TRATICCM

Liikenne- ja viestintavirasto

Suomen ja Norjan tielitkkenteen tur-
vallisuuden ja siihen liittyvien teki-

joiden vertailu

Markus Péllanen, Roni Utriainen ja Jussi Sjogren

Traficomin tutkimuksia ja selvityksia

11/2023



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 11/2023

TR7*F I CCM Julkaisupdivamaara

Liikenne- ja viestintavirasto 1.6.2023

Julkaisun nimi
Suomen ja Norjan tieliikenteen turvallisuuden ja siihen liittyvien tekijoiden vertailu

Tekijat
Markus Po6llanen, Roni Utriainen ja Jussi Sjogren

Toimeksiantaja ja asettamispaivamaara

Julkaisusarjan nimi ja numero

Traficomin tutkimuksia ja selvityksia ISSN(verkkojulkaisu) 2669-8781

11/2023 ISBN(verkkojulkaisu) 978-952-311-862-1
Asiasanat

Tieliikenteen turvallisuus, liikkenneturvallisuus, maavertailu, Suomi, Norja

Tiivistelma

Norja on noussut 2010-luvulla tieliikenteen turvallisuuden johtavaksi maaksi, kun tarkastellaan tieliikenteessa kuollei-
den maaraa suhteessa asukaslukuun. Samalla mittarilla Suomen kehitys 2010-luvulla on ollut vaatimatonta, ja Suomi on
jaanyt jalkeen muista Pohjoismaista. Taman tutkimuksen tavoitteena on vertailla tieliikenteen turvallisuuden ja siihen
liittyvien tekijoiden kehitystd Suomen ja Norjan valilla 2000-luvulla ja erityisesti 2010-luvulla. Vertailun avulla pyritdan
tunnistamaan, mita Suomessa voitaisiin oppia Norjasta tieliikenteen turvallisuuden kehittamisessa.

Tutkimuksessa on tarkasteltu onnettomuustilastoja ja erityisesti tieliikenteessa kuolleiden maaraa. Vertailukelpoisen
datan saamiseksi on Suomen tieliikenteessa kuolleiden maarasta poistettu itsemurhatapaukset. Onnettomuusaineisto-
analyysin lisaksi tydssa on tarkasteltu tieliikenteen turvallisuuteen vaikuttavia tekijoita hyodyntaen aiempia tutkimuk-
sia. Lisdksi on hyodynnetty mm. tilastoaineistoja vaestosta, ajoneuvokannasta ja liikenneinfrastruktuurista seka tutki-
muksia lilkennekayttaytymisesta.

Suomi ja Norja ovat hyvin samankaltaisia maita vdest6ltdan ja liikkkumisen paapiirteiden osalta. Norjassa vaestokasvu on
Suomea nopeampaa ja vdestoé hieman nuorempaa. Norjan kansantalous on bruttokansantuotteella mitattuna selvasti
Suomea suurempi, ja Norja investoi huomattavasti Suomea enemman liikkenneverkon kehittamiseen. Norjassa henkil6-
autokanta on suurempi kuin Suomessa ja sen keski-ikd on Suomea nuorempi. Sen sijaan henkiléautojen liikennesuorite
Suomessa on hieman Norjaa suurempi. Norjan uudempi henkiléautokanta nakyy mm. korkeampana kuljettajan tukijar-
jestelmien yleisyytend Norjassa.

Norjassa tieliikenteessa kuolleiden maara vaheni 48,1 % vuosina 2010-2019, kun Suomessa vertailukelpoinen vahe-
nema oli 29,1 %. Norjassa oli 2,0 tieliikenteessa kuollutta per 100 000 asukasta, kun Suomessa vastaava luku oli 3,2
vuonna 2019. Ikaryhmittdin tarkasteltuna Norja on Suomea edella erityisesti nuorten turvallisuudessa, mutta ero on
huomattava myos idkkaammissa. Sukupuolittain tarkasteluna ero on suuri miesten ja varsinkin nuorten miesten koh-
dalla. Tienkayttajaryhmia tarkasteltaessa Norjassa on parempi turvallisuustilanne erityisesti henkildautoilijoilla ja py6-
railijoilla, mutta Suomi on Norjaa jaljessa myos jalankulkijoiden ja mopoilijoiden turvallisuudessa. Onnettomuustyyppi-
tarkastelussa esille nousevat erot Norjan hyvaksi erityisesti suistumis- ja kddntymis- ja risteysonnettomuuksissa. Nor-
jassa suurin maarallinen vahenema tieliikenteen kuolleissa on ollut kohtaamisonnettomuuksissa 2010-luvulla. Tieliiken-
teessa kuolleiden maara on vahentynyt Norjassa erityisesti taajamien ulkopuolella, kun taas Suomessa taajamissa on
ollut hieman parempi turvallisuuskehitys. Suomessa suurempi osa tieliikenteen kuolemista (19,2 % vs. 9,8 % Norjassa)
tapahtuu kuntien katuverkolla. Suomessa pdihdeonnettomuudet ovat Norjaa yleisempia.

Norjassa tehdyssa tutkimuksessa on tunnistettu alemmat nopeudet, teiden parantaminen ja turvallisemmat henkildau-
tot merkittavimpina tekijoing, jotka ovat vaikuttaneet tieliikenteessa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden maaran
vahenemiseen 2000-luvulla. Kaikissa em. tekijoissa Norjassa kehitys on ollut Suomea parempaa. Norjassa turvallisuutta
ovat parantaneet mm. nopeusrajoitusten alentaminen, pistemdainen ja keskinopeuksien automaattinen kameravalvonta
seka ylinopeudesta maarattavien sakkorangaistusten korottaminen. Norjassa noudatetaan nopeusrajoituksia Suomea
paremmin ja keskinopeudet ovat alemmat 80 km/h nopeusrajoitusalueella. Myos taajamassa harvemmat ylittavat no-
peusrajoituksen Norjassa kuin Suomessa. Teiden parantamisessa Norjassa korostuvat pienemmat tieverkon
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toimenpiteet, mutta myds investoinnit teihin, joilla on rakenteellisesti erotetut ajosuunnat, seka tarindraidat ajosuun-
tien valissa ovat vaikuttaneet tieliikenteen turvallisuuden parantumiseen. Edelleen turvavéiden ja pyorailykyparan kay-
ton lisddntyminen on vaikuttanut tieliikenteessa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden maardaan Norjassa. Seka Suo-
messa ettd Norjassa turvalaitteiden kaytto on lisddntynyt 2010-luvulla, mutta Norjassa kdyttoaste on korkeampi kuin
Suomessa. Suomessa ei ole tehty Norjaa vastaavaa tarkastelua eri tekijoiden vaikutuksista, mutta tdman tutkimuksen
havaintojen perusteella Suomessa voidaan oppia Norjasta kaikissa em. tekijoissa.

Norjassa promilleraja laskettiin 0,2 promilleen vuonna 2001, kun Suomessa se on pidetty ennallaan 0,5 promillessa.
Rattijuopumusrajan ylittaneiden osuus liikkennevirrasta on Norjassa Suomea suurempi, mutta 0,5 promillen rajan ylitta-
vid on Suomea védhemman. Norjassa astui vuonna 2012 voimaan sdados 20 pdihdeaineen rangaistavuuden raja-ar-
voista. S4adosta taydennettiin kahdeksalla pdihdeaineella vuonna 2016. Pdihdeainesdddds on osaltaan parantanut tie-
liikenteen turvallisuutta Norjassa. Kyselytutkimuksen perusteella Norjassa on enemman huumausaineiden vaikutuksen
alaisena autoilevia, kun taas Suomessa on enemman ajokykyyn vaikuttavia ladkkeita kayttavia.

Norjassa tieliikenteen turvallisuus on koko 2000-luvun ajan ollut vahvasti osana pitkdjanteista liilkennejarjestelman
suunnittelua ja kehittamista. Suomessa ensimmainen valtakunnallinen 12-vuotinen liikennejarjestelmdsuunnitelma val-
mistui vuonna 2021, eika siina painoteta Norjaa vastaavasti tieliikenteen turvallisuutta ja nollavisiota. Norjassa tieliiken-
teen turvallisuuden toimintasuunnitelmat on tehty sdanndllisesti neljan vuoden valein, kun taas Suomessa tieliikenteen
turvallisuussuunnitelmien kausi katkesi 2010-luvulla. Suomessa vuonna 2022 julkaistu Liikenneturvallisuusstrategia
2022-2026 kattaa kaikki liikennemuodot. Suomen ero on selked Norjaan, jossa fokus on tiukasti tieliikenteen turvalli-
suudessa ja jossa tieliikenteen turvallisuudella on merkittava painoarvo pitkajanteisessa liilkennejarjestelman kehittami-
sessd. Suomi voi oppia Norjalta myos konkreettisten tavoitteiden asettamisessa osana tieliikenteen turvallisuustyon
priorisointia ja sen toimenpidekokonaisuuksia.

Pitkalla aikavalilla tieliikenteen turvallisuuden paraneminen on seurausta suuresta maarasta eri tekijoita. Norjassa tielii-
kenteen turvallisuuden kehittamisessa tdma havainto on omaksuttu ja sitda on sovellettu menestyksekkaasti. Norjassa
on panostettu pitkdjanteiseen ja systemaattiseen tieliikenteen turvallisuustutkimukseen, jonka tuloksia ja analyysime-
netelmid on hyddynnetty lilkenneturvallisuustyon ja toimenpiteiden suunnittelussa sekd tavoitteiden seurannassa. Vah-
van tietopohjan avulla voidaan tunnistaa, miten voidaan saavuttaa tieliikenteessa kuolleiden ja vakavasti loukkaantu-
neiden maaran vahentdmista koskevat haastavat tavoitteet.

Taman tutkimuksen perusteella tarkeimpina suosituksina Suomen tieliikenteen turvallisuuden kehittamiseksi Norjan
oppien mukaisesti voidaan nostaa seuraavat kohdat: 1. tieliikenteen turvallisuus koko liikennejarjestelman kehittami-
sen keskeiseksi tavoitteeksi, 2. vahvistetaan pitkajanteista, systemaattista, tutkimus- ja tietoperusteista ja tavoiteohjat-
tua tyoskentelytapaa ja 3. asetetaan enemman ja konkreettisempia tavoitteita, jotka ohjaavat tyota ja maarittavat toi-
menpiteitd. Konkreettisia toimia, joista Suomi voi ottaa Norjasta oppia tieliikenteen turvallisuuden parantamiseksi, ovat
mm. nopeuksien laskeminen ja parempi nopeusrajoitusten noudattaminen, huomion suuntaaminen nuorten ja erityi-
sesti nuorten miesten turvallisuuteen (esim. liikenteen peruskurssi, joka on mahdollista suorittaa jo 15-vuotiaana, kul-
jettajakoulutus, tiedotus- ja valistustyo) sekd pienempien tieverkon kehittdmistoimenpiteiden turvallisuuspotentiaalin
hyédyntaminen.

Jatkotutkimustarpeina tunnistettiin mm. tutkimuksen laajentaminen vakavasti loukkaantuneisiin. Tassa tyossa keskityt-
tiin erityisesti tieliikenteessa kuolleisiin, joista on saatavilla pitka aikasarja my6s Suomesta. Nollavision mukaisesti huo-
mion tulisi olla my0s vakavasti loukkaantuneiden maaran vahentdmisessa. Tama tarkastelu todennakoisesti kohdistaisi
huomiota entista enemman pyordilyn turvallisuuteen, jossa Norja on Suomea edella. Tassa tutkimuksessa ei tehty toi-
mijahaastatteluja, joihin laajentamalla jatkotutkimuksessa olisi saatavilla enemman tietoa mm. kaytannoista, kuinka
lilkenneturvallisuusty6ta on vertailtavissa maissa toteutettu esimerkiksi liikkennekadyttdaytymiseen vaikuttamisen osalta.
Lisatietoa olisi saatavissa myos tutustumalla tarkemmin Norjan tieliikenteen turvallisuussuunnitelmiin seka laajenta-
malla maavertailua Ruotsiin ja mahdollisesti edelleen muihin maihin. Jatkotutkimuksessa olisi hyva myds tarkastella,
miten turvallisuustavoitteet ohjaavat tieinfrastruktuurin kehittamista ja yllapitoa eri maissa.
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Sammandrag

Under 2010-talet har Norge blivit det ledande landet inom trafiksakerhet ndr man ser pa antalet dédsfall i vagtrafiken i
forhallande till befolkningen. Enligt samma indikator har Finlands utveckling under 2010-talet varit blygsam och Finland
har sackat nar man jamfor till andra nordiska landerna. Syftet med denna studie ar att jamfora utvecklingen av trafiksa-
kerheten och relaterade faktorer mellan Finland och Norge under 2000-talet och sarskilt under 2010-talet. Syftet med
jamforelsen ar att kartldgga vad Finland kan lara av Norge i utvecklingen av trafiksdkerheten.

| studien har man tittat pa olycksstatistiken och sarskilt antalet omkomna i vagtrafiken. For att fa jamforbara uppgifter
har sjdlvmordsfallen tagits bort fran antalet omkomna i vagtrafiken i Finland. Utover analysen av olycksdata har man i
arbetet undersokt faktorer som paverkar trafiksakerheten genom att utnyttja tidigare undersékningar. Dessutom har
statistiska uppgifter om befolkningen, fordonsbestandet och trafikinfrastrukturen samt utredningar av trafikbeteendet
utnyttjats.

