Liikenneturvallisuustavoite ja
kohtaamisonnettomuudet

Heikki Summala

Liikennekuolemilla mitattu myonteinen tur-
vallisuuskehitys yleisilld teilld johtuu valta-
osaltaan ns. suojattoman liikenteen, jalan-
kulkijoiden, pydriilijéiden ja mopoilijoiden
viahenevistd kuolonuhreista. Autossa kuol-
leiden mddrd on sen sijaan pysynyt samana
tai jopa lisdaantynyt 1980-luvun alkupuolelta.
Tama kehitys ei vastaa sitd optimistista kasi-
tystd, mika liikennekuolemien puolittamis-
tavoitteissa yleensd esitetidn. Ajoneuvojen
vilinen kohtaamisaltistus selittdd varsin hy-
vin pditeiden kohtaamisonnettomuuksien
muutoksia 1980-luvulta lihtien. Ndiden on-
nettomuuksien estiminen on olennaista lii-
kennekuolemien vihentimiseksi.

Suhteutettuna altistukseen — autojen maédrdan
ja ajamisen maarddn — liilkenneonnettomuuk-
silla on tapana vahentyd autoistumisen myota.
Reuben Smeed (1949) esitti jo aikanaan sittem-
min Smeedin ‘lakina’ tunnetun kuvauksensa,
jossa hdn suhteutti rekisterdityd ajoneuvoa
kohti lasketut liikennekuolemat ajoneuvoti-
heyteen (ajoneuvoja henked kohti). Smeedin
esittdiméa malli sopii varsin hyvin sekd yhden
maan kehitysta (autoistumista) koskevaan ai-
kasarjaan etta poikkileikkauksena autoistumi-
sen eri vaiheissa olevien maiden onnetto-
muuksia ja autoistumista koskevaan tarkaste-
luun (Smeed 1974).

Smeed itse arvioi aikanaan, ettda tama kehi-
tys on tietoisen liikenneturvallisuustyon tulos-
ta. On kuitenkin lukuisia tekijoitd, jotka saavat
tallaisen kehityksen aikaan (Niidtinen & Sum-
mala 1976). Autoistumisen ja autojen lisdanty-
misen myotd autot mm. tarvitsevat lisdd vay-
lig, ja liikennettd on pakko jo liikenteen suju-
vuuden takia organisoida paremmin, mista
seuraa my0s onnettomuuksien vaheneminen

suhteessa ajoneuvojen lukumaédraan tai ajet-
tuihin kilometreihin. Esimerkiksi moottoritie-
verkolla on monien onnettomuuksien mahdol-
lisuus yksinkertaisesti poistettu.

Téssa kehityksessa on kuitenkin mukana
paljon yksildtason oppimista (esim. Minter
1987, Pasanen 1990). Ensinndkin autoon opi-
taan suhtautumaan toisella tavalla, kun niiden
maard kasvaa. Yksi silloin talloin kyldn raitin
lapi ajava auto on autoa kohti laskettuna pal-
jon vaarallisempi kuin jatkuva kylan raitin 14-
pi kulkeva liikenne — jalankulkijat oppivat va-
hitellen varomaan ajoradalle astuessaan; 2000
autoa kylan ohitustielld on autoa kohti jdlleen
paljon turvallisempi ratkaisu, ja 20 000 autoa
kylan ohi kulkevalla moottoritielld on edelleen
huomattavasti turvallisempi ratkaisu, kun las-
ketaan esimerkiksi kuolleita autoa tai ajettua
kilometrid kohti. Ndin ihminen (jalankulkija,
pyoriilija) toisaalta oppii varomaan autoja,
vanhemmat ehkédpa oppivat rajoittamaan las-
tensa elinpiirid, toisaalta yhteiskunta sopeu-
tuu kasvaviin automaériin rakentamalla lisaa
teitd ja parantamalla liikennejarjestelyjd, ja
vihdoin tietysti liikenteen kasvuun liittyvé ta-
loudellinen kasvu tuo mukanaan ensiavun ja
terveydenhuollon paranemisen, autokannan
paranemisen ym. tekijoitd, jotka vahentavat
kuoleman riskid liikenteessd erityisesti suh-
teessa autokantaan ja liikenteeseen, kehitty-
neissd maissa usein myos suhteessa vaestoon.
Tamé oppimisprosessi tekee mahdolliseksi
sen, ettd liikenneonnettomuudet eivat paase
yhteiskunnan paatoksenteossa estimaan jat-
kuvaa autoistumista (Summala 2001). Toisaalta
me totumme liikenteen riskeihin jopa niin, ettad
maantielld vastaantuleva auto ei pelota, vaik-
ka pienestédkin virheliikkeesta voi seurata l&-
hes varma kuolema.
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Kuwva 1. Suomen ja Ruotsin litkenneturvallisuustavoitteet (nuolet) ja niiden toteutuminen. Suomi oli tilli
kertaa nienniisesti Hannu Hanhi — vain onnekkaamman tavoitteenasettelun ajankohdan takia — eiki syyti

