievien loukkaantumisten ja KV-summan valilld oli
tilastollisesti merkitseva ero kaikissa tapauksissa. Tilastollisten testien tuloksista
voidaan sanoa, etta kaikissa tapauksissa merkitsevaa eroa ei ollut kuten esimerkiksi
onnettomuuspaikan sdassa (p-arvo=0,055) ja tien pinnan olosuhteissa (p-
arvo=0,394). Nama tulokset olivat havaittavissa myds luvussa nelja. Liséksi tarkaste-
luissa liittymatyypeittdin ei ollut tilastollisesti merkitsevaa eroa (p-arvo=0,148) vaka-
vuusluokkien valilla. Liittymatyypeissa oli joitakin eroja havaittavissa lievien ja vaka-
vien loukkaantumisten valilld, mutta liittymissd tapahtuneiden kuolemien osuus
(13 9Y) oli pieni, joten se saattoi vaikuttaa tilastollisen testin tulokseen.
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5.3 Kohdealueet vakavien loukkaantumisten
ehkaisytydhon

Tassa luvussa kootaan yhteen keskeisimmat tielitkenteen vakavien loukkaantumisten
osa-alueet tutkimuksessa kaytetyn tieliikenneonnettomuus- ja selostusaineiston
analysoinnin perusteella. Vakavien loukkaantumisten ja kuolemien samat ominaisuudet
ja taustatekijat tulisi olla jo huomioituna kansallisessa liikenneturvallisuustyossa,
silld nykyinen tyo perustuu erityisesti lilkennekuolemien vahentdmiseen. Sen
sijaan eroavaisuudet tai jonkin erityisosa-alueen painottuminen vakavissa
loukkaantumisissa ja kuolemissa voivat aiheuttaa tarvetta kehittéda ennaltaehkaisevaa
liikenneturvallisuustyotd. Tassa tutkimuksessa on kuitenkin tarkasteltu vain yhden
vuoden tieliikenneonnettomuusaineistoa vakavista loukkaantumisista, mika ei
ole riittdvan laaja tietopohja ennaltaehkadisevien toimenpiteiden toteuttamiselle,
mutta toimii alustuksena jatkotarkasteluille. Kuvassa 23 on esitetty keskeisimpia
onnettomuuksien ja niiden taustatekijoiden osa-alueita, kun tarkastellaan yhdessa
kuolemia ja vakavia loukkaantumisia. Liséksi kuvassa on eroteltu kuolemien ja vakavien
loukkaantumisten painottuminen keskeisissa osa-alueissa.

Keskeiset osa-alueet KV-summaa tarkasteltaessa:
Korostui kuolemissa Korostui vakavissa Korostui molemmissa -
Onnettomuus- . . X Tienkayttaja- Onnettomuu- .
luokka Ikaryhmat Tieluokka ryhmi det liittymissa Sukupuoli
Valta- ja -
u i Seutu- ja
Kohtaamis yhdystiet Mopo
= Jalankulkija
Kuva 23. Tielitkenneturvallisuuden keskeisimmdit osa-alueet, kun kuolemia ja

vakavia loukkaantumisia tarkastellaan yhdessd.
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Vuonna 2014 kolmasosa kuolemaan ja vakavaan loukkaantumiseen johtaneista onnet-
tomuuksista oli yksittdisonnettomuuksia, kun kohtaamisonnettomuuksien osuus oli
vain 14 %. Viime vuosina kohtaamis- ja yksittaisonnettomuudet ovat olleet yleisim-
mat onnettomuusluokat kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa, mutta KV-
summassa korostuivat vain yksittdisonnettomuudet. Kohtaamisonnettomuuksissa
vahintddn kahden ajoneuvon yhteenlaskettu Lliike-energia johtaa todennakoisesti
useammin vakavampiin seurauksiin kuin yhden ajoneuvon onnettomuuksissa, joten
kohtaamisonnettomuuksien osuus on taméankin takia pienempi vakavissa ja lievissa
loukkaantumisissa. Yli puolet kuolemaan johtaneista kohtaamisonnettomuuksista
tapahtui paateill3, joilla on muita vaylia vilkkaamman liikenteen ja suuremman nope-
ustason takia todenndkdisempaa tormata vastaantulijaan kuolettavin seurauksin
omalta kaistalta vastaantulijoita kohti suistuttaessa. Vakavaan loukkaantumiseen
johtaneista yksittaisonnettomuuksista valtaosa tapahtui maanteilla ja erityisesti seu-
tu- ja yhdysteiden osuus korostui muihin vakavuusluokkiin verrattuna. Seutu- ja yh-
dysteiden vakavimpia onnettomuuksia tapahtui useimmin kesaolosuhteissa, kun val-
ta- ja kantateilla onnettomuuksia tapahtui tasaisesti eri vuodenaikoina.

Onnettomuusselostuksista tutkittiin puolet (padosin kesa ja talvi) vakavaan loukkaan-
tumiseen johtaneista yksittdisonnettomuuksista, joiden perusteella yksittaisonnet-
tomuuksien taustalla nayttaisi useimmissa tapauksissa olevan tienpidosta riippumat-
tomia syita kuten alkoholin kaytt6a, ajo-oikeudettomana ajamista ja rattiin nukahta-
mista. Varsinkin kesdaikana tapahtuneissa onnettomuuksissa, jolloin yksittais-
onnettomuuksia tapahtui suhteessa enemman kuin talvella, olosuhteet olivat hyvat,
joten kuljettajan asenteeseen ja turvallisuuskulttuuriin vaikuttaminen olisikin tarkein
toimenpide yksittaisonnettomuuksien vahentéamiseksi. Koko tieliikenneonnettomuus-
aineiston perusteella ilmeni, ettd mitd vakavammat olivat onnettomuuden seuraukset,
sitd yleisempaa oli ajoneuvon kuljettaminen alkoholin vaikutuksen alaisena, joten
rattijuopumusten ehkdisyyn liittyvat toimenpiteet, kuten esimerkiksi alkolukon kay-
ton lisddminen ja rattijuopumuksen rajan alentaminen, ovat edelleen kannattavia.

Kuljettajan vaaranlainen asenne turvallista liikkumista kohtaan nayttaisi korostuvan
erityisesti nuorten kuljettajien (alle 25-vuotiaat) vakavaan loukkaantumiseen johta-
neissa yksittaisonnettomuuksissa, silla joka toisessa onnettomuudessa nuori kuljet-
taja oli alkoholin vaikutuksen alaisena tai kuljetti ajoneuvoa ilman ajo-oikeutta. Yli
24-vuotiailla kuljettajilla joka kolmas vakava yksittdisonnettomuus oli sellainen. Li-
saksi tutkituista nuorten kuljettajien yksittdisonnettomuuksista kaksi kolmesta ta-
pahtui illalla tai y6lla, mika nuorilla yleensa kytkeytyy alkoholiin tai muuten huonoon
viretilaan. Kaikissa vuonna 2014 tapahtuneissa vakavissa loukkaantumisissa 15-20-
vuotiaiden osuus ikdaryhman kokoon suhteutettuna oli jopa moninkertainen muihin
ikdryhmiin verrattuna, joten nuorten liikenneturvallisuuden parantaminen on eras
keskeisimmista kehitysalueista. Uusien kuljettajien alempi nopeusrajoitus ja kovem-
mat sanktiot voisivat parantaa turvallisuutta varsinkin henkiléautolla liikuttaessa.