Finland och Norge ar mycket lika lander nar det galler befolkning och huvudsakliga kdnnetecken for trafiken. | Norge ar
befolkningstillvaxten snabbare an i Finland och befolkningen nagot yngre. Matt med bruttonationalprodukten ar Nor-
ges samhallsekonomi klart stérre an Finlands, och Norge satsar tydligt mer pa att utveckla trafiknatet &n Finland. |
Norge ar personbilsflottan storre &n i Finland och dess medelalder yngre &n i Finland. Daremot ar personbilarnas trafik-
arbete i Finland nagot hogre dan i Norge. Norges nyare personbilsflotta aterspeglas till exempel i den hogre forekomsten
av forarstodssystem i Norge.

| Norge minskade antalet omkomna i vagtrafiken med 48,1 procent mellan 2010 och 2019, medan motsvarande minsk-
ning i Finland var 29,1 procent. Norge hade 2,0 déda i vagtrafiken per 100 000 invdnare, medan motsvarande siffra i
Finland var 3,2 ar 2019. Sett till aldersgrupp ligger Norge fore Finland sarskilt nar det géller ungdomars sékerhet, men
skillnader marks ocksa bland dldre aldersklasser. Sett till kén &r skillnaden stor bland man och sarskilt bland unga man.
N&r man tittar pa trafikantgrupper har Norge en béttre sdkerhetssituation, sarskilt for bilférare och cyklister, men Fin-
land ligger ocksa efter Norge nar det galler fotgangares och mopedisternas sakerhet. Bland typ av olyckor kan man se
skillnader till Norges fordel sarskilt nar det géller avkérning- samt svangning- och korsningsolyckor. | Norge har den
storsta kvantitativa minskningen av antalet omkomna i vagtrafiken skett i frontalkrockar under 2010-talet. Antalet om-
komna i trafiken har minskat i Norge sarskilt utanfor tatorter, medan det i Finland har skett en nagot battre sidkerhets-
utveckling i tatorter. | Finland sker en hogre andel av dédsolyckorna i trafiken (19,2 % jamfort med 9,8 % i Norge) pa det
kommunala gatunatet. | Finland ar rusmedelsolyckor vanligare an i Norge.

En norsk studie har identifierat lagre hastigheter, vagforbattringar och sakrare personbilar som de viktigaste faktorerna
som har bidragit till minskningen av antalet dédsfall och allvarliga skador i trafiken under 2000-talet. | alla dessa fak-
torer har utvecklingen varit battre i Norge dn i Finland. | Norge har sdkerheten forbattrats bland annat genom séankta
hastighetsgranser, punktbaserad och medelhastighets automatisk kameradvervakning och hojda boter for fortkorning. |
Norge foljs hastighetsgranserna battre an i Finland och medelhastigheterna ar lagre i hastighetsbegransningsomradet
80 km/h. Ocksa i tatorter 6verskrider farre personer hastighetsgransen i Norge dn i Finland. Vad géller vagférbattringar
i Norge, har de mindre vagnatsatgarder varit betydande, men investeringar i moétesseparerade vagar och
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vibrationsrander mellan fardriktningarna har ocksa bidragit till att foérbattra trafiksdakerheten. Dessutom har den 6kade
anvandningen av sakerhetsbalten och cykelhjalmar paverkat antalet déda och allvarligt skadade i trafiken i Norge. |
bade Finland och Norge har anvandningen av sikerhetsanordningar 6kat under 2010-talet, men i Norge &r utnyttjande-
graden hogre an i Finland. Det finns inte en liknande undersékning i Finland som Norge av effekterna av olika faktorer
som har paverkat trafiksdkerhetsutveckling i Finland, men baserat pa resultaten av denna studie kan Finland lara av
Norge i alla férutndamnda faktorer.

| Norge sanktes promillegransen till 0,2 promille ar 2001, medan i Finland den har hallits oférandrad pa 0,5 promille. |
Norge dr andelen som 6verskridit gransen for rattfylleri hogre i trafikflodet an i Finland, men det ar farre personer som
Overskrider gransen pa 0,5 promille an i Finland. | Norge tradde lagstiftningen om gransvardena f6r 20 berusningsmedel
i kraft ar 2012. Lagen kompletterades med atta rusmedel ar 2016. Missbrukslagen har bidragit till att férbattra trafiksa-
kerheten i Norge. Enligt undersékningen har Norge en hogre andel personer som kor drogpaverkade, medan Finland
har en hogre andel personer som anvander lakemedel som paverkar formagan att kora bil.

I Norge har trafiksédkerheten varit en stark del av |angsiktig planering och utveckling av transportsystemet under hela
2000-talet. | Finland blev den forsta nationella 12-3riga trafiksystemplanen klar 2021 och den lagger inte likadan tonvikt
pa trafiksdkerhet och nollvisionen som i Norge. | Norge har handlingsplaner for trafiksdkerhet utarbetats regelbundet
vart fjarde ar, medan perioden for trafiksdkerhetsplaner i Finland avbrots under 2010-talet. | Finland omfattar trafiksa-
kerhetsstrategin 2022—-2026, som publicerades 2022, alla trafikformer. Finlands skillnad &r tydlig fran Norge, dar fokus
ligger pa vagtrafikens sakerhet och dar trafiksdkerhet har en betydande betydelse for den langsiktiga utvecklingen av
transportsystemet. Finland kan ocksa lara av Norge genom att stélla upp konkreta mal som en del av prioriteringen av
trafiksakerhetsarbetet och i forhallande till olika atgardsomraden.

Pa lang sikt ar forbattringen av trafiksakerheten resultatet av ett stort antal olika faktorer. | Norge, i utvecklingen av
trafiksakerheten, har denna observation antagits och framgangsrikt tillampats. Norge har satsat pa langsiktig och syste-
matisk trafiksdkerhetsforskning, vars resultat och analysmetoder har utnyttjats i planeringen av trafiksakerhetsarbetet
och atgadrderna samt i uppfoljningen av mal. En stark kunskapsbas kan anvédndas for att identifiera hur man ska uppna
de utmanande malen att minska antalet dodsfall och allvarligt skadade i trafiken.

Pa basis av denna studie kan foljande punkter lyftas fram som de viktigaste rekommendationerna for utvecklingen av
trafiksdkerheten i Finland i enlighet med de norska larorna: 1. trafiksdkerhet som ett centralt mal i utvecklingen av hela
transportsystemet, 2. stark langsiktigt, systematiskt, forsknings- och databaserat och malinriktat arbetssatt, och 3. kon-
kreta mal som styr arbetet och definierar atgarder. Konkreta atgarder som Finland kan dra lardom av Norge for att for-
béattra trafiksdkerheten ar bland annat att sanka hastigheterna och 6ka hastighetsefterlevnad, fasta uppmarksamhet vid
ungdomarnas, sarskilt de unga mannens, sikerhet (till exempel en grundkurs i trafik som ska genomféras redan vid 15
ars alder, forarutbildning, information och upplysningsarbete) och utnyttjande av sdkerhetspotentialen i mindre atgar-
der for utveckling av vagnatet.

Behovet av ytterligare forskning identifierades till exempel for att utvidga studien till allvarligt skadade. | forskningen
analyserades sarskilt omkomna i vagtrafiken, for vilka det ocksa finns langa tidsserier fran Finland. I linje med nollvis-
ionen bor uppmarksamheten ocksa riktas mot att minska antalet allvarligt skadade. Denna 6versyn skulle férmodligen
fokusera @nnu mer uppmarksamhet pa cyklisters sakerhet, dar Norge ligger fore Finland. Inga intervjuer med aktorer
genomfordes i denna studie. | uppfdljningsstudien skulle intervjuer sannolikt géra mer information tillganglig, till exem-
pel om praxis, hur trafiksdkerhetsarbetet har bedrivits nar det géller att paverka trafikbeteendet. Ytterligare informat-
ion skulle ocksa finnas tillgdnglig genom att titta narmare pa Norges trafiksakerhetsplaner och genom att utvidga lands-
jamforelsen till Sverige och eventuellt vidare till andra lander. Ytterligare forskning bor ocksa undersoka hur trafiksaker-
hetens mal styr utvecklingen och underhallet av vaginfrastruktur i olika lander.
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Abstract

During the 2010s, Norway has become the leading country in road safety in terms of the number of road deaths rela-
tive to the population. By the same indicator, development in Finland in the 2010s has been modest and Finland has
fallen behind the other Nordic countries. The aim of this study is to compare the development of road safety and re-
lated factors between Finland and Norway in the 2000s and especially in the 2010s. The purpose of the comparison is
to identify what Finland could learn from Norway in the development of road safety.

This study has looked at road crash statistics and the number of fatalities in particular. To obtain comparable data, sui-
cide cases have been removed from the number of road traffic fatalities in Finland. In addition to the analysis of crash
data, the study has examined factors affecting road safety by looking into previous studies. In addition, e.g., statistical
data on the population, vehicle stock and traffic infrastructure, as well as studies on traffic behaviour, have been uti-
lised.

Finland and Norway are very similar countries in terms of population and main characteristics of mobility. In Norway,
population growth is faster than in Finland and the population is slightly younger. Measured by gross domestic product,
national economy of Norway is clearly larger than Finland's, and Norway invests notably more in the development of
the transport network than Finland. In Norway, the passenger car fleet is larger, and its average age is younger than in
Finland. By contrast, the vehicle mileage of passenger cars in Finland is slightly higher than in Norway. Newer Norwe-
gian passenger car fleet is reflected, for example, in the higher prevalence of driver support systems in Norway.

In Norway, the number of road traffic fatalities decreased by 48.1% between 2010 and 2019, while in Finland the com-
parable decrease was 29.1%. Norway had 2.0 road traffic fatalities per 100,000 inhabitants, while in Finland the corre-
sponding figure was 3.2 in 2019. Examined by age group, Norway is ahead of Finland especially in the safety of young
people, but the difference is also noticeable among older people. Examined by gender, the difference is large for men
and especially for young men. When looking at road user groups, Norway has a better safety situation especially for car
drivers and cyclists, but Finland is also behind Norway in terms of pedestrian and moped rider safety. The crash type
examination highlights the differences in favour of Norway, especially in running off the road as well as turning and in-
tersection crashes. In Norway, the biggest quantitative decrease in road traffic fatalities has been in head-on collisions
in the 2010s. The number of road traffic fatalities has decreased in Norway especially outside built-up areas, while in
Finland there has been a slightly better safety development in urban areas. In Finland, a higher proportion of road traf-
fic fatalities (19.2% vs. 9.8% in Norway) occur on the municipal street network. In Finland, driving under the influence
crashes are more common than in Norway.

A Norwegian study has identified lower speeds, road improvements and safer passenger cars as the most significant
factors contributing to the reduction in the number of road deaths and serious injuries in the 21% century. Regarding all
of these factors, the development in Norway has been more positive than in Finland. In Norway, safety has been im-
proved by, for example, lowering speed limits, automatic spot-speed and section speed enforcement, and increasing
fines for speeding. In Norway, the drivers comply with speed limits better than Finland and average speeds are lower in
the 80 km/h speed limit area. Also in built-up areas, fewer people exceed the speed limit in Norway than in Finland.
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Road improvements in Norway highlight smaller road network measures, but investments in roads with physically sepa-
rated directions of traffic and vibration stripes between directions have also contributed to the improvement of road
safety. Furthermore, the increase in the use of seat belts and bicycle helmets has affected the number of road deaths
and serious injuries in Norway. In both Finland and Norway, the use of safety devices has increased in the 2010s, but in
Norway the utilization rate is higher than in Finland. There has not been a similar study of the effects of factors affect-
ing road safety in Finland as in Norway, but based on the findings of this study, Finland can learn from Norway in all the
aforementioned factors.

In Norway, the legal alcohol limit was lowered to 0.2 per mil in 2001, while in Finland it has been kept unchanged at 0.5
per mil. In Norway, the share of those who have exceeded the drink-driving limit in traffic flow is higher than in Finland,
but there are fewer people exceeding the 0.5 per mil limit than in Finland. Legislation on the thresholds for 20 intoxi-
cants subject to punishment entered into force in 2012 in Norway. The act was supplemented with eight intoxicants in
2016. The act has contributed to improved road safety in Norway. According to a survey, Norway has a higher propor-
tion of people driving under the influence of narcotics, while Finland has a higher proportion of people driving under
the influence of drug ingredients that affect the ability to drive.

In Norway, road safety has been a strong part of long-term transport system planning and development throughout the
21%t century. In Finland, the first national 12-year transport system plan was completed in 2021, and it does not place a
similar emphasis on road safety and vision zero as in Norway. In Norway, road safety action plans have been drawn up
regularly every four years, while in Finland, the period of road safety plans was interrupted in the 2010s. In Finland, the
national strategy for transport safety 2022-2026, published in 2022, covers all modes of transport. Finland is clearly
different from Norway, where the focus is firmly on road safety and where road safety has a significant weight in the
long-term development of the transport system. Finland can also learn from Norway in setting concrete targets as part
of the prioritisation of road safety work and in relation to different areas of action.

In the long term, the improvement in road safety is the result of a large number of different factors. In Norway, this
observation has been adopted and successfully applied in the development of road safety. Norway has invested in long-
term and systematic road safety research, the results and analysis methods of which have been utilised in the planning
of road safety work and measures, as well as in the monitoring of goals. A strong knowledge base can be used to iden-
tify how to achieve the challenging targets of reducing the number of road deaths and serious injuries.

On the basis of this study, the following points can be highlighted as the most important recommendations for the de-
velopment of road safety in Finland according to the lessons learned from Norway: 1. Road safety as a key objective in
the development of the entire transport system, 2. Strengthening a long-term, systematic, research- and data-based
and goal-oriented way of working, and 3. Increasing the amount of concrete goals that guide the work and define
measures. Concrete measures from which Finland can learn from Norway to improve road safety include lowering
speeds and better compliance with speed limits, directing attention to the safety of young people, especially young
men (e.g., a basic course in traffic that can be completed already at the age of 15, driver training, information and
awareness-raising work), and utilising the safety potential of smaller development measures on the road network.