litalliseen tyytyviisyyteen ole.

Litkenneturvallisuustavoite ja
onnettomuuskehitys

Liikenneonnettomuuksien kehitykseen oltiin
Suomessa 1990-luvulla varsin tyytyvaisia, silla
liikkennekuolemien maéarat viaheniviat vuonna
1989 paatetyn puolittamistavoitteen mukaises-
ti. Liikennekuolemien madran piti vahentya
puoleen vuoden 1989 tasosta vuosituhannen
loppuun mennessa. Liikenneturvallisuussuun-
nitelman 2001-2005 tyostamisvaiheessa las-
kimme tienkéyttédjien eri osajoukkojen onnet-
tomuuskehitysta [1] ja totesimme, ettd lahinna
vain idkkédiden autoilijoiden kuolleisuus ei ale-
ne tavoitteen mukaisesti. Siindkin vanhempien
ikdryhmien lisdantyva ajaminen on ilmeinen
selittava tekijd, vaikka kattavaa altistustietoa
ei ole kdytettavissa.

Liialliseen tyytyvdisyyteen ei kuitenkaan
ollut syyta. Itse asiassa voitiin jo kohta 1990-
luvun puolivilin jalkeen ndhd4, ettd liikenne-
kuolemien maara jdi varsin vakioiselle noin
400 kuoleman tasolle, jolla se nayttda nyt py-
syttelevan. Tilanne on oikeastaan hyvin pitkal-
le samanlainen kuin Ruotsissa, missa tiukan
tavoitteen mukana ei pysytty juuri alkuun-
kaan. Suomen ja Ruotsin tavoitteenasettelussa
oli kuitenkin erds merkittdva ero. Suomessa
tavoite asetettiin silloin, kun talous 1980-luvun

lopussa oli kuumimmillaan ja onnettomuuk-
sien maéarad suurimmillaan. Ruotsissa tavoite
sen sijaan asetettiin vuonna 1994, jolloin la-
man aiheuttama nopea liikenteen ja onnetto-
muuksien madran muutos oli jo tapahtunut.
Onkin selvdsti harhaanjohtavaa tarkastella
onnettomuusmaarien kehitysta vain 1990-lu-
vun alusta. Kuvasta 2 voidaan nihda, miten
kuolemaan johtaneet onnettomuudet yleisilla
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Kuwva 2. Yleisten teiden kuolemaan johtaneet on-
nettomuudet 1974-2000, myds erikseen ne joissa
kuljettaja tai matkustaja on kuollut ja ne joissa
suojaton tienkiyttdji (jalankulkija, polkupyoriiliji
tai mopoilija) on kuollut.
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Térkedtd on kuitenkin erottaa suojattoman
liikkenteen onnettomuudet ja ne onnettomuu-
det, joissa joku autossa olevista on kuollut. Ja-
lankulku-, polkupyora- ja mopokuolemat ovat
vahentyneet suhteellisen tasaisesti aina 1970-
luvun puolivilistd asti, mikd todennékoisesti
johtuu tieverkon oikeaoppisesta jasentdmises-
ta, siitd ettd paatieverkko on vahitellen ohitta-
nut maaseututaajamat ja (vdheneva) maaseutu-
véestd joutuu yhd harvemmin jalankulkijana,
pyordilijana tai mopoilijana konfliktiin autolii-
kenteen kanssa. Sen sijaan auton kuljettajana
tai matkustajana kuolemaan johtaneet onnetto-
muudet eivét olekaan vahentyneet, vaan trendi
on joko vakioinen tai ehkd jopa hivenen nouse-
va 1980-luvun alusta, jos talouden ylikuu-
menemisvaihe 1990-luvun alussa jatetaan huo-
miotta. Tarkemmassa analyysissa (kuva 3) nah-
déan, ettd risteys- ja kdantymisonnettomuudet
ovat pysyneet suhteellisen vakioisina, yksittais-
onnettomuudet samoin, mutta kohtaamis- ja
ohituskuolemat ovat 1980-luvulta lisdantyneet
noin 20 kuolonkolarilla vuotta kohti [3].