Vuonna 2014 miesten osuus kaikissa vakavissa loukkaantumisissa ja kuolemissa (72—
73 9) oli huomattavan suuri varsinkin lievien loukkaantumisten osuuteen (57 %)
verrattuna. Miesten osuus kaikkien kulkutapojen liikennesuoritteesta (55 %) oli vain
vahan naisia suurempi, joten siihenkin verrattuna miehille tapahtui selvasti enemman
seurauksiltaan vakavampia onnettomuuksia kuin naisille. Ika- ja tienkayttaja-
ryhmittaiset erot vakavien loukkaantumisten sukupuoliosuuksissa olivat huomattavia,
joten erityisesti nuorten miesten (15-24-vuotiaat) osuus (81 %) seké yleensa miesten
osuus moottoripyoralla (88 %) ja mopolla (79 %) nostavat heidan osuutta kokonais-
tarkastelussa. 25-44-vuotiaiden miesten osuus vakavista loukkaantumisista (70 %)
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oli selvasti pienempi nuorempiin miehiin verrattuna, mihin voi vaikuttaa kokemuksen
lisdantyminen ja asenteen muutos esimerkiksi henkilokohtaisen turvamarginaalin
kasvamisen seurauksena. Miesten osuus moottoripyoralla vakavasti loukkaantuneissa
(88 9) voisi hyvinkin vastata miesten osuutta moottoripyorailijoista (ei tietoa saata-
villa), jolloin tdma ei olisikaan yhta suuri erityinen epdkohta sukupuolieron kannalta,
mutta on toki muuten vakavan huomion vaativa osa-alue. Liikenneturvallisuuden na-
kokulmasta on myds tdrkeda osata valita liikkujan ominaisuuksiin sopiva ja turvalli-
nen kulkutapa, missa voisi olla parannettavaa esimerkiksi nuorten miesten kohdalla.
Naiset saattavat olla miehia parempia valitsemaan taitoihinsa ja asenteisiinsa sopi-
van kulkutavan, jolloin tama voisi vaikuttaa myds naisten yleisesti pienempaan osuu-
teen vakavissa loukkaantumisissa.

Puolet vakavista loukkaantumisista tapahtui henkiléautolla, joten se on yksittdisena
ryhmdna merkittdvin kokonaisuuden kannalta. Miehet olivat tassdkin osuudessa
(70 %) yliedustettuina henkiléauton lilkennesuoriteosuuteen (56 9% kuljettajana tai
matkustajana) verrattuna. Liikennesuoritteeseen suhteutettuna miesten osuus henki-
[6auton kuljettajista (67 %) kuitenkin ldhes vastasi heidan osuuttaan vakavista louk-
kaantumisista, mutta tarkempia johtopaatoksia varten ei ole tutkittua tietoa mies- ja
naiskuljettajien onnettomuuksien seurauksista mahdollisille ajoneuvon matkustajille
ja onnettomuuden muille osapuolille. Joka tapauksessa kuljettaja on todennak&inen
onnettomuuden p&aa- tai osa-aiheuttaja ja samalla myds sen paras mahdollinen ennal-
taehkaisija.

Hypoteettisesti voidaan todeta, ettd ilman moottoripytria vakavaan loukkaantumi-
seen johtaneita yksittaisonnettomuuksia olisi tapahtunut lahes yhta paljon kesalla ja
talvella. Kesalla moottoripydrien osuus selostuksista tutkituista yksittdisonnetto-
muuksista oli 40 9 ja henkildautojen 50 9%, kun talvella ldhes kaikki tutkitut yksit-
taisonnettomuudet tapahtuivat henkildautolla. Kesalla tapahtuneissa onnettomuuk-
sissa olosuhteet olivat yleensa hyvat, mutta talvella tien pinta oli liukas tai luminen
joka kolmannessa selostuksista tutkitussa vakavaan loukkaantumiseen johtaneessa
yksittaisonnettomuudessa. Liukkaan kelin onnettomuuksissa tienkayttdjan oikea ja
henkilékohtaiseen taitotasoon sopiva tilannenopeus on turvallisuuden kannalta olen-
naista, silla talviolosuhteet eroavat kesasta varsinkin alempiluokkaisella tieverkolla,
jossa auraus ja liukkauden torjunta voivat viivastya.

KV-summan tarkastelussa polkupydraonnettomuuksien (12 9) ja jalankulkija-
onnettomuuksien (11 9) osuudet olivat ldhes kohtaamisonnettomuuksien (14 %)
tasolla. Polkupydrdaonnettomuuksissa erityisesti vakavien loukkaantumisten maara
kasvatti KV-summaa, silléd kuolemia tapahtui suhteessa vahan. Jatkossa sairaalatiedot
liilkennetapaturmissa loukkaantuneista saataneen kaytt6on aiempaa laajemmin, joten
oletettavasti erityisesti polkupyoréalld vakavasti loukkaantuneiden osuus tulee ole-
maan tielilkenneonnettomuustilastossa esitettya suurempi. Nykytrendin mukainen
pyordilyn lisadntyminen ja sen poliittinenkin edistaminen nostanevat onnettomuus-
maaria, vaikka lisdantyneisiin pyorailtyihin kilometreihin suhteutettuna onnetto-
muusmaara voikin pienentya. Polkupyora oli ainoa tienkayttajaryhma, jossa yli puolet
vakavista loukkaantumisista tapahtui liittymissa, joten pyoréilijoiden ja muiden tien-
kayttajien ristedmiset ovat turvallisuuden parantamisen kannalta tarked kehitettava
osa-alue. Jatkossa pyorailyn turvallisuuden tulisi olla yksi tarkeimmista teemoista
tielitkenneturvallisuudessa pitden sisallaan liikennesdantojen selkeyttamisen ja pyo6-
railyn vaylien kehittamisen.
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Tieto loukkaantumisen vakavuudesta muuttaa kasitysta erityisesti mopolla tapahtu-
neiden onnettomuuksien vakavuudesta. Viime vuosina mopolla on vuosittain tapah-
tunut vain muutama kuolema ja loukkaantuneiden maéara on myds pienentynyt, mutta
vuonna 2014 vakavia loukkaantumisia tapahtui suhteessa paljon. Mopoautot eivat
kuulu tahan luokkaan. Vuonna 2014 vakavaan loukkaantumiseen johtaneet mope-
dionnettomuudet (10 9;) olivat kolmanneksi yleisin onnettomuusluokka. Mopolla
vakavasti loukkaantuneet ovat yleensa nuoria henkil6itd, joten vammaoilla voi pahim-
millaan olla hyvin pitkaaikaisia terveysvaikutuksia. Vuoden 2011 mopokorttiuudistuk-
sen myota pakollisiksi tulleet ajo- ja teoriatunnit ovat kuitenkin osaltaan vaikuttaneet
onnettomuusmaarien vahentymisen lisdksi myods liittymissa tapahtuneiden mopo-
onnettomuuksien vahentymiseen, silld vuosina 2010-2011 lahes 60 % mopo-onnetto-
muuksista tapahtui liittymissa, kun vuonna 2014 niité oli alle puolet.

Vakavimpia onnettomuuksia tapahtui (dhinnd maanteilld ja kaduilla tapahtuneet oli-
vat yleensa seurauksiltaan lievempia, silla katujen nopeusrajoitukset ovat paaosin
pienempia kuin maanteilla. Vakavissa loukkaantumisissa maanteiden osuus (66 %)
oli pienempi kuin kuolemissa (72 %) mutta suurempi kuin lievissa loukkaantumisissa
(57 %). Maanteista valta- ja kantateiden osuus korostui kuolemissa (45 %), mutta
vakavissa loukkaantumisissa seutu- ja yhdysteiden osuus (36 %) oli suurempi kuin
valta- ja kantateiden osuus (29 9%). Seutu- ja yhdysteilla KV-summa oli sama kuin
valta- ja kantateilld. Vaikka onnettomuustiheys (onnettomuudet per tiekilometri) on-
kin pienempi seutu- ja yhdysteilld, turvallisuutta parantavia investointeja ei tulisi
unohtaa vahaliikenteisillakaan teilla.

Valtakunnallisia tieliikenneturvallisuuden keskeisid osa-alueita ja toimenpiteita on
viimeksi kasitelty liikenneturvallisuuden tulevaisuuskatsauksessa (liikenne- ja vies-
tintaministerié 2014) ja tieliikenteen turvallisuussuunnitelmassa vuoteen 2014 (lii-
kenne- ja viestintaministeri® 2012). Naissa raporteissa keskeisimmiksi tieliikenne-
turvallisuuden osa-alueiksi on tunnistettu asenne ja ajokunto, taajamaliikenne, maan-
teiden turvallisuus, ajoneuvokanta ja kulkutavat, aluesuunnittelu seka uuden teknolo-
gian mahdollisuudet. Vakavien loukkaantumisten tarkastelun perusteella mieskuljet-
tajien ja erityisesti nuorten mieskuljettajien osuudet olivat huomattavia, mika nakyi
tarkemmin tutkituissa yksittdisonnettomuuksissa huonona ajokuntona ja asenteena
etenkin jalkimmaisten osalta. Vakavissa loukkaantumisissa yleisiin yksittaisonnetto-
muuksiin liittyi usein tienpidosta selvasti riippumattomia tekijéitd, joten turvallisuus-
kulttuurin edistédminen on keskeinen osa-alue vakavien loukkaantumisten vahentami-
seksi. Esimerkiksi turvallisen liikkumisen opetus voisi olla keskeisemmassa osassa
peruskoulua, jotta asenteisiin voitaisiin paremmin vaikuttaa. Pidemmalla aikavalilla
myds liikenteen automatisointi ja palvelut tuovat uusia mahdollisuuksia liikenne-
turvallisuuden edistamiseen.
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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 véhennystavoite on
asetettu vain liikennekuolemien osalta. Keskeisena ongelmana on ollut, ettd vakavista
loukkaantumisista on ollut vain vdhan tietoa, joten vahennystavoitetta ei ole ollut
mahdollista asettaa. Myos EU:n velvoittamana loukkaantumisen vakavuus tieliiken-
teessd on muodostettu vasta vuoden 2014 onnettomuustiedoista. Loukkaantumisen
vakavuuden arviointi perustuu @akarin vammadiagnoosiin, joka muunnetaan kuusi-
portaiseen MAIS-luokitukseen. MAIS-arvot 1—2 luokitellaan lievaksi loukkaantumi-
seksi ja MAIS-arvot 3-5 vakavaksi loukkaantumiseksi. Viimeinen (uokka (MAIS 6)
tarkoittaa kuolettavaa vammaa.