The need for further research was identified, for example, to extend the study to the seriously injured. This study fo-
cused especially on road traffic fatalities, for which a long time series is available from Finland. In line with vision zero,
attention should also be focused on reducing the number of seriously injured. This review would probably draw more
attention on cycling safety, where Norway is ahead of Finland. No interviews with stakeholders were conducted in this
study. More information could be gained from interviews in further research, for example on practices, how road safety
work has been carried out in comparable countries in terms of influencing traffic behaviour. Additional information
would be available by taking a closer look at road safety plans in Norway and by extending the country comparison to
Sweden and possibly further to other countries. Future research should examine how safety objectives guide the devel-
opment and maintenance of road infrastructure in different countries, too.
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1 Johdanto

Tassa luvussa kuvataan tutkimuksen tausta, tavoite ja tutkimuskysymykset seka
tutkimuksen toteutus ja rakenne.

1.1 Tausta

Tieliikenteen turvallisuuden parantaminen vaatii pitkajanteista ja jarjestelmallista
tyota. Nollavisio, jonka mukaan kenenkaan ei tarvitse kuolla tai loukkaantua va-
kavasti tieliikenteessd, lanseerattiin Ruotsissa 1990-luvun lopulla ja ajatus omak-
suttiin lilkenneturvallisuustydta ohjaavaksi visioksi myds monissa muissa maissa,
mukaan lukien Suomi ja Norja, 2000-luvun alussa. Suomen hallitus hyvaksyi
18.1.2001 liikenneturvallisuusvision “Tieliikennejarjestelma on suunniteltava si-
ten, ettei kenenkaan tarvitse kuolla eika loukkaantua vakavasti lilkkenteessa”, joka
laajennettiin vuonna 2022 kattamaan kaikki liikennemuodot Liikenneturvallisuus-
strategiassa 2022-2026 (Liikenne- ja viestintaministerié 2022). Norjassa valtio-
neuvosto paatti 29.9.2000 tieliikenteen turvallisuustydn perustaksi nollavision
(Samferdseldepartement 2000), ja Norjan eduskuntaa vastaava Stortinget hyvak-
syi sen vuonna 2001 (Nokkala & Peltola 2004).

Norja on 2000-luvulla noussut liikkenneturvallisuuden johtavaksi maaksi, kun tar-
kastellaan tieliikenteessa kuolleiden madaraa suhteessa vdestdomaaraan (esim. IRF
2022). Suomi taas on jadanyt muista Pohjoismaista selvasti jalkeen 2000-luvun
kuluessa (esim. NVF 2022). Taman tutkimuksen taustalla on ajatus, ettd Suomi
voisi ottaa oppia ja omaksua samoja onnistuneen liikenneturvallisuustyén ele-
mentteja, joiden varaan Norjan positiivinen kehitys on rakentunut. Ruotsissa on
hiljattain tutkittu (Forsman et al. 2020) eroja Norjan ja Ruotsin tieliikenteen tur-
vallisuudessa, ja tunnistettu eroina Norjan mydnteisemmalle kehitykselle Ruotsiin
verrattuna mm. suojattomien tienkayttdjien parempi turvallisuus, ajosuuntien
kattavampi erottelu tielld, joiden nopeusrajoitus on 90 km/h tai korkeampi, seka
parempi nopeusrajoitusten noudattaminen.

Suomen tieliikenteen turvallisuutta on aiemmissa tutkimuksissa vertailtu Norjan
ja Ruotsin kanssa 1990-luvulla (Leden 1996) sekd 2010-luvulla Alankomaiden,
Ruotsin ja Yhdistyneen kuningaskunnan kanssa (Liikennevirasto 2013, Peltola &
Luoma 2016; Peltola & Luoma 2017). Tampereen yliopistossa tehdyssa kandidaa-
tintydssa (Tommola 2022) on tarkasteltu nuorten tieliikenteen turvallisuuden pa-
rantamista Norjassa ja pohdittu, mitd Suomessa voitaisiin oppia Norjasta. Silvano
(2022) on puolestaan verrannut moottoripyérailijdiden kuolemaan johtaneita lii-
kenneonnettomuuksia Ruotsissa, Norjassa, Tanskassa ja Suomessa vuosilta
2013-2018. Silvanon (2022) tutkimuksen mukaan moottoripydrailyonnettomuuk-
sissa kuolleet olivat Norjassa useammin vanhempiin ikaluokkiin kuuluvia matka-
pyorilla, kun taas Suomessa moni kuolleista oli alle 25-vuotiaita off road -tyyppi-
silla motocrosspyoérilla.

Liikenneturvallisuusty6 kasittaa tyon, jolla tietoisesti pyritdan parantamaan liiken-
neturvallisuutta, mm. ty6éta ohjaavat poliittiset paatokset ja strategiat ja kdytan-
not sekd laadun etta maaran osalta. Liikenneturvallisuuteen vaikuttaa liikennetur-
vallisuustydn lisdksi monet muut asiat, kuten esimerkiksi sellaiset poliittiset paa-
tokset tai strategiset valinnat, joita tehtdessa ei tunnisteta turvallisuusvaikutuk-
sia, mutta joiden seurauksena liikenneturvallisuus paranee tai heikentyy. Vaikka
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liikenneturvallisuuteen vaikuttaa monia sellaisia tekijoita, joiden tarkkaa vaiku-
tusta on vaikea maarittad, taman tutkimuksen tausta-ajatuksena on, etta merkit-
tava lilkkenneturvallisuustilanteen parantuminen on seurausta tietoisesta liikenne-
turvallisuustyOsta ja etta toisissa maissa hyviin tuloksiin johtanutta tyéta liikenne-
turvallisuuden kehittamiseksi voidaan soveltaa Suomessa.

Kun liikenteen turvallisuutta tarkastellaan ja ymmarretdan laajassa kontekstissa,
tulee hahmottaa, mitd muutoksia on tapahtunut paitsi turvallisuustilanteessa
myds sen taustalla olevissa tekijoissa. Tarkastelemalla nditd muutoksia voidaan
tunnistaa, minka tekijoiden osalta Suomen ja Norjan kehitys eroaa toisistaan. Ta-
man perusteella voidaan edelleen pyrkia tunnistamaan, mihin asioihin Suomessa
kannattaisi panostaa ja millaisin opein ja toimenpitein Norjaa vastaava positiivi-
nen kehitys voisi olla saavutettavissa my6s Suomessa. Turvallisuuteen vaikutta-
vat tekijat voidaan jakaa esimerkiksi liikenneturvallisuuskuution mukaisesti altis-
tukseen, onnettomuusriskiin ja onnettomuuksien vakavuuteen vaikuttaviin tekijoi-
hin (Nilsson 2004). Toisaalta muutoksia voidaan tunnistaa turvallinen jarjestelma
(safe system) -lahestymistavan osa-alueissa, joita ovat tienkayttdjat, infrastruk-
tuuri, ajoneuvot, nopeudet ja saéntely (esim. PIARC 2022).

1.2 Tutkimuksen tavoite ja tutkimuskysymykset

Tutkimuksen tavoitteena on selvittda, millaisia eroja tieliikenteen turvallisuuden ja
siihen liittyvien tekijéiden kehityksessa on ollut Norjassa ja Suomessa 2000-luvun
aikana ja erityisesti 2010-luvulla, jolloin tieliikenteen turvallisuuden kehitys Nor-
jassa on ollut nopeaa. Tunnistamalla osa-alueita, joissa Suomen tilanne on Norjaa
heikompi, voidaan samalla tunnistaa Suomen tieliikenteen turvallisuusty6n kehi-
tyskohteita.

Tutkimuksessa haetaan vastausta saatavilla olevan ja vertailukelpoisen onnetto-
muus- ja muun aineiston mahdollistamalla tavalla seuraaviin tutkimuskysymyksiin
(suluissa tydn luku, jossa tarkastelu esitetdan):

e Taustoittava tutkimuskysymys, johon vastaamalla kuvataan vertailtavien
maiden perustietoja: Miten yhteiskuntaan ja liikennejarjestelmaan liittyvat
keskeiset taustatekijat ja niiden kehitys 2000-luvulla eroavat toisistaan
Norjan ja Suomen valilla? (Luku 2)

e Tutkimuskysymys, johon vastaamalla kuvataan eroja tieliikenteen turvalli-
suustilanteessa ja -kehityksess&: Miten tieliikenteen turvallisuuden kehitys
eroaa toisistaan Norjan ja Suomen valilla 2000-luvulla, kun tarkastellaan
kehitysta liikkennekuolemien maarissa? (Luku 3) Alatutkimuskysymyksia
ovat mm.:

o Millaisia eroja voidaan tunnistaa tarkasteltaessa tienkayttajia (esim.
ikaryhmad, sukupuoli ja tienkayttajaryhma)? (Luku 3.3)

o Millaisia eroja voidaan tunnistaa tarkasteltaessa onnettomuustyyp-
peja? (Luku 3.4)

o Millaisia eroja voidaan tunnistaa tarkasteltaessa ajankohtia (vuo-
denaika), keliolosuhteita, liikenneymparistéa (taajama/taajaman
ulkopuolella, tielaji, nopeusrajoitusalue) ja paihteiden kayttoa?
(Luku 3.5)

e Tutkimuskysymys, johon vastaamalla kuvataan vertailtavien maiden tilan-
netta ja kehitysta tieliikenteen turvallisuuteen liittyvien tekijdiden osalta:
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Miten tieliikenteen turvallisuuteen liittyvat tekijat ovat kehittyneet Norjassa
ja Suomessa 2000-luvulla? (Luku 4) Alatutkimuskysymyksia ovat mm.:

o Millaisten tekijéiden on tunnistettu vaikuttavan tieliikenteen turvalli-
suuteen? (Luku 4.1)

o Millaista lilkennejarjestelman ja tieliikenteen turvallisuuden pitka-
janteinen kehittdminen on ollut? (Luku 4.2)

o Millaisia eroja voidaan tunnistaa liikennekdyttdytymisessa (esim.
riskikayttdytyminen, ylinopeudet ja turvalaitteiden kaytt6)? (Luku
4.3)

o Millaisia eroja voidaan tunnistaa kuljettajakoulutuksessa? (Luku
4.4)

o Millaisia eroja voidaan tunnistaa henkildautojen turvallisuudessa?
(Luku 4.5)

o Millaisia eroja voidaan tunnistaa liikennevalvonnassa ja sanktioissa?
(Luku 4.6)

o Millaisia eroja voidaan tunnistaa liikenteen infrastruktuurin kehitta-
misessa (rahoitus, moottoritiet ja muut ajosuunniltaan rakenteelli-
sesti erotetut tiet seka nopeusrajoitusjarjestelma)? Liikenneinfra-
struktuurin vertailussa tarkastellaan ja vertaillaan tilannetta Suo-
men ja Norjan lisdksi my6s Ruotsiin. (Luku 5)

e Tutkimuskysymys, joka vetaa yhteen tutkimuksen havaintoja ja keskeisia
tunnistettuja eroja ja esittaa paatelmia tulosten perusteella: Mitka ovat
olennaiset erot Suomen ja Norjan tieliikenteen turvallisuuden kehityk-
sessd, ja missa taustalla mahdollisesti vaikuttavissa tekijoissa voidaan tun-
nistaa eroja? Mita paatelmia ja suosituksia tieliikenteen turvallisuuden pa-
rantamiseksi Suomessa voidaan tehda tdssa tutkimuksessa tehtyjen ha-
vaintojen perusteella? (Luku 6)

Tavoitteena on tutkimuskysymyksiin vastaamalla tuottaa tietoa Suomen ja Norjan
tieliikenteen turvallisuuden ja siihen liittyvien tekijéiden kehityksesta ja eroista
2000-luvulla. Tuloksia voidaan kayttaa erityisesti tieliikenteen turvallisuuden kehi-
tyskohtien tunnistamiseksi Suomessa, silla vertailumaa Norja on liikenneturvalli-
suuden karkimaa ja Pohjoismaana olosuhteiltaan vertailukelpoinen Suomen
kanssa. Hyédynnettavyyden kannalta olennainen kysymys on, miten Suomen lii-
kenneturvallisuustydta voitaisiin kehittaa Norjasta saatavien oppien mukaisesti.

Tutkimuksen tuloksia voidaan hyédyntda Suomessa Liikenneturvallisuusstrategian
2022-2026 seurantatyon tukena, mahdollisia uusia turvallisuuden kehittdmistoi-
menpiteitd suunniteltaessa ja seuraavaa strategiaa laadittaessa. Tulokset tuotta-
vat tietoa tieliikenteen turvallisuuden eri toimijoille Suomessa. Tutkimuksen tilaa-
jat Liikenne- ja viestintavirasto Traficom, Vaylavirasto ja Liikenneturva voivat
kayttaa tietoja oman toiminnan tukena. Suomen kannalta on erityisesti kiinnosta-
vaa, jos loytyy liikenneturvallisuuden kehittamiskohteita tai -toimenpiteitd, joihin
voidaan paasta kiinni pienemmallakin panoksella, esimerkiksi ilman rahoitustason
selvaa korottamista.

1.3 Tutkimuksen toteutus ja raportointi

Tassa luvussa kuvataan tutkimuksen toteutusta, menetelmia ja aineistoja. Lo-
pussa kuvataan tutkimuksen raportointia.
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Tutkimus on tehty kirjallisuus- ja aineistotutkimuksena hyédyntden olemassa ole-
via aineistoja, kuten tilastoja ja aiempia tutkimuksia. Tutkimuksessa hyddynnetty
aineisto koostuu suurelta osin maarallisesti tilannetta kuvaavista tiedoista. Naita
ovat esimerkiksi vaestd-, onnettomuus- ja liikennemaaratiedot seka liikkennekayt-
taytymista kuvaavat tiedot. Aineistotutkimuksen menetelmina kaytetdan kuvaile-
vaa tilastollista analyysia sisaltaen aikasarja-analyyseja ja ristiintaulukointeja. Ai-
neistoina on kaytetty myds laadullisesti tilannetta ja liikennejarjestelman kehi-
tysta ja kehittamista kuvaavia aineistoja, kuten kansallisia liikennejarjestelma- ja
lilkenneturvallisuussuunnitelmia.