Altistus kohtaamisonnettomuuksille

Liikenteen maéra ja siten altistus ovat 1970-lu-
vulta lisddntyneet huomattavasti, ja kuljettajat
altistuvat kohtaamisonnettomuuksille selvasti
useammin kuin ennen. Kuva 4 tosin osoittaa,
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Kuva 3. Yleisten teiden onnettomuuskehitys
1974-2000 onnettomuustyypeittiin.

a) Kuolemaan johtaneet kohtaamis- ja ohitus-
onnettomuudet, yksittidisonnettomuudet ja ris-
teys- ja kidntymisonnettomuudet.

b) Jalankulkija-, polkupyori- ja mopo-onnetto-
muudet (v. 1974-77 polkupyori- ja mopoonnetto-
muudet saatavana vain yhdistettynd).

c) Periidnajot, eldinonnettomuudet ja muut.

teilld 1ahtivat 1980-luvun lopulla nousemaan
jyrkédsti laskeakseen sitten seuraavan vuosi-
kymmenen alkuvuosina samalle tasolle, josta
kokonaismaara toki jatkoi laskuaan [2].

lukumaara ja suorite
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Kuva 4. Kaksikaistaisen piitieverkon liikenne-
suorite 1979-2000 erikseen raskaille ja kevyille
ajoneuvoille. Kuvaan on myds vertailun vuoksi
piirretty kaikkien kuolemaan johtaneiden ja koh-
taamisonnettomuuksien  lukumdiridt.  Vuodet
198587 ja 1998 on jouduttu interpoloimaan tieto-
jen puuttuessa. Lisiksi on huomattava, etti ras-
kaan liikenteen suoritteista on saatavana luotetta-
vaa tietoa vasta vuodesta 1997 (Laakko 2001).



ettd nousu taittui 1990-luvun alussa, ja niin
maarallisesti kuin suhteellisestikin liikenteen
kasvu on ollut voittopuolisesti henkil6autojen
lisdystd. (Huom. eri yksikot raskaiden ja “pie-
nien” autojen kuvaajissa.)

Kuvan suorite- ja onnettomuuskuvaajat ei-
vét ole aivan vertailukelpoisia, koska suorit-
teet edustavat paatieverkkoa ja onnettomuus-
kuvaajat koko tieverkon lukuja. Valtaosa kuo-
lemaan johtaneista kohtaamisonnettomuuksis-
ta sattuu kuitenkin padtieverkolla, ja joitakin
nidkokohtia voidaan esittda. Suoritteet ja kuo-
lonkolarit osoittavat tiettyja yhtaldisyyksia —
molemmissa on selked huippu 1980- ja 1990-
lukujen taitteessa. Kokonaissuorite on tosin jo
ylittdnyt tuon huipun, mutta raskaan liiken-
teen suorite ei ole huipputasoa saavuttanut.
Kuolonkolarihuippu osui kuitenkin vuodelle
1989, kohtaamisonnettomuuksissa jo vuodelle
1988, kun suoritehuippu puolestaan on vuo-
dessa 1990.