Vuonna 2014 Suomen tieliikenteessa kuoli 229 ja loukkaantui vakavasti (MAIS = 3)
519 henkilda. Lievasti loukkaantuneita (MAIS < 3 tai ei MAIS-arvoa) oli 6 186. Jokais-
ta tieliikenteen kuolemaa kohti tapahtui noin kaksi vakavaa loukkaantumista ja 27
lievaa loukkaantumista. Vakavien loukkaantumisten vertailua muihin maihin ei voida
luotettavasti tehda, silla tilaston peittévyys vaihtelee maittain ja vain harvat maat
kayttavat toistaiseksi MAIS-luokitusta. Aiemman tutkimuksen perusteella vakavien
loukkaantumisten maara Suomessa nayttadisi kuitenkin vahentyneen ainakin vuosiin
2010-2011 verrattuna. Vakavien loukkaantumisten vuosittaisten kokonaiskustannus-
ten arvioidaan olevan jopa kuolemien luokkaa, kun myds virallisen tilaston ulko-
puolelle jaaneet tapaukset huomioitaisiin. Kansanterveydelliset vaikutukset ovat
my06s huomattavat. Jatkossa onnettomuuksien ehkaisytoimenpiteitd onkin kohdistet-
tava myds vakaviin loukkaantumisiin. Vakavat loukkaantumiset ovat onnettomuuk-
sien ominaisuuksiltaan ja taustatekijéiltaan erilaisia lieviin loukkaantumisiin ja kuo-
lemiin nahden, joskin samanlaisen onnettomuuden seurauksen tilastollinen vaka-
vuusluokitus on pienesta kiinni. Painotuksen kohdentaminen vakavien loukkaantu-
misten vahentamiseen asettaa osin uusia vaatimuksia lilkenneturvallisuustyélle.

Suomen tieliikenteen vakavista loukkaantumisista on saatavilla tietoa virallisesta
tielitkenneonnettomuustilastosta toistaiseksi vain vuoden 2014 osalta. Koko vuoden
ennakkotiedot kuolemista ja kaikista loukkaantumisista julkaistaan tyypillisesti pian
vuoden paattymisen jalkeen, mutta tieto vakavista loukkaantumisista saadaan vasta
tilastovuotta seuraavan vuoden lopulla, jolloin loukkaantumisen vakavuuden maarit-
tamiseen tarvittava Hilmo-rekisteri valmistuu. Liikenneviranomaisilla ja tutkijoilla on
vain vahan tietoa vakavista loukkaantumisista, joten tédman tutkimuksen tarkoitukse-
na oli tunnistaa keskeisimmat osa-alueet vakavien loukkaantumisten vahentamises-
sa. Tarkempien ehkaisytoimenpiteiden suunnittelu vaatii useamman vuoden tieto-
pohjan, joten tama tutkimus toimii alustuksena jatkotoimenpiteille.

Verrattuna tieliikenteessa kuolleisiin vakavia loukkaantumisia tapahtui erityisesti
yksittaisonnettomuuksissa. Kuolemia on viime vuosina tapahtunut kohtaamis- ja
yksittaisonnettomuuksissa ldhes yhtd paljon, mutta vakavissa loukkaantumisissa
yksittdisonnettomuuksien osuus oli selvasti suurin. Vakavaan loukkaantumiseen joh-
taneita yksittaisonnettomuuksia tutkittiin tarkemmin ja useimmiten niihin Littyi
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asenteeseen ja ajokuntoon liittyvia tekijoitd kuten alkoholin vaikutuksen alaisena tai
ilman ajo-oikeutta ajaminen. Keskeiseksi ongelmaksi tunnistettiin myds nuorten
miesten huomattavan suuri osuus vakavissa loukkaantumisissa, silla ikaryhman ko-
koon suhteutettuna 15-20-vuotiaille tapahtui vakavia loukkaantumisia selvasti
enemman kuin muille ikaryhmille. 15-17-vuotiaiden vakavista loukkaantumisista val-
taosa tapahtui mopolla tai moottoripyoralld ja 18—20-vuotiailla lahes kaikki tapahtui-
vat henkildautolla. Myds miesten liikennesuoriteosuuteen (noin 55 9%) verrattuna
miesten osuus yleensa vakavissa loukkaantumisissa (72 %) oli huomattavan suuri.

Tieliikenteen kuolemien ja vakavien loukkaantumisten valilla oli my6s selkea ero, kun
tarkasteltiin eri tieluokkien osuuksia. Kuolemissa korostui valta- ja kantateiden
osuus, mutta vakavissa loukkaantumisissa seutu- ja yhdysteiden osuus oli suurempi.
Lievissa loukkaantumisissa katujen osuus oli suurin. Nopeus on tarkea selittava tekija
onnettomuuden seuraukselle, mutta silti joka viides vakava loukkaantuminen tapah-
tui nopeusrajoituksen ollessa 40 km/h tai vahemman. Vakavimpia valta- ja kanta-
teiden onnettomuuksia tapahtui tasaisesti kaikkina vuodenaikoina. Sen sijaan seutu-
ja yhdysteilld sekd kaduilla kuolemia ja vakavia loukkaantumisia tapahtui suhteessa
enemman kesalld kuin talvella. Vakavimpia yksittaisonnettomuuksia tapahtui suh-
teessa enemman kesalla ja kohtaamisonnettomuuksia talvella.

Vuosittainen tieliikennekuolemien maara on useissa maissa suhteellisen pieni, joten
maaran on todettu olevan herkka satunnaisvaihtelulle. Esimerkiksi Norjassa kansalli-
sen ja Isossa-Britanniassa alueellisen tieliikenneturvallisuuden kehityksen seuranta
perustuu kuolemien ja vakavien loukkaantumisten summan (KV-summan) tarkaste-
lemiseen, joka antaa luotettavamman kuvan liikenneturvallisuustilanteesta. Myd&s
Norjan kansallinen liikenneturvallisuustavoite perustuu KV-summaan, joten kuolemat
ja vakavat loukkaantumiset ovat liikenneturvallisuustyon ndakokulmasta samanarvoi-
set. KV-summa antaa osittain erilaisen kuvan Suomen liikenneturvallisuustilanteesta
kuin pelkka kuolemien maaran tarkastelu. Kiinnostavin ero oli onnettomuusluokissa,
joissa yksittaisonnettomuuksien osuus oli selvasti suurin KV-summassa, kun kuole-
missa yksittdis- ja kohtaamisonnettomuuksien vaikutus oli suunnilleen yhté suuri,
mika kuvaa kohtaamisonnettomuuksien suurienergisten térmaysten kohtalokkaimpia
seurauksia. Toisaalta polkupyoéra- (12 %) ja jalankulkijaonnettomuuksien (11 9%) KV-
summien osuudet olivat jo [Bhes kohtaamisonnettomuuksien tasolla (14 %), joten KV-
summan mukainen priorisointi painottaisi aiempaa enemman pyoraily- ja jalankulku-
turvallisuutta nykyisiin liikkenneturvallisuustoimenpiteisiin nédhden.