Yhteiskuntaan ja liikennejarjestelmaan liittyvia tekijoita seka liikkenneturvallisuus-
tilanteeseen vaikuttavia tekijoita on tarkasteltu etsimalla tietoa erilaisista lahteista
Norjasta, Suomesta ja kansainvalisista aineistoista. Esimerkkeja aineistoista ovat
mm. Suomen Tilastokeskuksen ja Norjan Statistisk sertralbyran (SSB) tilastot véa-
estdon ja ajoneuvokantaan liittyen, kansalliset henkildliikennetutkimukset ja lii-
kennekayttaytymiseen ja asenteisiin liittyvat kyselytutkimukset kuten ESRA-tutki-
mus (ks. ESRA 2022). Liikenneinfrastruktuuria koskevassa osassa on hyddynnetty
myds Ruotsia koskevia tilastoja, tutkimuksia ja muita aineistoja.

Tieliikenteen onnettomuustilannetta ja -kehitysta tarkasteltaessa tutkimuksessa
on keskitytty tieliikennekuolemien tarkasteluun. Tutkimuksessa esitetaan lisaksi
tietoja lilkenteessa loukkaantuneiden kokonaismaarista ja vakavasti loukkaantu-
neista. Paaasialliset aineistot ovat Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilasto
ja SSB:n tilasto henkildvahinkoja aiheuttaneista tieliikenneonnettomuuksista. Li-
saksi analyysin tukena on muita onnettomuusaineistoja, kuten esimerkiksi Suo-
messa hoitoilmoitusrekisterin perusteella tieliikenteessa vakavasti loukkaantu-
neet. Vakaviin loukkaantumisiin liittyen on huomattava, etta tilastointi on Suo-
messa kaynnistynyt vasta vuodesta 2014.

Koska Norjan kehitys on ollut erityisen nopeaa 2010-luvulla, tutkimuksessa on
keskitytty erityisesti tdhan ajanjaksoon. Mikali mahdollista, on ty®ssa tarkasteltu-
jen tekijoéiden osalta kuvattu myds 2000-luvun ensimmaisen vuosikymmenen ti-
lannetta ja kehitystd. Kaikkien tekijoiden osalta ei ole tunnistettavissa aineistoja,
jotka kuvaisivat kehitysta pidemmaltd ajanjaksolta. Téman vuoksi tutkimuksessa
kaytetdan niita aineistoja, jotka ovat saatavilla ja mahdollistavat vertailun maiden
valilla.

Tutkimuksen tilaajien edustajat muodostivat tutkimuksen ohjausryhman. Ohjaus-
ryhmatapaamisia jarjestettiin hankkeen aikana kolme. Ohjausryhman jasenet an-
toivat ohjausryhmatapaamisissa arvokkaita kehittamisideoita ja nakékulmia tutki-
muksessa kasiteltyihin aiheisiin seka kommentoivat tyon aikana raportin luonnos-
versioita.

Taman raportin rakenne on yhteydessa tydn tutkimuskysymyksiin luvussa 1.2 ku-
vatulla tavalla. Raportin kussakin luvussa pyritédan vastaamaan tiettyihin tutki-
muskysymyksiin, mutta koska eri tekijat ovat monella tapaa toisiinsa kytkoksissa,
vastauksia tiettyyn tutkimuskysymykseen voi nousta osin esille muissakin raportin
kohdissa. Esimerkiksi luvussa 3 onnettomuuksia tarkastellessa esitetaan, missa
maarin erilaisia onnettomuuksia tapahtuu erilaisissa olosuhteissa, ja tarkemmin
olosuhteita tarkasteltavissa maissa kuvataan osana lukuja 4 ja 5. Taman raportin
lisaksi tutkimuksesta on laadittu tyén PowerPoint-muotoinen esitysmateriaali,
joka kokoaa yhteen tyon keskeiset tulokset.
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2 Yhteiskunta ja liikkennejarjestelma

Tassa luvussa pyritaan vastaamaan tutkimuskysymykseen, miten yhteiskuntaan
ja liikkennejarjestelmaan liittyvat keskeiset taustatekijat ja niiden kehitys 2000-
luvulla eroavat toisistaan Norjan ja Suomen valilla. Tarkasteltavia tekijéita ovat
luvussa 2.1 vaestd, kansantalous ja ilmasto seka luvussa 2.2 liikennejarjestel-
maan liittyvat taustatekijat. Taman luvun tavoitteena on muodostaa tietopohja,
jonka avulla myéhemmin esitettdvia tietoja voi suhteuttaa vertailtavissa maissa
vallitsevaan tilanteeseen ja kehitykseen. Tassa luvussa esitettyjen tietojen lahteet
on esitetty taulukoiden yhteydessa, jos niitd ei ole erikseen merkitty tekstissa.

Tietoja vaestosta, kansantaloudesta ja ilmastosta

Vaesto

Suomen vdestbmaara oli vuoden 20211 lopussa 2,3 prosenttia suurempi kuin Nor-
jan eli 1,023-kertainen (taulukko 1). Koska Suomen ja Norjan maa-pinta-alat
ovat ldahes samat (304 000 km?), Suomen vdaestotiheys on hieman Norjaa korke-
ampi. Suomessa vaestotiheys on 18,3 ja Norjassa 17,7 asukasta nelidkilometrilla.

Suomen taajama-aste on hieman Norjaa korkeampi (87 vs. 82 %). Norjan vaestd
on Suomea nuorempaa, mikd ilmenee mm. keski-idn noin 3 vuoden erona ja eri
ikdryhmien suhteellisissa osuuksissa. Suomessa on enemman yli 65-vuotiaita, kun
taas Norjassa alle 15-vuotiaiden, nuorten ja tyodikaisten osuus vaestdsta on suu-
rempi. Norjassa ulkomaan kansalaisten osuus vdestdsta on Suomea korkeampi
(10,9 % vs. 5,3 %).

Taulukko 1. Suomen ja Norjan vdestéén liittyvét taustatiedot vuoden 2022 alussa. (Tilasto-
keskus 2022e; Tilastokeskus 2022f; Tilastokeskus 2022g; SSB 2022c; SSB 2022f; SSB
2022g,; SSB 2022j; SSB 2022i)

| Viesto Suomi Norja
Vaestomaara 5 548 000 5425 000
Vaestotiheys (vaestomaara/maapinta-ala) 18,3 as./km? 17,7 as./km?
Taajama-aste (v. 2020 lopussa) * 86,6 % 82,4 %
Vaeston keski-ika 43,6 vuotta 40,8 vuotta
Ulkomaan kansalaisten osuus 5,3 % 10,9 %
Eri ikédryhmiin kuuluvan vaestén osuus:
alle 15-vuotiaat 15,4 % 16,9 %
15-17-vuotiaat 3,3% 3,5%
18-20-vuotiaat 3,2 % 3,5 %
21-24-vuotiaat 4,4 % 5,0 %
25-44-vuotiaat 25,7 % 27,0 %
45-64-vuotiaat 24,9 % 25,8 %
65-74-vuotiaat 12,7 % 10,0 %
yli 75-vuotiaat 10,4 % 8,3 %

* Tilastokeskus kayttaa tilastoinnissaan Suomen virallista taajamarajausta, jonka tuottaa
Suomen ymparistokeskus. Taajama on kunta- tai muista hallinnollisista rajoista riippuma-
ton asutus- ja rakennustihentyma. Taajamaksi maarittelyn edellytyksena on riittavan tihea
rakennuskanta, rakennusten kerrosalamdéara ja vahintaan 200 asukasta. Maaritelma (va-
hintdan 200 asukasta) on vastaava Norjassa. Norjassa on kansainvalisestd maaritelmasta
poiketen rakennusten valisena etdisyytena 50 metria 200 metrin sijaan.

1 Suomen vaestétiedot kuvaavat vuoden lopun tilannetta (31.12.) ja Norjan vuoden alun tilan-
netta (1.1). Jotta tarkasteluissa kaytettavat vaestétiedot olisivat mahdollisimman vertailukel-
poisia, kdytetaan vuoden 2021 vaestottietojen kuvaamiseen Suomesta 31.12.2021 tietoja ja
Norjasta 1.1.2022 tietoja. Vastaavalla tavalla menetellddn my6s muita vuosia tarkasteltaessa.
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Norjan suurimmat kaupungit sijaitsevat rannikolla: Oslo (1,0 milj. asukasta kau-
punkialueella ja 1,2 miljoonaa koko padkaupunkiseudulla (Norden 2023a) vuoden
2022 alussa), Bergen (270 000), Stavanger/Sandnes (230 000), Trondheim

(190 000) ja Fredrikstad/Sarpsborg (120 000). Suomen suurimmat kaupungit
ovat puolestaan Helsinki (660 000 asukasta), Espoo (300 000), Tampere ja Van-
taa (240 000) seka Oulu (210 000). Viiden suurimman kaupungin yhteenlaskettu
vdestomaara on samaa suuruusluokkaa Norjassa ja Suomessa.

Norjan vdestd on kasvanut huomattavasti Suomea nopeammin 2000-luvulla (kuva
1). Norjan vuotuinen vaesténkasvu oli yli 1,0 % vuosina 2007-2014, kun Suo-
messa se on suurimmallaan 2000-luvulla ollut 0,5 % ja viime vuosina vaihdellut
0,1-0,3 prosentin tasolla, kun se Norjassa on ollut alimmillaan 0,4 %. Vaestbden-
nusteiden mukaan Norjan asukasmaara ohittaa Suomen vuonna 2026 (Tilastokes-
kus 2022d; SSB 2022h).
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Kuva 1. Suomen ja Norjan vdestbékehitys 2000-2021. (Tilastokeskus 2022g,; SSB 2022¢)
Kansantalous

Kuvassa 2 on esitetty Suomen ja Norjan henkil6a kohti lasketun ostovoimakorja-
tun bruttokansantuotteen (bkt) kehitys 2000-luvulla. Ero Norjan eduksi on ollut
huomattava jo 2000-luvun alussa. Norjan ostovoimakorjattu bkt per henkild (yk-
sikkéna kansainvalinen dollari nykyrahassa) oli 1,38-kertainen Suomeen néhden
vuonna 2000, kun taas vuonna 2021 suhdeluku oli 1,46. Suurimmillaan suhteelli-
nen ero oli vuonna 2013, jolloin suhdeluku oli 1,61. Erityisesti Norjan talouskehi-
tyksessa nakyy selva notkahdus vuonna 2009 ja 2020, mutta my&s nopea toipu-
minen. Suomessa talouskehitys on ollut tasaisempaa ja 2010-luvun alussa talous-
kasvu oli pitkdan pysahdyksissa.
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Kuva 2. Suomen ja Norjan ostovoimakorjatun bruttokansantuotteen per henkilé kehitys
2000-2021. (World Bank 2023)

Ilmasto

Suomen ja Norjan ilmastoissa on monia samoja piirteitd, mutta maantieteen takia
myds eroja. Norja on suurimmaksi osaksi vuoristoa. Norja sijaitsee Atlantin ranni-
kolla, kun taas Suomi on pohjoisinta osaa lukuun ottamatta kauempana valtame-
restd, mika nakyy mm. sateisuuden eroina. Molemmat maat ovat pitkia etela-
pohjoissuunnassa, joten maan sisalla erot ovat suuria. Képper-Geiger-ilmasto-
luokituksessa Suomi ja Norja ovat padaosin samaa aluetta, jossa lampimimman
kuukauden Iampédtila on yli 10 celsiusastetta ja kylmimman kuukauden alle 0 as-
tetta ja jossa sateita on ympari vuoden. Norjassa on kuitenkin myds vuoristoalu-
eita, joissa lampimimman kuukauden lampdtila ei ylitd 10 celsiusastetta. Tulevai-
suudessa ilmaston odotetaan muuttuvan siten, ettd nykyisin Norjan ja Suomen
etelarannikolla oleva ilmastoluokitus kattaa lahes koko maat (Beck et al. 2018).

Liikenteen ja sen turvallisuuden kannalta erityinen vuodenaika Pohjoismaissa on
talvi. Kuvassa 3 on esitetty talven kesto aiemmin vallinneessa ilmastossa. Ilmas-
tonmuutoksen myo6ta talvet ovat Pohjoismaissa keskimaarin aiempaa lauhempia.
Kuvassa 3 on my0s esitetty sademdarat aiemmin vallinneessa ilmastossa, joka
tuo esille Norjan rannikolla yleiset sateet. Norjassa on pohjoisinta osaa lukuun ot-
tamatta vain vahan talvipaivia, jolloin on kova pakkanen (alle —10 celsiusastetta),
kun taas Suomessa nama olosuhteet ovat olleet yleisemmat.
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Days with precipitation = 1 0 mm
0-%

Kuva 3. Vasemmalla talvipdivien (keskildampétila alle O celsiusastetta) mééré ja oikealla
péivien m&érd, jolloin sademé&aré ylitti 1,0 mm Pohjoismaissa keskimdéérin vuosina 1961-
1990. (Tveito et al. 2001)

2.2 Liikennejarjestelmaan liittyvia taustatietoja

Taulukkoon 2 on koottu keskeisia kulkutapoihin, autollisuuteen ja ajokortillisuu-
teen liittyvia tietoja. Suomessa ja Norjassa eri kulkutapojen kayttoé on lukujen va-
lossa lahella toisiaan. Suomessa tehdaan Norjaa harvemmin matkoja henkildau-
ton kuljettajana, kun taas matkustajana kuljetaan useammin. Tama viittaa siihen,
etta henkiléauton keskikuormitus (matkustajaa/auto) on Suomessa korkeampi
kuin Norjassa, eli Norjassa ajatetaan useammin yksin ja Suomessa on useammin
matkustajia kyydissa. Suomessa matkoja tehdaan polkupydrdlla Norjaa useam-
min, kun taas joukkoliikennettd kdytetdan useammin Norjassa. Jalankulku ja mui-
den kulkutapojen kayttd on hieman yleisempaa Suomessa Norjaan verrattuna.