Liikenteen maard ei kuitenkaan suoraan
osoita altistusta kohtaamisonnettomuuksille.
Téssa tapauksessa altistuksen perusyksikko
on kohtaamisten lukumaéaéri, ja se taas kasvaa
nopeammin kuin liikenteen mééra tai suorite.

Estimoimme kohtaamisten méarén yhden
liikkennelaskentapisteen (LAM122) henkild- ja
raskaiden ajoneuvojen tuntijdrjestyskayrista
seuraavasti jokaiselle vuoden tunnille. Oletta-
kaamme tietynmittainen tiejakso, jolle syote-
tddn kummastakin péastd q,, ja q;, henkildau-
toa ja q,, ja q,, raskasta ajoneuvoa tunnissa.
Olettamalla tasainen suuntajakautuma (joka
tosin antaa jossain maarin liian suuria kohtaa-
misten lukumaarid) ja ryhman/suunnan va-
kionopeus,

kahden ajoneuvotyypin kohtaamisten luku-
maard = (q; *s / vyy) * ("8 / V),

jossa

s = tarkasteluvélin pituus ja

v, ja v, vastaavat kummankin suunnan
kunkin ryhmén nopeudet.

Esimerkiksi Karkkilan ja Forssan vililld 38,5
km:n mittaisella vt2:n tutkimusjaksollamme
tapahtuisi timédn mallin mukaan “talvino-
peuksilla” (80 km/h:n nopeusrajoitus, henki-
l6autojen keskinopeus 88,06 km/h ja raskaan
liikenteen 85,08 km/h) 25,5 milj. henkil6auto-
jen kohtaamista vuoden aikana ja 3,2 milj.
henkildautojen ja raskaan liikenteen kohtaa-

mista sekd 0,4 milj. raskaan liikenteen keski-
ndistd kohtaamista [4].

Liikennemddran muutokset kertautuvat
kohtaamisten méaaradssa, suurimmillaan silloin,
jos suuntajakautuma on tasainen. Jos edelleen-
kin kdytdimme em. tutkimusvélid esimerkkina
ja oletamme, ettd kuvassa 4 esitetty liikenteen
vuosivaihtelu (erikseen raskaalle ja pieniyk-
sikkoiselle liikenteelle) on kohdistunut samal-
la tavoin vuoden jokaiseen tuntiin, niemme
kuvasta 5, ettda 1980- ja 1990-lukujen vaihteessa
erityisesti raskaan liikenteen kohtaamisten
madrassa oli voimakas piikki. Valitettavasti ei
ole kdytettavissi LAM-pisteiden edustavuutta
kuvaavia tietoja, jotta mitatuista liilkennemaa-
ristd voisi — mielellddn yhdessd sddasematieto-
jen kanssa — laskea helposti vuorokausi-, vuo-
denaika-, olosuhde- ym. muuttujien mukaista
kohtaamisaltistusta.

Koko liikenteen méaara on toki tdna aikana
huomattavastikin noussut, ja kuljettajat altis-
tuvat siten kohtaamisonnettomuuksille selvéas-
ti useammin kuin ennen. Kuvassa 6 on esitetty
em. tavalla laskettu kohtaamisaltistuksen
muutos ja yleisten teiden kohtaamisonnetto-
muuksien muutos, tosin 3 vuoden liukuluku-
na satunnaisvaihtelun tasoittamiseksi. Kuvaa-
jat ovat hyvin samanmuotoisia, joskin altistus-
huippu osuu jonkin verran myshempéan ajan-
kohtaan kuin onnettomuushuippu. Tarkeata
on tdssd myos huomata, ettd kuolemaan johta-
neiden kohtaamisonnettomuuksien kasvu
noudattelee raskaan liikenteen kohtaamisaltis-
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Kuva 5. Kohtaamisaltistuksen kehitys vuodesta
1979 (=100). Henkiloautojen keskindiset (ha/ha)
ja raskaan liikenteen kanssa kohtaamiset (ha/ra)
estimoituna Karkkila—Forssa-vilin tuntijirjestys-
kiyrien perusteella. Kuvaan on vastaavasti piir-
retty kaksikaistaisen piitieverkon litkennesuorite
1979-2000 erikseen raskaille (ra) ja kevyille (ha)
ajoneuvoille.