Vakava loukkaantuminen on uusi tieliikenteen turvallisuuden tunnusluku, joten siita
ei ollut juurikaan tietoa ennen uutta luokitusta. Vakavat loukkaantumiset on jatkossa
aiheellista ottaa tarkedksi lilkenneturvallisuustoimenpiteitéd ja -tavoitteita maaritta-
vaksi tekijaksi kuolemien lisaksi. Yhtena tehtavana onkin sopia, miten kuolemien ja
vakavien loukkaantumisten maarat vaikuttavat tehtaviin johtopaatoksiin lilkkennetur-
vallisuusongelmista, kun nykyisin kuolemat ja henkilévahinkoon johtaneet onnetto-
muudet ovat olleet keskiossa. Kuolemien arvoa voidaan painottaa kertoimen avulla,
mutta joka tapauksessa KV-summan tarkastelu kuolemia painottavalla kertoimella tai
ilman sita on kayttokelpoinen tapa seurata tieliikenneturvallisuuden kehitysta.

Diplomitydn tavoitteena oli tunnistaa keskeisimpid onnettomuuksien ja Lliikenne-
turvallisuustyén kohdealueita vakavien loukkaantumisten vdhentdamiseksi. Tyodssa
analysoitiin vakavia loukkaantumisia useasta ndktkulmasta, joiden perusteella 6y-
dettiin vakavien loukkaantumisten keskeisimpia ongelmia kuten yksittdisonnetto-
muudet ja nuoret miehet. Myds Euroopan liikenneturvallisuuden karkimaista saatiin
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haluttuja tietoja vakavien loukkaantumisten maarasta ja tilastoinnista, joita verrattiin
soveltuvin osin Suomen tilanteeseen. Erityisesti liikennekuolemat ovat toimineet
aiemmin liikenneturvallisuustydn pohjatietona, joten uusi tieto vakavista loukkaan-
tumisista tuo pidemmalla aikavalilld uusia painotuksia liikenneturvallisuustyéhon.
Asenteisiin ja ajokuntoon vaikuttaminen vaikuttaisivat tdssa vaiheessa jopa aiempaa
tarkeammilta liikenneturvallisuustydn kohdealueilta, joihin painopistetta tulisi koh-
dentaa vield nykyista enemman. Vakavat loukkaantumiset taydentavat tietoutta kai-
kista vakavimmista onnettomuuksista, joten jatkossa kaytdssa olevat maararahat
voitaisiin osoittaa jopa aiempaa tehokkaammin kaikista vaikuttavimpiin kohteisiin.

6.2 Tutkimuksen luotettavuus

Tutkimuksen luotettavuuden arvioinnissa keskeisinta on kaytetty aineisto seka sen
kasittely ja siita tehdyt havainnot. Virheita aineiston kasittelyssa vahennettiin tarkas-
tuskierrosten avulla. Lisaksi keskeisimmista tuloksista ja niiden tulkinnasta keskus-
teltiin muiden asiantuntijoiden kanssa.

Aineisto perustuu poliisin ja sairaaloiden tuottamaan tietoon, jonka tilastoviranomai-
nen (Tilastokeskus) on muuttanut tutkimuskayttéon soveltuvaksi. Tietolahteitd voi-
daan pitaa luotettavina, mutta joitain virheitda onnettomuustietojen koodaamisessa
on voinut tapahtua. Tieliikenneonnettomuusaineisto kattaa ldhes 7 000 loukkaantu-
mista tai kuolemaa, joten muutamalla kirjausvirheelld ei ole kokonaisuuden kannalta
suurta merkitysta. Lisaksi Tilastokeskuksessa kaytetty vammadiagnoosien muunnos-
ohjelma, joka on EU:n toimittama, ei muunna kaikkia diagnooseja luotettavasti MAIS-
luokitukseen sopivaksi, joten loukkaantumisten vakavuuksissa voi olla virheita. Ai-
emmassa tutkimuksessa (Airaksinen & Kokkonen 2014) on kuitenkin todettu, etta
muunnosvirheet liittyvat erityisesti lievien ja vakavien loukkaantumisluokkien sisai-
siin virheisiin eivatka niiden valisiin virheisiin. Tassa tutkimuksessa oli mahdollista
hyodyntaa vain loukkaantumisluokkia (lievéa/vakava) tarkempien MAIS-arvojen (1-6)
sijaan, joten muunnosvirheilld ei ollut olettavasti merkittavaa haittavaikutusta tutki-
muksen luotettavuuteen.

Tutkimuksen tuloksia tarkasteltaessa on huomioitava, etta kdytdssa oli vain yhden
vuoden tielilkkenneonnettomuusaineisto vakavista loukkaantumisista. Satunnais-
vaihtelusta johtuen vuoden 2014 tilanne voi poiketa muiden vuosien tilanteesta huo-
mattavastikin. Liikennekuolemia tapahtui noin 12 9, vdhemmén vuonna 2014 kuin
vuosina 2013 ja 2015, joten kuolemien osalta vuosi 2014 oli poikkeava. Tilanteen ei
voida kuitenkaan olettaa olevan verrannollinen vakaviin loukkaantumisiin, silld kuo-
lemien ja vakavien loukkaantumisten suhteesta toisiinsa ei ole tietoa pidemmalta
aikavaliltd. Kuolemaan ja vakavaan loukkaantumiseen johtavan vamman raja on toisi-
naan pieni, joten poikkeuksellisen pieni kuolemien maara voisi hypoteettisesti tar-
koittaa suurempaa vakavien loukkaantumisten maaraa. Tasta ei ole varmuutta, mutta
tilastollisen testin avulla voitiin kuitenkin varmentaa aineistosta havaittuja eroavai-
suuksia erilaisten onnettomuuksien ominaisuuksien ja taustatekijoiden valilla. Tilas-
tollisen testin mukaan KV-summan ja lievien loukkaantumisten valilla naytti tamén
aineiston perusteella olevan tilastollisesti merkitseva ero useimmissa tarkasteluissa,
kuten ilman tilastollista testidkin naytti olevan, joten naiden tarkasteluiden voidaan
olettaa antavan samankaltaisia tuloksia laajemmassakin aineistossa.
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Tarkentavana aineistona yksittaisonnettomuuksien tutkinnassa kaytettiin poliisin
onnettomuusselostuksia. Selostuksista saatiin lisatietoa onnettomuuksien kulusta ja
taustekijoistd, mutta aineiston tietojen laajuutta ei voida verrata tutkijalautakunta-
tydn tuottamaan tietoon kuolemaan johtaneista onnettomuuksista. Kyseessa ei siten
ollut laaja tapaustutkinta, joten kattavaa kuvausta onnettomuuksista ja riskeista ei
voitu muodostaa. Tavoitteena oli kuitenkin tunnistaa onnettomuuksien keskeisimmat
riskit. Resurssien puitteissa selostuksista oli mahdollista tutkia puolet vakavaan louk-
kaantumiseen johtaneista yksittdisonnettomuuksista, joka on yksi vakavien loukkaan-
tumisten keskeisimpia osa-alueita.

6.3 Jatkotutkimus- ja toimenpidesuosituksia

Vakavissa loukkaantumisissa erityisesti asenteeseen ja turvallisuuskulttuuriin liitty-
vat tekijat korostuivat, silla varsinkin yksittdisonnettomuuksiin liittyi usein kuljettajan
alkoholin kaytto tai ajo-oikeudettomana ajaminen. Tama viela korostui nuorilla mies-
kuljettajilla. Vakavien loukkaantumisten vdahentdmisessa asenteisiin vaikuttaminen,
kuten peruskouluissa liikennekayttaytymiseen liittyvan koulutuksen lisdédminen, nayt-
taisi tarkealta jatkotoimenpiteelta. Toisaalta myos alkolukon aktiivisemman kayton ja
rattijuopumuksen rajan alentamisen vaikutusten tutkiminen olisi kannattava toimen-
pide, silla alkoholikuljettajien maaran vahentaminen parantaisi liikenneturvallisuutta,
mika olisi oletettavasti naiden toimenpiteiden seuraus. Ajo-oikeudettomana ja yo-
aikana ajaminen kytkeytyvat myos osaltaan tahan. Nuorten liian suurta osuutta vaka-
vimmista onnettomuuksista voitaisiin vahentaa lisaksi uusien kuljettajien erityisella
nopeusrajoituksella kuten esimerkiksi 1900-luvun lopulla uusilla kuljettajilla kaytossa
ollut kuljettajakohtainen enimmaisnopeusrajoitus 80 km/h. Uusien kuljettajien muut-
kin kuin ylinopeussanktiot voisivat muuttua samalla tiukemmiksi. Tahan liittyen esi-
merkiksi Alankomaissa kdyttssa oleva rangaistuspistejarjestelma voisi myos olla yksi
ratkaisu nuorten aiheuttamien onnettomuuksien vahentamisessa.