Norjassa kotitalouksien kaytdssa on henkiléauto Suomea useammin (85 % vs. 76
%). Norjassa on enemman useamman auton talouksia kuin Suomessa. Norjassa
myds ajokortillisuus on hieman Suomea yleisempaa (89 % vs. 84 %). Osuus va-
estosta, jolla on ajokortti ja mahdollisuus kayttda autoa matkoihin koko pdivan
ajan, on molemmissa maissa samalla tasolla, noin 67-68 %.
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Taulukko 2. Tietoja Suomen ja Norjan kulkutapajakaumasta, autollisuudesta ja ajokortilli-
suudesta. Suomea koskevat tiedot ovat henkiléliikennetutkimuksesta vuodelta 2016 ja
Norjan tiedot vuosilta 2018-2019. (Grue et al. 2021; HLT 2016)

| Kulkutapa- ja autollisuustietoja

Kulkutapajakauma, osuus matkoista

henkildauto kuljettaja + matkustaja 45,4 % + 15,2 % 53% + 10 %
joukkoliikenne 7,1 % 11 %
jalankulku 21,8 % 20 %
pyoraily 7,9 % 5%
muu 2,5 % 1%
Osuus kotitalouksista, joilla auto kaytetta- 76 % 85 %
vissa

yhden auton taloudet 49 % 43 %
kahden auton taloudet 23 % 33 %
enemman kuin kaksi autoa 3% 9 %
Osuus 18-vuotiaista, joilla ajokortti 84 % 89 %
Osuus vdestostd, jolla on ajokortti ja mah- 67,8 % 67 %
dollisuus kdyttaa autoa matkoihin koko pai-

van ajan

Kotimaan henkiléliikennesuorite Suomessa ja Norjassa on likimain samalla tasolla
(taulukko 3). Suomessa henkildékilometrien méaara vuonna 2013 oli 4,1 % korke-
ampi kuin Norjassa vuonna 2021. On syyta huomata, etta Suomesta ei ole saata-
villa kattavasti tietoja nykyisesta henkildliikennesuoritteesta. Norjan osalta esitet-
tyihin lukuihin vaikuttaa COVID-19-pandemia, jonka takia esimerkiksi raideliiken-
teen henkilékilometrit vahentyivat huomattavasti aiemmalta tasolta (ks. esim.
Flotve et al. 2021). Norjassa maan sisdisen lentoliikenteen osuus henkiléliikenne-
suoritteesta on huomattava (4 %). Norjalaiset lentavat maan sisdisia lentoja
enemman kuin muissa Euroopan maissa (UM 2019). Norjassa on myds Suomea
enemman maan sisadista henkildliikennetta vesitse, ja osassa maata liikenteen
riippuvuus autolautoista on suuri (UM 2019). Kuitenkin molemmissa maissa yli 90

% henkilokilometreista syntyy tieliikenteessa.

Taulukko 3. Suomen ja Norjan liikennesuoritteeseen ja ajoneuvokantaan liittyvia tietoa.
Tiedot koskevat vuotta 2021 ellei toisin ilmoiteta (Tilastokeskus 2022b; Tilastokeskus
2022c; SSB 2022a; SSB 2022b; SSB 2022k, SSB 2022/)

Suorite- ja ajoneuvotietoja

Kotimaan henkildliikennesuorite * (vuodelta 2013%*)
yhteensa 79 518 milj. hkm 76 360 milj. hkm
raideliikenteen osuus 5,8 % 3,2%
lentoliikenteen osuus 1,3 % 3,9 %
tieliikenteen osuus 92,8 % 92,2 %
vesiliikenteen osuus 0,2 % 0,7 %
Tieliikennesuorite 48 305 milj. km 45 097 milj. km
henkildautojen osuus suoritteesta 80,3 % 77,8 %
Tieliikennesuorite per asukas 8 706 km 8 312 km
henkildautosuorite per asukas 6 988 km 6 469 km
Henkiléauton keskimaardinen ajosuorite 14 071 km 11 288 km
Liikennekdytdssa olevien henkildautojen lu- 2 755 000 kpl 2 882 000 kpl
kumaara
Henkildautojen lukumadra/1000 asukasta 469 autoa/1000 531 autoa/1000
asukasta asukasta
Henkildautojen keski-ika 12,6 vuotta 10,8 vuotta

* Tiedot koskien Suomen henkiléliikennesuoritetta vuodelta 2013 (Tilastokeskus 2014).
Tilastokeskus ei nykyisin julkaise tietoja koskien kotimaan ilmaliikenteen, muun tieliiken-

teen kuin henkilo- ja linja-autojen, eika raideliikenteen osalta muun kuin rautatieliikenteen

henkilokilometreista.
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Tieliikenteen suorite oli Suomessa 7,1 % suurempi kuin Norjassa vuonna 2021.
Suomen tieliikennesuoritteesta 80,3 % ajettiin henkiléautoilla, kun Norjassa vas-
taava osuus oli 77,8 %. Keskimaarin tieliikennesuorite oli suomalaista kohti 8 700
km ja henkildautosuorite 7 000 km, jotka ovat hieman suuremmat kuin vastaavat
Norjan luvut (8 300 km ja 6 500 km). Koska Norjassa on hieman (4,6 %) suu-
rempi henkildautokanta kuin Suomessa, vuotuinen henkiléautokohtainen keski-
maaradinen ajosuorite on Suomessa selvasti Norjaa suurempi (14 100 vs. 11 300
km). Tata voi osaltaan selittaa se, etta Norjassa kotitalouksilla on tyypillisesti use-
ampia autoja kuin Suomessa. Kotitalouden kakkos- ja kolmosauton suorite voi
jaada huomattavasti pienemmaksi kuin talouden ainoan auton tai ns. ykkésauton.
Henkildéautotiheys on Norjassa suurempi kuin Suomessa (531 vs. 469 autoa/1000
asukasta). Norjan henkil6autokanta on Suomea nuorempi, mika ilmenee mm.
kannan keski-iassa (10,8 vs. 12,6 vuotta).

Kuvassa 4 on esitetty uusien ensirekisterdityjen henkildautojen lukumaara Suo-
messa ja Norjassa vuosina 2010-2020. Ajanjaksolla Norjassa uusien ensirekiste-
roéityjen autojen maara on ollut vuosittain keskimaarin 47 000 suurempi kuin Suo-
messa. Suomessa uusien ensirekisterdityjen henkildautojen maara oli Norjaa suu-
rempi viimeksi vuonna 2006, jolloin Suomessa rekisterditiin 146 000 uutta autoa.
Naihin lukemiin ei ole Suomessa taman jalkeen ylletty, vaan tyypillinen taso
2010-luvulla on ollut 100 000-120 000 uusrekisteréintia, kun taas Norjan se on
ollut 150 000-170 000 uusrekisteréintia. Norja on maailman johtava sahkdautoi-
lumaa, ja valtio on tukenut sahkdautoilua mm. verohelpotuksin, omia pysakointi-
paikkoja varaamalla seka vapautuksilla tietulleista (UM 2019).
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Kuva 4. Uusien ensirekisterdityjen henkilbautojen méddréd Suomessa ja Norjassa vuosina
2010-2020 (Eurostat 2022).

Koska Suomessa tieliikenteen suoritteen tilastointi muuttui vuonna 2016, koko
ajanjaksolta ei voida tarkkaan arvioida tieliikenteen maaran kehitysta ja verrata
sita Norjaan (ks. kuva 5). Suomessa tieliikenteen suorite samoin kuin henkildau-
toilun suorite kasvoi noin 20 % vuosina 1999-2015. Norjassa vastaavan pituisella
ajanjaksolla vuosina 2005-2021 koko tieliikennesuorite kasvoi 19,5 % ja henkilo-
autoliikenteen suorite 22,3 %. Vuodesta 2000 vuoteen 2021 henkiléliikennesuo-
rite kasvoi Norjassa kaikkineen 24,1 %. Suomesta ei ole tilastointipuutteiden
vuoksi esittaa vastaavaa tietoa. (Tilastokeskus 2022c; SSB 2022b; SSB 2022I)
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Kuva 5. Suomen ja Norjan tieliikennesuoritteen kehitys 2005-2021. Huom. Suomessa ti-
lastointi on muuttunut vuoden 2016 alusta, eivdtka tdtd uudemmat tiedot ole vertailukel-
poiset aiempiin tietoihin (Tilastokeskus 2022c; SSB 2022]).

Tieverkko

Suomen maantieverkko on noin 78 000 km ja Norjan noin 55 000 km eli Suo-
messa pituus on noin 1,41-kertainen Norjaan verrattuna. Paatiestda tasta on Suo-
messa noin 13 500 km (17 % maanteiden pituudesta) ja Norjassa 10 500 km (19
%). Norjassa maanteiden liikennesuorite on hieman suurempi kuin Suomessa.
Molemmissa maissa valtaosa maanteiden liikennesuoritteesta syntyy paateilla
(taulukko 4). Norjan lyhyempi maantieverkko ja suurempi suorite johtavat siihen,
ettd keskimaarainen arkivuorokausiliikenne (ajoneuvoa tunnissa) on Norjassa sel-
vasti Suomea suurempi koko maantieverkkoa tarkastellen, mutta paateiden osalta
Suomessa arkivuorokausiliikenne on hieman Norjaa suurempi.

Taulukko 4. Suomen ja Norjan tie- ja katuverkkoon liittyviéa tietoja vuodelta 2021 ellei
muuta mainita. (Forsman et al. 2020; Tilastokeskus 2022c; Traficom 2022a; SSB 2022d;
SSB 2022m; Suomen Tieyhdistys 2022, Véayladvirasto 2022a; Vdayldvirasto 2022b). Suomen
pdédtiet kattavat valta- ja kantatiet ja Norjan eurooppa- ja valtatiet. Suomen yksityistiever-
koston pituuteen sisédltyy myds metsdautotiet ja yksityisteistd noin 90 000 km palvelee va-
kituista asutusta.

Tieverkkotietoja

77 968 km 55 243 km

Maantiet

joista paateita

13 458 km (17,3 %)

10 511 km (19,0 %)

Maanteiden liikennesuorite *
osuus liikennesuoritteesta paateilla

36 594 milj. ajon.km
65,5 %

38 956 milj. ajon.km
53,2 %

Keskimaarainen arkivuorokausiliikenne *
paateilla

muilla maanteilla (Norja) ja seututeilla ja
yhdysteilld (Suomi)

1 287 ajon. vrk
6 023 ajon. vrk
1389 ajon. vrk ja
315 ajon. vrk

1 952 ajon. vrk
5 498 ajon. vrk
1 126 ajon. vrk

Katuverkko noin 31 000 km, 39 879 km
kuntien vastuulla oleva pyératiet (Norja), noin 6 000 km 5981 km

kavely- ja pydravaylat maanteiden varsilla

(Suomi)

Yksityistiet 350 000-370 000 100 769 km

* Norjan tiedot vuodelta 2018.

Norjan maanteista eurooppa- ja valtatiet ovat valtion teita ja fylket (maakunnat)
vastaavat alemmasta tieverkosta. Norjassa katuverkko Suomea pidempi. Suo-
messa yksityistieverkko, huomioiden myds metsdautotiet, on puolestaan huomat-

tavasti Norjaa pidempi.
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3 Tieliikenneonnettomuuksien vertailu

Tassa luvussa vertaillaan Suomen ja Norjan tieliikenteen turvallisuuden kehitty-
mista 2000- ja 2010-luvuilla tarkastelemalla erityisesti tieliikenteessa kuolleiden
maaran kehitysta. Lisdksi esitetdan tietoja tieliikenteessa loukkaantuneiden koko-
naismaaristd, vakavasti loukkaantuneista seka kuolemaan johtaneiden onnetto-
muuksien maarasta.

3.1 Onnettomuusaineistot
Tieliikenteessa kuolleiden tilastointi

Suomen ja Norjan onnettomuusaineistoista vertaillaan erityisesti tieliikenteessa
kuolleiden maaria, silla tama mahdollistaa parhaan vertailtavuuden maiden valilla.
Kuolleiden maarien vertailu on myds kansainvalisesti yleisesti kaytetty menetelma
tieliikenteen turvallisuustilanteen vertailemiseksi (Utriainen et al. 2018). Tarkas-
teltavat aineistot ovat padasiassa Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilasto
ja SSB:n tilasto henkildvahinkoja aiheuttaneista tieliikenneonnettomuuksista, joi-
den voidaan katsoa sisaltavan kaikki kuolemaan johtaneet onnettomuudet. Suo-
messa tilastoa tdydennetaan tilastovuoden paatyttya kuolinsyytodistusten avulla
(Tilastokeskus 2022a). Norjassa kaikki kuolonuhreja ja loukkaantumisia koskevat
luvut ovat ennakollisia, kunnes lopulliset luvut julkaistaan yleensa tilastovuotta
seuraavan vuoden toukokuussa (Statistisk sentralbyra 2022).

Koska tutkimuksessa vertaillaan tietoja kahdesta eri maasta, on olennaista huo-
mioida tilastointiin liittyvéat erot. Taulukossa 5 esitetyt tieliikenteen kuolemien ti-
lastointiin liittyvat keskeiset ominaisuudet ja maaritelmat ovat padaosin samoja
molemmissa maissa. Keskeinen ero tilastoinnissa on, etta tieliikenteen itsemurhat
sisaltyvat Suomen viralliseen tieliikenneonnettomuustilastoon, mutta eivat Nor-
jassa tilastoitaviin tieliikennekuolemiin. Moottorikelkkaonnettomuuksien tilastoin-
nissa on myods eroja, mutta tallé ei ole huomattavaa vaikutusta maiden véliseen
vertailuun. Toisin kuin Norjassa, Suomessa maastossa moottorikelkkareiteilla ta-
pahtuneet onnettomuudet sisdltyvat tilastoon.