ha-ha- kohtaamiset

ha-rask -kohtaamiset

60 Kj koht.onn
1979 1983 1987 1991 1995 1999
1981 1985 1989 1993 1997

vuosi

Kuva 6. Kohtaamisaltistus ja kuolemaan johtaneet
kohtaamisonnettomuudet (3 vuoden liukuluku)
vuodesta 1979 (1979=100)

tuksen muutoksia myos maarallisesti — vaikka
jadkin kokonaisaltistuksesta (henkildautojen
kohtaamisista) paljon jdlkeen. Kuvassa 7 on ko-
keilunomaisesti esitetty aikasarjamalli, jossa
kohtaamisonnettomuuksia selitetddn — koh-
tuullisin tuloksin — kohtaamisaltistuksen maa-
rédlla. Tédssd ei kuitenkaan vield eroteta niitéd
kolareita, joissa vastapuolena on raskas ajo-
neuvo.

Valitettavasti tiehallinnon hyvin paivitetty
onnettomuustietokanta on kaytettavissa aino-
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Kuva 7. Toteutunut ja mallin ennuste kuolemaan
johtaneiden kohtaamisonnettomuuksien selittimi-
seksi pienten (henkilo- ja pakettiautot) ja raskaiden
autojen estimoidusta kohtaamisten mirdistd.

astaan vuodesta 1989, eikd pienten ja raskai-
den ajoneuvojen osuutta kuolemaan johtaneis-
sa nokkakolareissa voida tarkasti méaaritelld
aikaisemmilta vuosilta. Tutkijalautakuntien
tutkimista kuolonkolareista voidaan saada es-
timaatti, mutta siindkin mm. tietyypin koo-
dauksessa on poikkeavuuksia, joiden takia
tarkastelua ei voi rajata yksinomaan pééatiever-
kolle.

Kuvassa 8 on kuitenkin esitetty pienten ja
raskaiden osallisten maarat 1984-98 laskettu-
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Kuva 8. Kuolemaan johtaneet kahden osallisen kohtaamisonnettomuudet tutkijalautakunta-aineistossa

osallisten koon mukaan.



na oman ja vastapuolen tyypin perusteella,
mistd saattaa monen osallisen tapauksessa ai-
heutua pientd virhetta.

Yleisesti ottaen kahden pienen kulkuneu-
von ja toisaalta pienen ja ison kuolemaan joh-
taneet nokkakolarit seurailevat toisiaan eika
selkedta systemaattista jalkimmaisen ryhman
yliedustusta voi havaita 1980-90-lukujen vaih-
teessa. (Muistettakoon kuitenkin, ettd myos
vastaavat altistusmitat seurailevat toisiaan
suhteellisen hyvin.) Tiehallinnon onnetto-
muustietokannasta vuosilta 1989-99 voimme
tehda jonkin verran tarkempia analyysejd, va-
hinko vain, ettd juuri tuo mielenkiintoinen
1980- ja 1990-lukujen vaihde jda esityksissa
torsoksi.

Voimme kuitenkin havaita, ettd kahden
pienen henkilovahingot [5] ovat huippuvuo-
desta 1988-89 koko 1990-luvun ajan johdon-
mukaisesti vahentyneet, ja aleneva trendi on
havaittavissa my6s kuolonkolareissa, mutta
pienen ja raskaan nokkakolarit ovat pysyneet
jokseenkin samalla tasolla. Liikennesuoritteis-
sa ei olennaisia muutoksia ole tarkasteluvalilla
tapahtunut. Se U:n muotoinen (estimoitu)
1990-luvun kohtaamisaltistusmuutos, joka ku-
vasta 6 oli ndhtévissa, ei yksin selitd nditd tren-
deja.

Yksi mahdollinen selittdva tekija on vaka-
vuusasteen aleneminen silloin, kun kaksi hen-
kildautoa tormaa toisiinsa. Henkiléautojen vé-
hittdin paraneva kolariturvallisuus saattaa
auttaa silloin, kun vastapuolen massa ei ole
omaa suurempi, mutta raskasta ajoneuvoa
vastaan se ei juuri auta.