Suositus 1: Edistetdan alkolukon aktiivisempaa kayttda alkoholikuljettajien maaran
vahentdamiseksi. Alkolukko voisi tulla pakolliseksi jo ensimmaisesta alkoholin kayt-
toon liittyvasta liikennerikkomuksesta.

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

Suositus 3: Kaynnistetaan tutkimus uusien ja erityisesti nuorten kuljettajien turvalli-
suutta parantavien parhaimpien toimenpiteiden selvittdmiseksi. Uusien kuljettajien
henkilékohtainen nopeusrajoitus ja rangaistuspistejarjestelma ovat mahdollisia toi-
menpiteita.

Pyorailyn edistaminen lisda sen kulkutapaosuutta, joten pyorailyn turvallisuuteenkin
on kiinnitettdvda enemman huomiota. Onnettomuustilastossa polkupyérien osuus ei
ollut viela suuri, mutta pyorailyn lisadntymisen ja tilastoinnin kehittymisen myota sen
osuus vakavista loukkaantumisista tulee olemaan suurempi. Ruotsissa polkupyoraily
on suosittua ja pyorailijoille tapahtuu jo eniten vakavia loukkaantumisia eri tienkayt-
tajaryhmistd, joten Suomessa voitaisiin tutkia tarkemmin Ruotsin tilannetta ja sen
kehittymista tulevaisuuden ennakoimiseksi seka oikeiden toimenpiteiden toteuttami-
seksi. Ruotsi on myds olosuhteiltaan Suomen kanssa samankaltainen, joten se on
sikalikin hyva vertailukohde. Lisaksi Alankomaissa pyoraily on erittdin suosittua, jo-
ten sekin voisi toimia mallimaana.
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Suositus 4: Tutkitaan selvasti nykytasosta lisddntyneen pyorailyn vaikutuksia ja edel-
lytyksia lilkennejarjestelmaan ja turvallisuuteen mahdollisen tulevaisuuskuvan enna-
koimiseksi. Vertailukohteina toimisivat ainakin Ruotsin ja Alankomaiden tilanne ja
kokemukset.

My®6s vakavien loukkaantumisten tilastointiin ja tilaston peittévyyteen liittyvia tekijoi-
ta tulisi edelleen kehittaa. MAIS-luokitus on erds mahdollinen tapa maarittaa louk-
kaantumisen vakavuus, mutta se ei ole ainoa mahdollinen. Erilaiset vakavuus-
luokitukset voivat antaa liikenneturvallisuustilanteesta hyvinkin erilaisen kuvan, joten
jatkossa olisi ainakin hyddynnettava MAIS-luokituksen kaikkia kuutta porrasta, eika
ainoastaan tarkasteltaisi lievia (MAIS 1-2) ja vakavia loukkaantumisia (MAIS 3-5)
kahtena luokkana. Esimerkiksi Ruotsissa ja Alankomaissa on todettu, ettd vahemman
vakavia loukkaantumisia (MAIS 2) tapahtuu huomattava maara, joten myos tallaisia
tapauksia tulisi tarkastella sadnnoéllisesti erilldan lievista loukkaantumisista. Ruotsis-
sa vakavan loukkaantumisen maaritelma perustuu vammojen pitkaaikaisvaikutuksiin,
joka antaa MAIS-luokitukseen verrattuna uuden nakokulman vakavan loukkaantumi-
sen maarittdmiseen. Tallainen pysyva toimintakyvyn heikentyminen vammoista joh-
tuen on yksi mahdollinen tulevaisuuden maaritelma vakavalle loukkaantumiselle,
mitd Suomessakin voitaisiin tutkia jatkoa varten joko omana jarjestelmanaan tai
MAIS-luokitusta taydentavana elementtina.

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

Tilaston peittavyyden parantamiseksi ne tieliikenteen loukkaantumiset, joista poliisil-
la ei ole tietoa, mutta tiedot ovat sairaaloiden rekistereissa, olisi aiheellista saada
myos litkenneturvallisuustydn kayttoon. Ainakin tietosuojaan liittyvien kysymysten
vuoksi terveydenhuollon tuottamaa tietoa liikenteessa loukkaantuneista on talla het-
kella vaikeaa saada liikenneviranomaisten ja tutkijoiden kayttéon, joten vain sairaa-
loiden tuottamaa aineistoa ei voitu tdssakaan tutkimuksessa hyddyntaa. Tiedolla
asianmukaisesti anonymisoituna olisi merkittava lisdarvo eri tienkayttdjaryhmien
tasapuolisemmaksi huomioimiseksi ennaltaehkaisevassa liikenneturvallisuustyossa.
Jalankulkijoiden yksittaisonnettomuudet kuten liukastumiset eivat ole kansainvélisen
madritelman mukaan tieliikenneonnettomuuksia, mutta myés tallaisista tapauksista
aiheutuneet loukkaantumiset voisi olla mahdollista selvittda sairaalatiedoista. Sairaa-
latietoihin perustuen ainakin Ruotsissa jalankulkijoiden kaatumisista aiheutuneita
loukkaantumisia tapahtuu huomattavasti. Kansanterveydellinen vaikutus on oletetta-
vasti merkittava, joten myds Suomessa olisi hyva selvittaa tahan liittyvan problema-
titkan laajuus. Jatkossa sairaalatietojen tdaysimaarainen hyédyntaminen liikennetur-
vallisuusty6ssa mahdollistaisi monia hyotyja kuten tilaston paremman peittéavyyden
ja erilaisten vammatyyppien analysoinnin.

Suositus 6: Edistetdaan yhteisty6ta liikennesektorin ja terveydenhuollon valillad seka
tunnistetaan kehityskohteita liikenneturvallisuustyon tarvitseman tietopohjan paran-
tamiseksi.



95

Lahteet

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

Airaksinen, N. (2008). Pyoriilijoiden, mopoilijoiden ja moottoripyorailijdiden liiken-
netapaturmat — Erikoissairaanhoitoon johtaneet tapaturmat Pohjois-Kymenlaaksossa.
LINTU-julkaisuja 4/2008. Helsinki, Liikenne- ja viestintdministeri6. 138 s. + liitt. 11 s.
Saatavissa: http://www.lintu.info/POMO.pdf.

Airaksinen, N. & Lithje, P. (2012). Liikenneonnettomuuksien vakavuuden tilastoinnin
kehittdminen. LINTU-julkaisuja 5/2012. Helsinki, Liikenne- ja viestintaministeri6. 83
s. + liitt. 3 s. Saatavissa: http://www.lintu.info/KUUVA.pdf.

Airaksinen, N. & Kokkonen, M. (2014). Tieliikenteessa vakavasti loukkaantuneiden
maaran arviointi - VAAKKU. Trafin tutkimuksia. Helsinki. 10/2014. 67 s. + liitt. 23 s.
Saatavissa:
http://www.trafi.fi/filebank/a/1416923679/b8fgegb0o7bodcai1231c3958a3c995e52/16298-
Trafin_tutkimuksia_10-2014_-_Vakavasti_loukkaantuneet.pdf.

Brinck, T., Séderlund, T., Pajarinen, J., Willa, K. & Handolin, L. (2014). T66l6n sairaalan
traumarekisteri on tydkalu 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
associated with a high probability of inpatient hospital admission. Injury Prevention
Research Unit (University of Otago) OR 086. Dunedin, New Zealand. p. 84 + 46. Saa-
tavissa: 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/strategi
cframework.pdf.

Department for Transport. (2015). Reported Road Casualties Great Britain: 2014 An-
nual Report. Moving Britain Ahead. London, Great Britain. September 2015. p. 414.
Saatavissa:
https://www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/467465/rrcgb
-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.



96

ETSC. (2015). Ranking EU progress on road safety - gth Road Safety Performance
Index 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 tielitkenneturvallisuusaluetta: tielii-
kenneturvallisuuden poliittiset suuntaviivat 2011-2020. Brysseli. 15 s. Saatavissa:
http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/road_safety_citizen/road_safety_citizen_10092
4_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). To6l6n
sairaalan traumarekisteri: alkuvaiheen kokemuksia traumapotilaiden hoidon rekiste-
roinnistd. Suomen laakarilehti. No. 20-21. s. 2077-2080.