Taulukko 5. Suomen ja Norjan tieliikennekuolemien tilastoinnin keskeiset ominaisuudet (Ti-
lastokeskus 2022a; Statistisk sentralbyr§ 2022).

Kuolemien tilastointi Suomi Norja
Perustuu poliisin ilmoittamiin tieliikenneonnettomuksiin Kylla Kylla
Onnettomuudessa oli osallisena ainakin yksi lilkkkuva ajo- Kylla Kylla

neuvo/kulkuneuvo
Onnettomuudessa osalliseksi kulkuneuvoksi luetaan

myaos:

-Polkupydra Kylla Kylla
-Raitiovaunu Kylla Kylla
-Juna tasoristeyksessa Kylla Kylla
-Moottorikelkka moottorikelkkareitilla Kylla Ei
Onnettomuus on tapahtunut yleiselle liikenteelle tarkoite- Kylla Kylla
tulla tai yleisesti liikenteeseen kaytetylla alueella

Henkilé on kuollut onnettomuuden seurauksena 30 vuo- Kylla Kylla

rokauden kuluessa

Tilastoon sisaltyvat kuolemaan johtaneet onnettomuudet,
jotka ovat aiheutuneet:

-Sairauskohtauksesta Ei Ei
-Itsemurhasta Kylla Ei
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Koska itsemurhien tilastointiin liittyva ero vaikuttaa Suomen ja Norjan tieliikenne-
kuolemien vertailtavuuteen, paatettiin tama huomioida tdssa tutkimuksessa. Nor-
jan tilastossa itsemurhia ei sisdlly aineistoon, joten vertailtavuuden aikaansaa-
miseksi itsemurhat oli poistettava Suomen luvuista. Yksi vaihtoehto vertailtavuu-
den parantamiseksi on hyddyntaa Tilastokeskuksen kuolemansyytilastoa, josta
saadaan tietoa itsemurhista moottoriajoneuvolla tormaamalla. Tieto itsemurhista
ei ole kuitenkaan saatavilla tarkemmalla tasolla tieliikenneonnettomuustilastossa
muuttujittain, joten sita ei voida kayttaa tarkasteltaessa kuolemia esim. ikaryh-
mittdin. Lisdksi itsemurhia voi myds tapahtua moottoriajoneuvon alle heittaytymi-
sind. Myds nama tapaukset tilastoidaan kuolinsyyn perusteella, mutta moottori-
ajoneuvon alle heittaytymisia ei erotella raideliikenteen itsemurhista, joten tielii-
kenteessa tapahtuvien itsemurhien kokonaismaadrasta ei saada taman perusteella
riittavasti tietoa. (Airaksinen et al. 2016)

Tilastokeskuksen kuolemansyytilaston sijaan tassa tutkimuksessa itsemurhien tar-
kastelu perustuu Onnettomuustietoinstituutin eli OTI:n ylldpitamaan tutkijalauta-
kunta-aineistoon. Tutkijalautakunnat tutkivat kaikki kuolemaan johtaneet tie- ja
maastoliikenneonnettomuudet onnettomuuteen johtaneiden tekijéiden selvitta-
miseksi ja liikenneturvallisuuden parannusehdotusten tekemiseksi. Tutkijalauta-
kunnissa on asiantuntijoita poliisista, ladketieteestd, ajoneuvotekniikasta, tienpi-
dosta ja kayttaytymistieteesta.

Tutkijalautakunta-aineisto sisaltaa yksityiskohtaisia tietoja liikkenneonnettomuuk-
sien tutkijalautalautakuntien tutkimista kuolemaan johtaneista onnettomuuksista.
Itsemurhiin viittaavat tiedot ovat yksi esimerkki aineiston sisaltamista tiedoista.
Tutkijalautakunnat eivat kayta itsemurha-termia tutkinnan tuloksia raportoita-
essa, mutta itsemurhat ovat aineistosta maariteltdvissa kayttamalla muuttujan
"valitdn riski” saamaa arvoa "ajoi/kulki tietoisesti tilanteeseen”. Valittémalla ris-
killa tarkoitetaan riskitekijaa, joka vaikuttaa aktiivisesti onnettomuuden syntymi-
seen. Tassa tutkimuksessa tutkijalautakunta-aineistoa kaytettiin arvioitaessa itse-
murhista aiheutuneiden kuolemien ja kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien
maaraa ja osuutta Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilastossa. Itsemur-
hista aiheutuneiden kuolemien maara vahennettiin tieliikenneonnettomuustilaston
sisaltamista tapauksista. Koska kyseessa on arvio itsemurhien maarasta, tutki-
muksessa esitetdaan kuolleiden maara Suomessa ilman itsemurhia ja itsemurhien
kanssa.

Suomen tieliikenteessa kuolleiden maara ilman itsemurhia on tassa raportissa esi-
tetyissa luvuissa laskettu siten, etta tieliikenneonnettomuustilaston kuolleiden
maarasta on vahennetty Onnettomuustietoinstituutin tutkijalautakunta-aineiston
perusteella maaritetty itsemurhien osuus kuolemista tarkasteltavalla ajanjaksolla.
Ennen itsemurhien osuuden maarittelya tutkijalautakunta-aineistosta on poistettu
sairauskohtausonnettomuudet ja tapaukset, joissa henkilé kuoli onnettomuuden
seurauksiin myéhemmin kuin 30 vuorokauden kuluessa. Sairauskohtausonnetto-
muudessa kaikki onnettomuuden uhrit kuolivat tapaturmaisten vammojen sijasta
sairauskohtaukseen. Tapaus maaritelldan itsemurhaksi, kun tutkijalautakunta-ai-
neiston muuttuja valitén riski saa arvon ajoi/kulki tietoisesti tilanteeseen. Itse-
murhakuolemien maaraan sisaltyy myos mahdolliset samassa ajoneuvossa kuol-
leet henkilot.

Tutkijalautakunta-aineisto ja Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilasto
koostuvat padosin samoista tapauksista, mutta aineistojen valilla on kuitenkin
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joitain eroja itsemurhien sisaltymisen lisaksi. Keskeinen ero on, etta tutkijalauta-
kunnan tutkimat tapaukset ovat paasaantoisesti sellaisia, joissa kuolema on ta-
pahtunut kolmen vuorokauden sisalla onnettomuudesta, kun tieliikenneonnetto-
muustilastoon sisaltyy kaikki 30 vuorokauden sisalla onnettomuudesta kuolleet.
Lisaksi tutkijalautakunta-aineisto sisdltdaa myo6s ajonaikaiseen sairauskohtaukseen
kuolleet, mutta nama tapaukset on mahdollista erotella aineistosta, mika paran-
taa vertailtavuutta tieliikenneonnettomuustilaston kanssa. (Sihvola 2021) Edella
mainittujen erojen vuoksi tutkijalautakunta-aineistoa ei kayteta tieliikenneonnet-
tomuustilaston sijasta vertailtaessa kuolemia Suomessa ja Norjassa, vaan sita
hyddynnetaan ainoastaan itsemurhien osuuden arvioimiseksi.

Norjassa tehdaan myds Suomen tutkijalautakuntien kaltaista tieliikenteen kuole-
maan johtaneiden onnettomuuksien tapauskohtaista tutkintaa. Tutkinta aloitettiin
vuonna 2005, ja sitd organisoi Norjan tiehallinto eli Statens vegvesen. Vuoteen
2018 asti tutkintaa suorittivat Suomen mallin kaltaisesti alueelliset onnettomuus-
analyysiryhmat, mutta vuodesta 2019 alkaen kansallinen onnettomuusanalyysi-
ryhma on vastannut kaikkien onnettomuuksien tutkinnasta. Tutkinnan tarkoituk-
sena on selvittad onnettomuuteen liittyvia tekijéita ja syy-yhteyksia onnetto-
muuksien estamiseksi tulevaisuudessa. (Statens vegvesen 2022a)

Tilastokeskuksen ja SSB:n tieliikenneonnettomuustilastojen lisdksi taydentavina
onnettomuusaineistoina tutkimuksessa kaytetaan myos Vaylaviraston (2023a)
avointa dataa tieliikenneonnettomuuksista ja Norjan tiehallinnon (Statens vegve-
sen 2023d) yllapitdman liikenneonnettomuusrekisterin tietoja. Lisaksi kaytetaan
Norjan onnettomuusanalyysiryhmien tekemaan tutkintaan perustuvia tietoja. Nor-
jan lilkkenneonnettomuusrekisteri perustuu SSB:n ja poliisin ilmoittamiin tietoihin
tieliikenteessa kuolleista ja loukkaantuneista (Statens vegvesen 2023d). Vastaa-
vasti Vaylaviraston tiedot perustuvat Tilastokeskuksen ja poliisin ilmoittamiin tie-
toihin, mutta niistd puuttuu Ahvenanmaalla tapahtuneet onnettomuudet. Tayden-
tavia aineistoja kaytetaan, jos tarvittavat tiedot eivat ole saatavilla kansallisten
tilastokeskusten aineistopalveluista, mutta ovat saatavilla edelld mainituista
muista aineistoista. Taydentadvien aineistojen kaytté mainitaan erikseen tulosten
yhteydessa, mutta Tilastokeskuksen ja SSB:n onnettomuusaineistojen kayttda ei
mainita erikseen.

Tieliikenteessa loukkaantuneiden tilastointi

Tieliikenteessa loukkaantuneiden ja vakavasti loukkaantuneiden maarien kehi-
tysta tarkastellaan vertailemalla Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilaston
ja SSB:n henkilévahinkoja aiheuttaneista tieliikenneonnettomuuksista sisaltavan
tilaston tietoja. Vertailussa keskitytaan tarkastelemaan kokonaismdarien kehi-
tysta, silla tilastot eivat ole yhta vertailukelpoiset kuin tilastot tieliikenteessa kuol-
leista, mika johtuu tilastojen peittdvyyden puutteista ja erilaisista maaritelmista.

Norjassa loukkaantuneeksi tilastoidaan henkild, joka on onnettomuuden seurauk-
sena saanut esimerkiksi pienid ruhjeita tai murtumia, jotka eivat vaadi sairaala-
hoitoa. Suomessa loukkaantuneeksi maaritelldan henkild, jonka onnettomuuden
seurauksena saamat vammat vaativat hoitoa sairaalassa tai kotona. Henkil6a,
joka on saanut mustelmia tai naarmuja, jotka eivat vaadi sairaala- tai kotihoitoa,
ei tilastoida loukkaantuneeksi. Tilastokeskuksessa otettiin vuonna 2003 kayttéon
tieliikenneonnettomuustietojen kasittelyyn uusi tietojarjestelma, joka mahdollisti
onnettomuustietojen perusteellisemman kasittelyn ja muiden aineistojen helpom-
man hyvadksikdytdén. Tarkempien tilastoperusteiden kayttdédnotto nosti
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loukkaantuneiden lukumaaria noin 8 prosenttia aiemmasta, joten tdman vuoksi
yhtendinen aikasarja samalla tavalla tilastoituna on saatavissa vuodesta 2003 al-
kaen. (Tilastokeskus 2022a; Statistisk sentralbyra 2022)

Vakavan loukkaantumisen maaritelmassa maiden valilla on enemman eroja kuin
loukkaantumisen madaritelmassad. Suomessa vakavasti loukkaantuneeksi maaritel-
Idan henkild, joka on onnettomuuden seurauksena saatujen vammojen vuoksi ha-
keutunut hoidettavaksi kuuden vuorokauden sisalla onnettomuudesta, ja vamma
tai vammat ovat AIS-vakavuusluokituksen (Abbreviated Injury Scale) mukaisesti
vakavia (Tilastokeskus 2022a). Loukkaantuminen luokitellaan vakavaksi, kun va-
kavimman vamman saama AIS-luokitus on 3 tai enemman kuusiportaisella as-
teikolla (Airaksinen 2019). Suomessa kaytetty vakavan loukkaantumisen maari-
telma on Euroopan unionin suosittelema, ja tieto loukkaantumisen vakavuudesta
on saatavilla vuodesta 2014. (Tilastokeskus 2022a). Suomesta esitettava vaka-
vien loukkaantumisten maara perustuu poliisin seka erikoissairaanhoidon ja pe-
rusterveydenhuollon avohoidon hoitoilmoitusrekisterin tietoihin. Tilastoitujen va-
kavasti loukkaantuneiden maara on noin 20 % todellista pienempi johtuen vaka-
vuuden maarittelyssa kaytetyn vammadiagnoosien muunnostydkalun ominaisuuk-
sista (Airaksinen 2019).