Miki neuvoksi?

Maamme paatieverkostakin valtaosa on kaksi-
kaistaisia 8-10,5 m:n levyisia teitd, joilla kuole-
ma vaanii parin kolmen metrin pédssa joka
kerran, kun kohtaamme toisen auton aivan
normaaleilla 80-100 km /h:n nopeudella. Pieni
tarkkaavaisuuskatko ja ohjauspydrdn tahaton
kdantyminen riittdvat auton siirtymiseen vas-
taantulijan kaistalle, ja tilaisuudet (altistus
kohtaamisonnettomuuksille) kasvavat liiken-
teen kasvun nelidssd. Ei tarvitse olla itsetuhoi-
nen, juopunut eikd sairas joutuakseen véaarélle
kaistalle, jolloin suhteellisen varma kuolema
on sattumasta kiinni, ainakin jos kohdalle
osuu raskas ajoneuvo.

Kun emme pysty kovin hyvin hillitsemaan

liikenteen kasvua, emmekd muuttamaan ih-
mistd alati tarkkaavaiseksi ja tunnolliseksi ro-
botiksi, eikd dlykkddn auton ja tien kehitys
varmista vield pitkddn aikaan ndita tilanteita,
on tehtdva jotain konkreettista ndiden kolarei-
den estamiseksi.

Nyt on kulunut melkein péivalleen 30 vuot-
ta siitd, kun Risto Naatasen Maantiekuolema-
kirja ilmestyi kesdlld 1972. Siind esitettiin, ettd
kaksikaistaiselle paatieverkolle rakennettaisiin
keskikaide — ja ohituskaistoja sopivin vélein —
estamdan nokkakolarit. Toimenpide olisi ar-
viomme mukaan (N&ditinen & Summala,
1973) estanyt 23 silloisen Helsinki-Lahden va-
lin 57 liikennekuolemasta vuosina 1967-69.
Voidaan vain jélkiviisaasti kysyd, kuinka pal-
jon se olisikaan sddstinyt kuolemia vilkkaim-
milla kaksikaistaisilla paateilliamme tahédn pai-
vdan mennessd. Ruotsissa ryhdyttiin kokeile-
maan keskikaidetta muutama vuosi sitten, ja
kaytto laajenee koko ajan. Se tosin tuo toitd
autopeltisepille — kun kuljettajien tarkkaavai-
suus herpaantuu yha silloin tilloin ja auton
kylki koskettaa vaijerikaidetta — mutta lopet-
taa viikatemiehen tyot.

VIITTEET:

[1] Tyo jai kuitenkin pahasti kesken. Trendeja
ei analysoitu onnettomuustyypeittédin ja —
niin kuin tdssd raportissa ilmenee — oli
suorastaan harhaanjohtavaa tarkastella
vain 1990-luvun kehitysta.

[2] Onnettomuusluvut: ks. Tiehallinto, Tieti-
lasto 2000.

[3] Tassa tarkastelun kohteena on kuolemaan
johtaneiden onnettomuuksien lukumaara.
Kuolleiden méddrd onnettomuutta kohti
vaihtelee jonkun verran onnettomuustyy-
peittdin, mutta tarkastelukautena ei ole
havaittavissa tyyppikohtaisia muutoksia.

[4] Oletuksella, ettd vuoden ympari olisi voi-
massa 100 km/h:n nopeusrajoitus ja no-
peudet vastaisivat kevaalla 2001 mitattuja
matkanopeuksia (henkil6autojen keskino-
peus 93.93 km/h ja raskaan liikenteen
86,25 km/h) kohtaamisten m&ara on hie-
man pienempi (13% ja 7,5% vdahemman),
koska suuremmalla nopeudella ei samalla
tielld ehditd kohdata niin monta autoa
(vrt. Navon, 2002).

[5] Tarkastelu on rajoitettu kahden osallisen
kolareihin, koska ne ovat selkedmpid ver-
rattaessa kahden pienen tai pienen ja ison
ajoneuvon nokkakolareita.
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