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

Ilmatieteen laitos. (2016). Ilmasto. 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-
1:vien.

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 lilkkennemuotojen onnettomuuksien tilastointi. Esitutkimus.
Trafin julkaisuja. Helsinki. 1/2011. 37 s. Saatavissa:
http://www.trafi.fi/filebank/a/1322207626/197dad3cafd1fcbe9692828144c7949e/1646-
Eri_lilkennemuotojen_onnettomuuksien_tilastointi_12011.pdf.

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

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



97

Liikennevakuutuskeskus. (2014). VALT-vuosiraportti 2013. Liikenneonnettomuuksien
tutkijalautakuntien tutkimat kuolemaan johtaneet tieliikenneonnettomuudet. Vakuu-
tusyhtididen liikenneturvallisuustoimikunta VALT. Helsinki. 59 s. + liitt. 4 s. Saatavis-
sa: http://www.lvk.fi/fi/tilastot-ja-raportit/onnettomuuksien-tutkinnan-raportit/.

Liikennevakuutuskeskus. (2015a). Liikenneturvallisuusty6. Saatavissa (viitattu
11.11.2015): http://www.lvk.fi/fi/liikenneturvallisuustyomme/.

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

Liikennevakuutuskeskus. (2015c). VALT-vuosiraportti 2014. Liikkenneonnettomuuksien
tutkijalautakuntien tutkimat kuolemaan johtaneet tieliikenneonnettomuudet. Vakuu-
tusyhtididen liikenneturvallisuustoimikunta VALT. Helsinki. 59 s. + liitt. 4 s. Saatavis-
sa: http://www.lvk.fi/fi/tilastot-ja-raportit/onnettomuuksien-tutkinnan-raportit/.

Liikennevirasto. (2012). Henkildliikennetutkimus 2010-2011. Suomalaisten liikkumi-
nen. Helsinki. 98 d. + liitt. 5 s. Saatavissa:
http://wwwz2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/lr_2012_henkiloliikennetutkimus_web.pdf.

Liikennevirasto. (2015). Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkéarvot 2013.
Liikenneviraston ohjeita 1/2015. Helsinki. 22 s. Saatavissa:
http://www.liikennevirasto.fi/documents/20473/34253/Tie-
+ja+rautatieliikenteen+hankearvioinnin+yksikk%,C39%,B6arvot+2013.pdf/5f165edd-c827-4f2a-

95a6-5b17649340d4.

Liikennevirasto. (2016). Tieverkon kunnossapito. Liukkauden torjunta. Saatavissa
(viitattu 6.4.2016):
http://www.liikennevirasto.fi/tieverkko/kunnossapito/talvihoito/liukkauden-
torjunta#.VwSrcDGRP2o0.

Litkenne- ja viestintaministerid. (2011). Kavelyn ja pyorailyn valtakunnallinen strate-
gia 2020. Ohjelmia ja strategioita 4/2011. Helsinki. 30 s. Saatavissa:
http://www.lvm.fi/documents/20181/814192/0Ohjelmia+ja+strategioita+4-
2011_K9%C3%A4velyn+ja+py%C3%B6r%C3%A4ilyn+strategia+2020/1598cf68-2d3d-478e-
8221-4185215¢3f27?version=1.0.

Liikenne- ja viestintaministerio. (2012). Tavoitteet todeksi — Tieliikenteen turvalli-
suussuunnitelma vuoteen 2014. 34 s. Saatavissa:
http://www.lvm.fi/documents/20181/812548/Tavoitteet+todeksi.+Tieliikenteen+turvallisuussu
unnitelma-+vuoteen+2014/47d781cf-dodf-4805-a19c-5e83e1d57cac?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 Permanent
Medical Impairment (RPMI) in Road Traffic Accidents. Association for the Advance-
ment of Automotive Medicine. Vol 52. pp. 93-100.



98

Ministry of Infrastructure and the Environment (The Netherlands). (2012). Policy
Document 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+A
ction+for+Road+Traffic+Safety+2014%E29%,809%,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/08TowardsZeroE.pdf.

OECD/ITF. (2015). Road Safety Annual Report 2015. OECD. Paris. p. 485. Saatavissa:
http://www.oecd-ilibrary.org/docserver/download/7515011e.pdf?expires
=1450095306&id=id&accname =guest&checksum=EAD760A5DF9A81C98122AE2103596A50.

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/bfoege4f3f9492480bcob561d4d99217/19608-
Trafin_tutkimuksia_2-2016_-_FINENS_report_20_01_2016.pdf.

Peltola, H. & Rajamaki, R. (2008). Tarva-ohjelman onnettomuusmallien kehittdminen.
Vuosien 2002-2006 onnettomuustarkastelu. Tiehallinnon sisaisia 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: tieliiken-
neonnettomuudet vuonna 2014. Séhkdinen tiedonanto: Jari Soininen, Pelastusopisto
20.1.2016.

Suomen virallinen tilasto (2016a). Tieliikenneonnettomuustilasto. Tilastokeskus,
Helsinki. Saatavissa (viitattu 29.3.2016):
http://tieliikenneonnettomuudet.stat.fi/tielilkkenneonnettomuudet_fi.html.

Suomen virallinen tilasto (2016b). Vaestorakenne. 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_2014.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.



99

Terveyden ja hyvinvoinnin laitos. (2011.) Tautiluokitus ICD-10. Mikkeli. Saatavissa:
http://www.julkari.fi/bitstream/handle/10024/80324/15c¢30d65-2b96-41d7-aca8-
1a05aa8a0a19.pdf?sequence=1.

Tervonen, J. (2016). Tieliikenteen onnettomuuskustannusten tarkistaminen. Kuolemat
seka vakavat ja lievat loukkaantumiset. Trafin tutkimuksia. Helsinki. 5/2016. 67 s.
Saatavissa:
http://www.trafi.fi/filebank/a/1465362476/fa32ed8734d6d77c0940820166f21987/21712-
Trafin_tutkimuksia_5_2016_Tieliikenteen_onnettomuuskustannusten_tarkistaminen.pdf.

Tilastokeskus. (2014). Tieliikenneonnettomuudet 2013. Liikenne ja matkailu 2014.
Helsinki. 69 s. + liitt. 7 s. Saatavissa:
http://www.liikenneturva.fi/sites/default/files/materiaalit/Tutkittua/Tilastot/tilastokirja/tieliik
enneonnettomuudet_2013_netti_id_15139.pdf.

Tilastokeskus. (2015). Tielilkenneonnettomuustilasto 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 tutkimuskayttéon
(kayttolupa mydnnetty 8.2.2016).

Tingvall, C., Ifver, J., Krafft, M., Kullgren, A., Lie, A., Rizzi, M., Sternlund, S., Stigson, H.
& Strandroth, J. (2013). The Consequences of Adoptinga MAIS 3 Injury Target 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
Administration. 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/.

Valtiontalouden tarkastusvirasto. (2013). Tuloksellisuustarkastuskertomus aiheesta
Liikenneturvallisuus. 6/2013. Helsinki. 108 s. Saatavissa:
https://www.vtv.fi/files/3542/6_2013_Liikenneturvallisuus_NETTI.PDF.

Valtonen, J. (2011). Tieliikenteen vakavasti loukkaantuneet pelastuslaitoksen tilastos-
sa. Litkenneturvan tutkimusmonisteita 111/2011. Helsinki. 21 s. + liitt. 7 s. Saatavissa:
https://www.liikenneturva.fi/sites/default/files/materiaalit/Tutkittua/Tutkimukset/2011_tieliik
enteen_loukkaantuneet.pdf.

Vertanen, V., Aitolehti, L., Kanninen, S. & Ostlund, R. (2007). Loukkaantumisten vaka-
vuus tielilkkenneonnettomuuksissa. LINTU-julkaisuja 3/2007. Helsinki, Liikenne- ja
viestintaministerio. 35 s. + liitt. 19 s. Saatavissa: http://www.lintu.info/TILHLpdf.



100

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.