Norjassa vakavasti loukkaantuneeksi maaritellaédn henkild, joka on onnettomuu-
den seurauksena saanut vakavan vamman tai vammoja (esim. vakava aivotdrah-
dys tai vakavat murtumat). Norjassa ei noudateta AIS-luokituksen mukaista maa-
ritelmda vaan vakavat loukkaantumiset raportoidaan kahtena tilastoluokkana:
erittdain vakavasti loukkaantunut (esim. henkea uhkaava vamma) ja vakavasti
loukkaantunut (vakava vamma, mutta ei henkea uhkaava). Norjassa poliisi maa-
rittelee loukkaantumisen vakavuuden. Tiedot loukkaantuneista ja vakavasti louk-
kaantuneista on samalla tavalla tilastoituna saatavilla Norjasta vuodesta 2002 al-
kaen. (Statistisk sentralbyra 2022)

Maaritelmien lisdksi tilastojen peittavyys vaikuttaa vertailukelpoisuuteen. Suo-
messa tieliikenteessa loukkaantuneiden tilaston peittévyyden arvioidaan olevan
noin 30 prosenttia, mutta peittdvyydessa on eroja onnettomuustyypeissa, tien-
kayttadjaryhmissa ja loukkaantumisen vakavuudessa (Tilastokeskus 2022a). Li-
saksi poliisin resursseilla on vaikutusta siihen, kuinka paljon loukkaantumisia tu-
lee tietoon. Suomessa poliisin resurssit ovat suhteellisen niukat, milla voi olla vai-
kutusta tilastojen peittavyyteen. Traficomin (2022c) muistiossa todetaan viralli-
sessa tilastossa 2010-luvulla ndkyvaan loukkaantuneiden maaran muutokseen liit-
tyen, ettei voida olla varmoja, missa maarin loukkaantumisten vaheneminen on
todellista. Véahentyminen voi olla my6s seurausta siita, etta lievia loukkaantumisia
jaa aiempaa enemman puuttumaan poliisin tiedoista ja sita kautta virallisesta ti-
lastosta. Samaan aikaa, kun poliisin tietoon tulleet loukkaantumiset ovat vahenty-
neet huomattavasti, liikkennevakuutuksesta korvatut vammautumiset vahenivat
vain 2 %. (Traficom 2022c)

Norjan tilastoinnista on todettu, etta Idheskaan kaikkia loukkaantuneita ei tilas-
toida. Tilaston peittavyys riippuu onnettomuustyypistd ja loukkaantumisen vaka-
vuudesta. Erityisesti lievimmat loukkaantumiset jaavat usein tilaston ulkopuolelle.
(Statistisk sentralbyrd 2022)
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3.2 Onnettomuuksissa kuolleiden ja loukkaantuneiden maara
Tieliikenteessa kuolleet

Norjassa tieliikenteessa kuolemien maara on vahentynyt 68,3 % ja Suomessa (il-
man itsemurhia)? 53,2 % vuodesta 2000 vuoteen 2019 (kuva 6, taulukko 6). Ylei-
sesti ja myds Suomeen verrattuna tieliikenteen turvallisuuden paraneminen on
ollut Norjassa nopeaa erityisesti 2010-luvulla, jolloin kuolemien maara Norjassa
vaheni 48,1 %. Suomessa tieliikenteessa kuolleiden maara vaheni vastaavana ai-
kana 29,1 %. Kuolemien maara on vahentynyt Norjassa edelleen vuosina 2020 ja
2021 toisin kuin Suomessa.
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Kuva 6. Tieliikenteessa kuolleiden méaérd Suomessa ja Norjassa 2000-2021. Kuolleiden
mdérd Suomessa perustuu Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilastoon. Itsemurhat
moottoriajoneuvolla perustuvat Tilastokeskuksen kuolemansyytilastoon. “Ilman itsemurhia
OTI:n aineiston perusteella” -luvut on laskettu vdhentdméllé tutkijalautakunta-aineistosta
maddritelty itsemurhien osuus tieliikenneonnettomuustilaston kuolleiden maérésta.

Suomessa tieliikenteessa kuolleiden maara, johon itsemurhat sisaltyvat, on ollut
tarkastelujakson jokaisena vuotena yli 200 (taulukko 6). Kun Tilastokeskuksen
tieliikenneonnettomuustilaston kuolleiden maarasta vahennetdaan tutkijalauta-
kunta-aineiston perusteella arvioitu itsemurhien osuus, kuolleita on ollut alle 200
kolmena vuonna 2010-luvun aikana. Norjassa kuolleiden maara on ollut alle 200
Idhes joka vuosi 2010-luvun aikana. Vuodesta 2014 alkaen kuolemien maara Nor-
jassa on ollut joka vuosi alle 150.

Norjassa varmistetut itsemurhatapaukset eivat sisally tilastoitaviin tieliikenneon-
nettomuuksiin, mutta niiden maaran arvioidaan olevan noin 10 % kaikista tielii-
kenteen kuolemista. Varmasti itsemurhiksi tunnistettujen tapausten lisdksi on
myds itsemurhiksi epailtyja tapauksia (arviolta 4-9 % vuosittain), jotka sisaltyvat
tilastoon. (Airaksinen et al. 2016)

2 Suomen tieliikenteessa kuolleiden maarasta on poistettu itsemurhien arvioitu maara, ellei ra-
portissa toisin mainita.
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Taulukko 6. Tieliikenteessa kuolleiden méaéard Suomessa ja Norjassa vuosina 2000-2019.

Suomi Norja

Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilasto OTI:n tutkijalau- Statistisk
takunta-aineisto | sentralbyrd
Vuosi Kuolleet, Kuolleet ilman Kuolleet ilman Kuolleet ilman Kuolleet
itsemurhat itsemurhia itsemurhia OTI:n itsemurhia ja
sisaltyvat moottoriajoneuvolla aineiston sairauskohtauk-
perusteella sia
2000 396 387 374 344 341
2001 433 419 399 369 275
2002 415 404 388 357 310
2003 379 365 354 336 280
2004 375 359 349 342 257
2005 379 358 348 341 224
2006 336 322 305 290 242
2007 380 360 353 332 233
2008 344 321 304 285 255
2009 279 262 252 246 212
2010 272 256 247 241 208
2011 292 270 260 250 168
2012 255 220 210 201 145
2013 258 235 231 224 187
2014 229 211 192 171 147
2015 270 248 236 221 117
2016 258 230 215 202 135
2017 238 215 198 168 106
2018 239 217 207 188 108
2019 211 185 175 167 108
5009 -29,5 % -32,3 % -32,6 % -28,5 % -37,8 %
0 015 -22,4 % -27,7 % -29,1 % -30,7 % -48,1 %
0% 015 -46,7 % -52,2 % -53,2 % 51,5 % -68,3 %

Kuolemaan johtaneet tieliikenneonnettomuudet

Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien maara on 2000-luvulla vahentynyt I&-
hes vastaavalla tavalla kuin kuolleiden mdara. Norjassa onnettomuuksien maara
vaheni 66,9 % ja Suomessa (ilman itsemurhia)3 51,5 % vuosina 2000-2009 (tau-
lukko 7). Norjassa vaheneminen oli erityisen nopeaa 2010-luvulla, jolloin onnetto-
muuksien maara vaheni 47,4 %. Suomessa vahenema oli vastaavana aikana 25,2
%.

3Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien mé&aré Suomessa ilmoitetaan raportissa ilman itse-

murhien arvioitua maaraa, ellei toisin mainita. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien

maara ilman itsemurhia lasketaan siten, etta tieliikenneonnettomuustilastoon sisaltyvien kuole-
maan johtaneiden onnettomuuksien maarasta vahennetaan itsemurhaonnettomuuksien osuus

Onnettomuustietoinstituutin tutkijalautakunta-aineistossa ilman sairauskohtausonnettomuuksia
tarkasteltavalla ajanjaksolla. Tapaus on maaritelty itsemurhaonnettomuudeksi, kun tutkijalau-

takunta-aineiston muuttuja valitdn riski saa arvon ajoi/kulki tietoisesti tilanteeseen.
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Taulukko 7. Kuolemaan johtaneiden tieliikenneonnettomuuksien méaard Suomessa ja Nor-
Jjassa 2000-2019. Onnettomuuksien méard Suomessa perustuu tieliikenneonnettomuusti-
laston tietoihin. Onnettomuuksien méaéaré ilman itsemurhia on méaaritetty OTI:n tutkijalau-
takunta-aineiston perusteella.

Suomi Norja
Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilasto Statistisk sentralbyrﬁ
Vuosi Kuolemaan johtaneet Kuolemaan johtaneet Kuolemaan johtaneet
onnettomuudet, onnettomuudet ilman itsemurhia onnettomuudet
itsemurhat sisaltyvat OTI:n aineiston perusteella

2000 354 332 302

2001 386 352 247

2002 367 340 272

2003 346 321 247

2004 323 296 227

2005 343 312 202

2006 324 293 226

2007 349 321 209

2008 321 281 237

2009 255 229 186

2010 241 215 190

2011 273 242 158

2012 235 190 139

2013 244 217 170

2014 208 174 135

2015 246 211 102

2016 239 195 128

2017 219 178 102

2018 216 185 100

2019 195 161 100
5009 -28,0 % -30,9 % -38,4 %
o 115 -19,1 % -25,2 % -47,4 %
5 015 -44,9 % -51,5 % -66,9 %

Tieliikenteessa kuolleet suhteessa vaestomaaraan

Norjan asukasluku on kasvanut Suomea nopeammin 2000-luvun aikana, joten
Norjassa tieliikenteessé kuolleiden maara asukasta kohden on vahentynyt suh-
teessa enemman kuin kuolemien absoluuttinen maara verrattuna Suomeen (kuva
7). Vaestdon suhteutettuna kuolemien maara vaheni Norjassa 73,4 % ja Suo-
messa 56,1 % vuosina 2000-2019 (taulukko 8). Vuosina 2010-2019 kuolemien
maara suhteessa vaestdon vaheni Norjassa 52,4 % ja Suomessa 31,1 %. Nor-
jassa vuosittaisten tieliikennekuolemien maara oli 2010-luvun lopulla 2,0 kuole-
maa 100 000 asukasta kohden. Suomen tieliikenteessa kuoli 3,2 henkiléa 100 000
asukasta kohden vuonna 2019 ja vuosina 2015-2018 lukema vaihteli valilla 3,6-
4,3.
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Kuva 7. Tieliikenteessé kuolleet suhteessa vaestéméadrddn Suomessa ja Norjassa 2000-
2021. Kuolleiden mdérd Suomessa perustuu Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilas-
toon. Itsemurhat moottoriajoneuvolla perustuvat Tilastokeskuksen kuolemansyytilastoon.
“Ilman itsemurhia OTI:n aineiston perusteella” -luvut on laskettu vdhentémélla tutkijalau-
takunta-aineistosta méadritelty itsemurhien osuus tieliikenneonnettomuustilaston kuolleiden

madréasta.

Taulukko 8. Tieliikenteessa kuolleet suhteessa vdestébmdaadraan Suomessa ja Norjassa

2000-2019.
Suomi \ Norja |
Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilasto OTI:n tutkijalau- Statistisk
takunta-aineisto | sentralbyrd

Vuosi Kuolleet/ Kuolleet/100 000 Kuolleet/100 000 Kuolleet/ Kuolleet/

100 000 asukasta asukasta 100 000 100 000

asukasta (ilman itsemurhia (ilman itsemurhia asukasta asukasta

(itsemurhat moottoriajoneuvolla) OTI:n aineiston (ilman itse-
sisaltyvat) perusteella) murhia ja sai-
rauskohtauksia)

2000 7,6 7,5 7,2 6,6 7,6
2001 8,3 8,1 7,7 7,1 6,1
2002 8,0 7,8 7,4 6,9 6,8
2003 7,3 7,0 6,8 6,4 6,1
2004 7,2 6,9 6,7 6,5 5,6
2005 7,2 6,8 6,6 6,5 4,8
2006 6,4 6,1 5,8 5,5 5,2
2007 7,2 6,8 6,7 6,3 4,9
2008 6,5 6,0 5,7 5,4 5,3
2009 5,2 4,9 4,7 4,6 4,4
2010 5,1 4,8 4,6 4,5 4,2
2011 5,4 5,0 4,8 4,6 3,4
2012 4,7 4,1 3,9 3,7 2,9
2013 4,7 4,3 4,2 4,1 3,7
2014 4,2 3,9 3,5 3,1 2,8
2015 4,9 4,5 4,3 4,0 2,2
2016 4,7 4,2 3,9 3,7 2,6
2017 4,3 3,9 3,6 3,0 2,0
2018 4,3 3,9 3,8 3,4 2,0
2019 3,8 3,3 3,2 3,0 2,0

'\245’35‘23009 -31,8 % -34,5 % -34,7 % -30,8 % -42,4 %

'\2"5’1“5‘23019 -24,5 % -29,7 % -31,1 % -32,6 % -52,4 %

'\245’35‘23019 -50,0 % -55,2 % -56,1 % -54,5 % 73,4 %
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Tieliikennekuolemat suhteessa henkiloautokantaan ja liikennesuorittee-
seen

Suomessa tieliikenteessa 2010-luvulla keskimaarin kuolleiden maara on 1,52-ker-
tainen maara Norjaan verrattuna (taulukko 9). Kun kuolemien maara suhteute-
taan vaestoon tai henkildautojen madraan, suhdeluku on hieman pienempi Suo-
men suuremmasta vdestdsta ja henkiléautokannasta johtuen. Suhdeluku on tar-
kasteltavista tunnusluvuista pienin (1,27), kun kuolemien maaraa tarkastellaan
suhteessa tieliikenteen suoritteeseen. Tama johtuu siita, etta Norjaan verrattuna
Suomessa on suhteessa suurempi suorite kuin henkildautojen tai vaestéon maara
(ks. luku 2.2).

Taulukko 9. Tieliikenteessé kuolleiden mééréd ja maérén suhde vaests-, henkilbauto- ja tie-
liikenteen suoritteen méérddn Suomessa ja Norjassa 2010-2019 (Tilastokeskus 2022b; Ti-
lastokeskus 2022c; SSB 2022k; SSB 2022]).