Vagverket. (2007). Nytt nationellt informationssystem for skador och olyckor inom
hela vagtransportsystemet. STRADA slutrapport. Borlédnge, Sverige. s. 44 + 59. Saa-
tavissa:

http://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/vag/strada/2007_147_nytt
_nationellt_informationssystem_for_skador_och_olyckor_inom_hela_vagtransportsystemet.pdf

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

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



Liite 1

Hilmo-rekisterin ja tieliikenneonnettomuuksien
osallistilaston yhdistaminen

Suomessa vakavien ja lievien loukkaantumisten maara muodostetaan yhdistamalla
Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen (THL) erikoissairaanhoidon hoitoilmoitusrekiste-
ri (Hilmo) ja poliisin tietoon perustuva Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuuksien
osallistilasto siten, ettd Hilmo-rekisteristd poimitaan osallistilastossa olevien henki-
l6iden henkilétunnuksia vastaavat hoitojaksot ja erikoissairaanhoidon poliklinikka-
kaynnit. Puutteellisia ja muiden maiden kansalaisten henkilétunnuksia ei huomioida
yhdistamisessa. (Airaksinen & Kokkonen 2014, s. 4-5.)

Osallistilastosta saatujen loukkaantuneiden henkil6tunnuksilla poimitaan Hilmo-
rekisteristad kaikki henkilon hoitokaynnit ja -jaksot kyseisen vuoden aikana. Poiminta
saadaan varmimmin rajaamaan vain liikennetapaturmissa loukkaantuneita kaytta-
malla ICD-10 tautiluokitusjarjestelméan vammadiagnooseja S00-T93. (Airaksinen &
Kokkonen 2014, s. 5-6.) Diagnoosit S00-T93 sisaltavat erilaisia vammoja, joita liiken-
netapaturmasta johtuen on mahdollista saada kuten eri kehon osien vammoija (Ter-
veyden ja hyvinvoinninlaitos 2011). Liséksi sellaiset hoitojaksot jatetaan pois, joiden
alkamispaivamadra on yli kuusi vuorokautta onnettomuuden tapahtumisen jalkeen.
Rajaus tehdaan siksi, silld epavarmuus potilaan syysta hakeutua sairaalahoitoon Lii-
kennetapaturmasta johtuen kasvaa, kun onnettomuudesta on kulunut useita paivia.
(Airaksinen & Kokkonen 2014, s. 5-6.) Varsinkin vakavan loukkaantumisen osalta on
syyta olettaa, ettd loukkaantunut hakeutuu hoitoon pian onnettomuuden jalkeen.
Aiemmin on todettu, ettd noin 80 9 loukkaantuneista tuli sairaalahoitoon viimeis-
taan vuorokauden kuluessa onnettomuudesta ja 85 % loukkaantuneista tuli hoitoon
kuuden vuorokauden kuluessa (Vertanen et al. 2007, s. 23).

Hilmo-rekisteri ei sisalla terveyskeskuksissa, yksityislaakarikaynneilla tai tydterveys-
huollossa hoidettujen potilaiden tietoja, mutta se sisaltaa julkisen ja yksityisen ter-
veydenhuollon laitoshoidon, paivékirurgisten toimenpiteiden ja julkisen terveyden-
huollon erikoissairaanhoidon avohoidon tiedot. Tieliikenneonnettomuustilasto perus-
tuu poliisilta saatuihin tietoihin. (Airaksinen & Kokkonen 2014, s. 4.) Hilmo-rekisterin
puutteet terveyskeskuksissa, yksityisladkarikdynneillad ja tyoterveyshuollossa hoidet-
tujen potilaiden osalta heikentdvat kokonaiskuvan saamista loukkaantumisen vaka-
vuuden muodostamisessa. Oletettavaa kuitenkin on, ettd puuttuvista liikennetapa-
turmissa loukkaantuneista suurin osa on lievasti loukkaantuneita (Airaksinen & Kok-
konen 2014, s. 9). Nain ollen vakavat loukkaantumiset paatyisivat lievia paremmin
Hilmo-rekisteriin.

Mikali onnettomuuteen yhdistyy useampi hoitojakso, ensimmaiseksi hoitojaksoksi
valitaan hoitojakso, joka alkaa ensimmaisend onnettomuuden jalkeen. Mikali hoito-
jaksoon yhdistyy useampi onnettomuus, yhdistyvéksi onnettomuudeksi valitaan vii-
meisimpana ennen hoidon alkamista tapahtuva onnettomuus. Hoitojaksot ja -kaynnit
yhdistetaan toisiinsa, mikali niiden valilld on korkeintaan yksi vuorokausi. Toiminta-
tapa varmistaa hoitojakson ja -kdynnin liittymisen samaan liikenneonnettomuuteen.
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Vakavien loukkaantumisten ominaisuudet

Liitetaulukko 1. Lievdisti ja vakavasti loukkaantuneiden mddiré ikdryhmittdin ja
Suhteutettuna ikdryhmdn kokoon (perustuu [éhteisiin Airaksinen
& Kokkonen 2014; Suomen virallinen tilasto 2016b; Tilastokeskus
2016).
I 1 Vakavat ka.
Lievat 2014 Vakavat 2014 : 2010-2011
Lievat / Vakavat / 1 Vakavat /
100 000 100 000 lievat/ \ 100 000
Lkm. henkiléa Lkm. henkil6a i Lkm. henkiloa
vakavat |
per per | per
Ikaryhma ikdryhma ikdaryhma i ikdryhma
0-14-vuotiaat 392 44 20 2 20 L1 5
15-17-vuotiaat 868 485 69 39 13 | 116 59
18-20-vuotiaat 635 326 41 21 15 178 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 1
45-54-vuotiaat 724 99 70 10 10 188 12
55-64-vuotiaat 611 82 59 10 195 12
65-74-vuotiaat 460 75 54 9 |68 13
75-vuotiaat 31 74 57 12 6 73 16
Liitetaulukko 2. Lievdsti ja vakavasti loukkaantuneet sekd kuolleet kuukausittain
vuosing 2010-2011 (vain vakavat) ja vuonna 2014 (perustuu lGh-
teisiin Airaksinen & Kokkonen 2014; Tilastokeskus 2016).
Lievat 2014 Vakavat 2014 Kuolleet 2014 Vakavat 2010-2011
Kuukausi n=6186 osuus n=519 osuus n=229 osuus:n=1574 0suus
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% i85 5%
Huhtikuu 444 7 % 35 7 % 12 5% 188 6 %
Toukokuu 522 8% 41 8% 16 7% 1163 10 %
Kesdkuu 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% 1134 9%
Marraskuu 454 7% 43 8 % 18 8% 1146 9%
Joulukuu 598 10 % 40 8% 25 11% 113 7 %
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Liitetaulukko 3. Lievdsti ja vakavasti loukkaantuneet sekd kuolleet viikonpdivit-
téin vuosina 2010-2011 (vain vakavat) ja vuonna 2014 (perustuu
lGhteisiin Airaksinen & Kokkonen 2014; Tilastokeskus 2016).

Lievat 2014 Vakavat 2014 Kuolleet 2014 Vakavat 2010-2011
Viikonpdivd n=6186 osuus n=519 osuus n=229 osuusin=1574 osuus
Maanantai 817 13% 69 13% 33 14% | 221 14 %
Tiistai 884 14% 58 1% 38 17 % 5213 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% i233 15 %
Lauantai 880 14% 90 17% 36 16 % 5260 17 %
Sunnuntai 771 12% 63 12% 35 15% 1213 14 %
Liitetaulukko 4. Lievdisti ja vakavasti loukkaantuneet sekd kuolleet kellonajan

mukaan vuosina 2010-2011 (vain vakavat) ja vuonna 2014 (pe-
rustuu ldhteisiin Airaksinen & Kokkonen 2014; Tilastokeskus

2016).
Lievat 2014 Vakavat 2014 Kuolleet 2014 Vakavat 2010-2011
Kellonaika n=6186 osuus n=519 osuus nh=229 O0Suus : n=1574 oOsuus
0-1 108 2% 11 2% 6 3% 129 2%
1-2 73 1% 16 3% 8 3% {29 2%
2-3 100 2% 13 3% 9 4% 130 2%
3-4 64 1% 9 2% 3 1% 130 2%
4-5 52 1% 7 1% 5 2% 130 2%
5-6 81 1% 6 1% 5 2% 129 2%
6-7 154 2% 21 4% 7 3% 138 2%
7-8 238 4% 27 5% 7 3% 163 4%
8-9 255 4% 17 3% 5 2% 56 4%
9-10 229 4% 16 3% 11 5% 162 4%
10-11 22 4% 27 5% 15 7% .60 4%
11-12 312 5% 33 6% 12 5% 176 5%
12-13 343 6% 21 4% 1 5% 7 5%
13-14 361 6% 34 7 % 10 4% 192 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% 1133 8 %
17-18 448 7% 33 6% 9 4% 111 7%
18-19 369 6% 32 6% 12 5% 172 5%
19-20 336 5% 23 4% 15 7% 84 5%
20-21 262 4% 28 5% 8 3% 176 5%
21-22 200 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% 136 2%
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Liitetaulukko 5. Lievddn ja vakavaan loukkaantumiseen sekd kuolemaan johta-
neiden onnettomuuksien mdcirdt onnettomuusluokittain vuonna
2014 (perustuu léhteeseen Tilastokeskus 2016).
Lievaan loukkaantu- Vakavaan loukkaan-
miseen johtaneita tumiseen johtaneita Kuolemaan johtaneita
onnettomuuksia onnettomuuksia onnettomuuksia
Onnettomuusluokka n=4641 osuus n=475 osuus n=208 osuus
Yksittdisonnettomuus 1304 28 % 172 36 % 52 25 %
Kaantymisonnettomuus 254 5% 25 5% 8 4 %
Ohitusonnettomuus 74 2% 6 1% 0 %
Risteéimisonnettomuus 434 9 % 26 5% 5 2%
Kohtaamisonnettomuus 194 4 % 39 8% 54 26 %
Peraanajo-onnettomuus 400 9% 18 4% 3 1%
Mopedionnettomuus 495 11 % 46 10 % 3 1%
Polkupyérdonnettomuus 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. Lievdisti ja vakavasti loukkaantuneet sekd kuolleet onnettomuus-
tyypeittdin vuosina 2010-2011 (vain vakavat) ja vuonna 2014
(perustuu léhteisiin Airaksinen & Kokkonen 2014; Tilastokeskus
2016).
Lievat Vakavat Kuolleet ! Vakavat
2014 2014 2014 : 2010-2011
Onnettomuustyyppi (n=6186) (n=519) (n=229) 1 (n=1574)
Samat ajosuunnat |

. 15 % 7% 4% 1 7 %
(ajo suoraan) 1
Samat ajosuunnat :

o s 8 % 6 % 3% 1 6%
(ajo kaantyen) |
Vastakkaiset ajosuunnat :

. 8% 14 % 30% I 13%
(ajo suoraan) !
Vastakkaiset ajosuunnat :

e 4% 4% 3% | 4%
(ajo kaantyen) |
Ristedvat ajosuunnat :

. 15 % 12 % 2% | 13 %
(ajo suoraan) |
Ristedvat ajosuunnat :

s 7% 5% 3% | 7 %
(ajo kaantyen) |
Jalankulkijaonnettomuus :

‘e (fas 3% 4% 3% | 5%
(suojatielld) |
Jalankulkijaonnettomuus |

2% 3% 12 % | 4%
(muualla) L
Tieltd suistuminen 29 % 36 % 331% | 31%
Muu onnettomuus 7% 9% 9% : 8 %
Yhteens 100 % 100 % 100% , 100%
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Liitetaulukko 7. Lievdisti ja vakavasti loukkaantuneet sekd kuolleet tienkdyttdjd-
ryhmittéin, kun véhintédn yksi onnettomuuden osapuoli (kuljet-
taja tai jalankulkija) oli alkoholin vaikutuksen alaisena
(= 0,5 promillea) vuonna 2014. (perustuu [dhteeseen Tilasto-
keskus 2016).

Lievat 2014 Vakavat 2014 Kuolleet 2014

Tienkdyttdjaryhma n=6186 osuus n=519 o0suus nh=229 o0suus

Jalankulkija 25 7% 2 5% 13 36 %

Polkupyoréa 32 4% 7 12% 4 15 %

Mopo 37 6% 6 13% 1 33%

Moottoripyora 34 8% 10 13% 6 35%

Henkildauto 372 1% 48 19% 23 19 %

Muu 60 1% 5 1% 8 32%

Yhteensd 560 9% 78 15% 55 24 %

Liitetaulukko 8. Lievdisti ja vakavasti loukkaantuneet sekd kuolleet onnettomuus-
tyypeittdin, kun vdhintddn yksi onnettomuuden osapuoli (kuljet-
taja tai jalankulkija) oli alkoholin vaikutuksen alaisena
(= 0,5 promillea) vuonna 2014. (perustuu ldhteeseen Tilasto-
keskus 2016).

Lievat 2014 Vakavat 2014 Kuolleet 2014

Onnettomuustyyppi n=6186 osuus n=519 OSuus n=229 O0Suus

Samat ajosuunnat

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

Samat ajosuunnat

(ajo kaantyen) 12 2% 3 9% 0 0%

Vastakkaiset ajosuunnat

(ajo suoraan)

44 8% 10 14% 11 16%

Vastakkaiset ajosuunnat

(ajo kaantyen) 4 1% 0 0% 1 13%
Ristedvat ajosuunnat

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

(ajo kaantyen) 1 3% 3 13% 0 0%
Jalankulkijaonnettomuus

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

(muualla) 16 12% 3 17% 12 44%
Tielts 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 tienkdyttdijéryhmit-
téin vuonna 2014 (perustuu ldhteeseen Tilastokeskus 2016).
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Liitekuva 2. Lievdisti ja vakavasti loukkaantuneet tienkdyttdjéiryhmittéin ja
liittymdityypeittdin vuonna 2014 (perustuu lGhteeseen Tilasto-
keskus 2016).
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Liitekuva 3.  Lievdsti ja vakavasti loukkaantuneet tienkdyttdjdryhmdn ja onnetto-
muushetken valoisuuden mukaan vuonna 2014 (perustuu [dhteeseen
Tilastokeskus 2016).
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Vakavat loukkaantumiset kesalla ja talvella

Liitetaulukko 1. Kesdikuukausina tapahtuneiden lievien ja vakavien loukkaantu-
misten sekd kuolemien osuudet tienkdyttdjciryhmittdin vuonna
2014 (perustuu ldhteeseen Tilastokeskus 2016).

Kesdkuukausien osuus

Lievat Vakavat Kuolleet
Ero Ero Ero
tasaiseen tasaiseen tasaiseen
jakaumaan jakaumaan jakaumaan
Tienkdyttdjaryhmd  (n=3039) (42 %) (n=260) (42 %) (n=112) (42 %)
Jalankulkija 35% -7 % 26 % -15 % 36 % -6 %
Polkupyéré 56 % 15 % 62 % 20 % 67 % 25 %
Mopo 74 % 32% 57 % 16 % n/a n/a
Moottoripyora 79 % 37% 87 % 45 % 100 % 58 %
Henkiléauto 42 % 1% 40 % -1% 41% 0 %
Muu
moottoriajoneuvo 42 % 0% 41% 0 % 52 % 10 %
Yhteensa 49 % 7% 50 % 8% 49 % 7 %
Liitetaulukko 2. Kesdikuukausina tapahtuneiden lievien ja vakavien loukkaantu-
misten sekd kuolemien osuudet ikéryhmittdin vuonna 2014 (pe-
rustuu ldhteeseen Tilastokeskus 2016).
Kesdkuukausien osuus
Lievat Vakavat Kuolleet
Ero Ero Ero
tasaiseen tasaiseen tasaiseen
jakaumaan (42 jakaumaan (42 jakaumaan (42
Ikaryhma (n=3039) %) (n=260) %) (n=112) %)
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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KV-summa

Liitekuva 1.  Miesten osuus lievdisti loukkaantuneista ja KV-summasta onnettomuus-
luokittain (perustuu lGhteeseen Tilastokeskus 2016).
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Eldinonnettomuus

Muu onnettomuus

Liitekuva 2.  Miesten osuus lievdisti loukkaantuneista ja KV-summasta onnettomuus-
tyypeittdin (perustuu ldhteeseen Tilastokeskus 2016).
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Liitekuva 3.  Miesten osuus lievdisti loukkaantuneista ja KV-summasta ikdryhmittdin
(perustuu [éGhteeseen Tilastokeskus 2016).

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

M Lievat

B Kuolleet+vakavat

Liitekuva 4.  Miesten osuus lievdisti loukkaantuneista ja KV-summasta tienkdyttdjd-
ryhmittdin (perustuu ldhteeseen Tilastokeskus 2016).
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