Tieliikenteessa kuolleet Suomi, Suomi Suomi
vuonna 2010-2019 itsemurhat ilman ilman
sisaltyvat itsemurhia itsemurhia

/ Norja

Kuolleita keskimaarin vuodessa

Kuolleet/100 000 asukasta 4,6 4,0 2,8 1,44

Kuolleet/100 000 henkildautoa 9,6 8,2 5,6 1,49

Kuolleet/miljardia ajoneuvokilometria 4,8 4,1 3,2 1,27

Tieliikenteessa loukkaantuneet

Tieliikenteen turvallisuuden parantuminen nakyy tarkasteltavissa maissa myds
loukkaantuneiden maarien vahenemisena. Norjassa kaikkien loukkaantuneiden
maara vaheni 62,6 % ja Suomessa 41,4 % vuosina 2000-2019 (kuva 8 ja liite-
taulukko 1). Muutos oli huomattava erityisesti 2010-luvulla, jolloin loukkaantunei-
den maara Norjassa vaheni 52,3 % ja Suomessa 34,7 %. Norjassa vakavat louk-
kaantumiset (-55,3 %) vahentyivat suhteessa ldhes yhta paljon kuin loukkaantu-
miset vuosina 2000-2019, mutta vaheneminen painottui 2000-luvun ensimmai-
selle vuosikymmenelle (-40,6 %). Suomessa vakavasti loukkaantuneiden maa-
rassa ei ole tapahtunut huomattavia muutoksia. Suomessa tieto vakavasti louk-
kaantuneiden maarasta on saatavilla vuodesta 2014 alkaen. Suomesta esitettdva
vakavien loukkaantumisten maara perustuu poliisin seka erikoissairaanhoidon ja
perusterveydenhuollon avohoidon hoitoilmoitusrekisterin tietoihin.

30



3.3
3.3.1

Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 11/2023

12000 1200
10000 1000
8000 .\._.\‘/-\.—.\i 800
o
o
o
(q\]

6000 600

N

4000 00

Kaikki loukkaantuneet

2000

N

00

Vakavasti loukkaantuneet

N O NN 0O O
— = = = = AN N
O OO OO o Oo
N NN NN NN

o
o

2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014

H Suomi, kaikki loukkaantuneet mm Norja, kaikki loukkaantuneet
-8 Suomi, vakavasti loukkaantuneet -4 Norja, vakavasti loukkaantuneet

Kuva 8. Tieliikenteessd loukkaantuneet ja vakavasti loukkaantuneet Suomessa ja Norjassa
2000-2021. Suomessa tieto vakavasti loukkaantuneiden mé&éréstd on saatavilla vuodesta
2014 alkaen.

Poliisin tietoon tulleiden tieliikenteessa loukkaantuneiden maara on 2020-luvun
taitteessa ollut Suomessa ja Norjassa samalla tasolla. Sen sijaan vakavasti louk-
kaantuneiden maara on Suomessa selvasti suurempi kuin Norjassa. Esimerkiksi
vuonna 2019 Suomessa oli 1,58-kertainen maara vakavasti loukkaantuneita Nor-
jaan verrattuna.

Onnettomuudessa osalliset tienkayttajat

Ikdryhmittainen tilanne ja kehitys

Tieliikennekuolemien maara on vahentynyt kaikissa ikdryhmissa Suomessa ja
Norjassa 2000-luvun aikana (taulukko 10 ja 11). Norjassa kuolemien absoluutti-
nen ja vaestdon suhteutettu maara eri ikaryhmissa oli pienempi kuin Suomessa jo
2000-luvun ensimmaiselld vuosikymmenelld, ja erot Suomen ja Norjan valilla ovat
kasvaneet erityisesti nuorten ja nuorten aikuisten ikdryhmissa 2010-luvun aikana.
Esimerkiksi Norjassa 16-17-vuotiaiden tieliikenteessa kuolleiden maara suhteessa
vdestdon pieneni 68,5 % vuosien 2003-2009 ja 2010-2019 keskiarvojen valillg,
kun vastaava vahenema Suomessa oli 47,2 %. Erot Suomen ja Norjan kehityk-
sessa olivat vieldkin suuremmat alle 16-vuotiaissa, kun Norjassa tdman ikaluokan
kuolemien maara suhteessa vdestddn pieneni 72,0 % ja Suomessa 32,4 % samo-
jen aikajaksojen valilla. Vaest66n suhteutettuna alle 16-vuotiaiden kuolemia ta-
pahtui vahiten molemmissa maissa.

Molemmissa maissa tieliikennekuolemia tapahtui suhteessa vaestoén eniten 18-
19-vuotiaille (Suomi: 10,2 kuolemaa per 100 000 asukasta, Norja: 6,8) ja 75
vuotta tayttaneille (Suomi: 7,6, Norja: 5,4) vuosina 2010-2019 (kuva 9). Huomi-
onarvoista on, etta seuraavaksi eniten kuolemia tapahtui Suomessa 16-17-vuoti-
aille (6,1), mutta Norjassa 16-17-vuotiaiden kuolemien maara vaestdéon suh-
teutettuna (3,1) oli samalla tai ldhes samalla tasolla kuin 25-74-vuotiailla (2,4-
3,2). Suomessa 16-17-vuotiaiden ikaryhmassa tapahtui ikaryhman kokoon nah-
den selvasti enemman kuolemia kuin 25-74-vuotiaiden ikaryhmissa (3,5-4,6).
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Kuva 9. Tieliikenteessé kuolleet ikdryhmittdin suhteessa vdestémdaarddn Suomessa ja Nor-
jassa 2010-2019.

Taulukko 10. Tieliikenteessa kuolleiden mééra keskimédérin vuodessa ikdryhmittdin Suo-
messa ja Norjassa 2003-2009 ja 2010-2019.

Suomi 2003-2009 Suomi 2010-2019 Suomi: muutos ‘ Norja

Kuolleet, Kuolleet Kuolleet, Kuolleet Kuolleet, Kuolleet Kuolleet Kuolleet
Ikdryhma itsemurhat ilman itsemurhat ilman itse- itsemurhat ilman 2003-2009 | 2010-2019 | Muutos

sisaltyvat itsemurhia sisaltyvat murhia sisaltyvat itsemurhia
0-15-vuotiaat 17 17 12 11 -31,8 % -33,8 % 13 4 -71,4 %
16-17-vuotiaat 15 15 8 7 -49,0 % -50,6 % 12 4 -67,1 %
18-19-vuotiaat 23 20 15 13 -34,3 % -36,5 % 17 9 -48,1 %
20-24-vuotiaat 38 34 24 19 -37,1 % -44,4 % 29 14 -52,4 %
25-34-vuotiaat 48 43 32 25 -33,5 % -42,4 % 40 18 -53,9 %
35-44-vuotiaat 40 34 30 24 -24,8 % -30,5 % 31 17 -45,3 %
45-54-vuotiaat 46 40 31 25 -32,4 % -37,2 % 28 23 -19,4 %
55-64-vuotiaat 40 37 32 29 -19,2 % -22,3 % 23 20 -13,8 %
65-74-vuotiaat 35 34 31 29 -13,2 % -16,3 % 19 15 -23,8 %
75-vuotiaat tai 50 50 37 37 -25,2 % -26,1 % 30 20 -35,3 %
vanhemmat
Yhteensa 353 324 252 218 -28,6 % -32,7 % 243 143 -41,3 %

Taulukko 11. Tieliilkenteessd kuolleet ikdryhmittdin suhteessa vdestoméérédan (per 100 000
asukasta) Suomessa ja Norjassa 2003-2009 ja 2010-20109.

Suomi 2003-2009 Suomi 2010-2019 Suomi: muutos

Kuolleet, Kuolleet Kuolleet, Kuolleet Kuolleet, Kuolleet Kuolleet Kuolleet
Ikdryhma itsemurhat ilman itsemurhat ilman itse- itsemurhat ilman 2003-2009 | 20102019 | Muutos

sisaltyvat itsemurhia sisaltyvat murhia sisaltyvat itsemurhia
0-15-vuotiaat 1,8 1,7 1,2 1,2 -30,4 % -32,4 % 1,3 0,4 -72,0 %
16-17-vuotiaat 11,7 11,5 6,4 6,1 -45,5 % -47,2 % 9,9 3,1 -68,5 %
18-19-vuotiaat 18,0 15,6 12,1 10,2 -32,9 % -35,1 % 14,4 6,8 -53,1 %
20-24-vuotiaat 11,5 10,3 7,2 5,7 -37,6 % -44,8 % 10,4 4,1 -60,1 %
25-34-vuotiaat 7,4 6,5 4,6 3,5 -37,6 % -45,9 % 6,3 2,6 -58,7 %
35-44-vuotiaat 5,7 4,8 4,5 3,5 -20,5 % -26,6 % 4,5 2,4 -46,3 %
45-54-vuotiaat 6,0 5,2 4,3 3,5 -27,8 % -32,9 % 4,5 3,2 -28,6 %
55-64-vuotiaat 5,5 5,2 4,3 3,9 -21,7 % -24,7 % 4,1 3,2 -21,9 %
65-74-vuotiaat 7,6 7,4 4,9 4,6 -35,3 % -37,6 % 5,8 3,1 -46,0 %
75-vuotiaat tai 12,5 12,4 7,8 7,6 -37,5 % -38,2 % 8,6 5,4 -37,7 %
vanhemmat
Keskiarvo 6,7 6,1 4,6 4,0 -31,0 % -35,1 % 5,2 2,8 -46,6 %
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Naisten ja miesten osallisuus

Molemmissa maissa miehia on kuollut tieliikenteessa lahes kolminkertainen maara
naisiin verrattuna 2010-luvulla. Suomessa kuoli vuosittain keskimaarin 160
miesta ja 58 naista vuosina 2010-2019 (taulukko 12). Vastaavat luvut Norjassa
olivat 106 ja 37. Vaestdon suhteutettuna (per 100 000 asukasta) miehia kuoli
Suomessa 5,9 ja Norjassa 4,1 ja naisia 2,1 Suomessa ja 1,4 Norjassa vuosina
2010-2019 (taulukko 13).

Ikdryhmistd molemmissa maissa korostuivat erityisesti 18-19-vuotiaiden miesten
kuolemat vuosina 2010-2019 (kuva 10). Lisaksi Suomessa korostuivat 16-17- ja
20-24-vuotiaiden miesten seka 75 vuotta tayttdneiden miesten ikaryhmat. Sa-
moissa ikaryhmissa kuolemia oli muita ikdaryhmia useammin vaestoén suhteutet-
tuna myds Norjassa lukuun ottamatta 16-17-vuotiaita miehia. Tassa ryhmassa
kuolemia oli Norjassa vaestoon suhteutettuna keskimaaraistéa vahemman. Nor-
jassa naisten kuolemia oli eniten 18-19-vuotiaiden ja 75 vuotta tayttaneiden ika-
ryhmissa. Nama naisten ikaryhmat olivat yleisimmat myds Suomessa. Suhteessa
ikaryhman kokoon 75 vuotta tayttaneita naisia kuoli Suomessa enemman kuin
18-19-vuotiaita. Norjassa kuolemia tapahtui vdestd6n suhteutettuna lahes yhta
paljon ndissa molemmissa naisten ikaryhmissa.
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Kuva 10. Tieliikenteessd kuolleet ikdryhmittadin ja sukupuolittain suhteessa vdestémaéraén
Suomessa ja Norjassa 2010-20109.
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Taulukko 12. Tieliikenteessa kuolleiden maéré keskimddrin vuodessa ikdryhmittdin ja suku-
puolittain Suomessa ja Norjassa 2010-2019.

Suomi Norja

‘ Miehet Naiset ‘ Miehet Naiset
Kuolleet, itse- Kuolleet Kuolleet, Kuolleet il-
Ikaryhma murhat sisal- ilman itsemurhat man Kuolleet Kuolleet
tyvat itsemurhia sisaltyvat itsemurhia
0-15-vuotiaat 7 7 4 4 3 1
16-17-vuotiaat 6 6 2 2 2 2
18-19-vuotiaat 13 10 3 3 7 2
20-24-vuotiaat 20 16 4 3 12 2
25-34-vuotiaat 26 19 6 5 14 4
35-44-vuotiaat 25 19 5 4 14 3
45-54-vuotiaat 25 20 6 6 17 6
55-64-vuotiaat 26 23 6 6 14 6
65-74-vuotiaat 20 18 10 10 10 5
75-vuotiaat tai vanhemmat 22 21 16 16 12 7
Yhteensa 189 160 63 58 106 37

Taulukko 13. Tieliikenteessd kuolleet ikdryhmittdin ja sukupuolittain suhteessa vdestémééa-
rddn (per 100 000 asukasta) Suomessa ja Norjassa 2010-2019.

Suomi Norja

‘ Miehet Naiset ‘ Miehet Naiset
Kuolleet, itse- Kuolleet Kuolleet, Kuolleet il-
Ikaryhma murhat sisal- ilman itsemurhat man Kuolleet Kuolleet
tyvat itsemurhia sisaltyvat itsemurhia
0-15-vuotiaat 1,5 1,4 0,9 0,9 0,5 0,2
16-17-vuotiaat 9,6 9,0 3,0 3,0 3,6 2,6
18-19-vuotiaat 19,4 15,7 4,4 4,4 9,8 3,5
20-24-vuotiaat 11,6 9,4 2,5 1,7 6,8 1,3
25-34-vuotiaat 7,2 5,4 1,9 1,5 4,0 1,1
35-44-vuotiaat 7,3 5,6 1,6 1,3 3,9 0,8
45-54-vuotiaat 6,8 5,4 1,8 1,6 4,7 1,6
55-64-vuotiaat 7,0 6,3 1,7 1,6 4,6 1,9
65-74-vuotiaat 7,0 6,3 3,1 3,1 4,1 2,2
75-vuotiaat tai vanhemmat 11,9 11,6 5,3 5,2 8,2 3,4
Yhteensa 7,0 5,9 2,3 2,1 4,1 1,4

3.3.3 Tienkayttdjaryhmien tarkastelu

Tienkayttdjaryhmistad kuolemia oli eniten henkiléautoissa matkustavilla (kuljetta-
jat ja matkustajat yhteensa) molemmissa maissa (kuva 11). Suomessa henkil6-
autossa matkustaville tapahtui 2,2 kuolemaa 100 000 asukasta kohden, kun Nor-
jassa vastaava luku oli 1,5 vuosina 2010-2019 (taulukko 14 ja 15). Valtaosa
naista kuolemista tapahtui henkildauton kuljettajille (Suomi: 1,6; Norja: 1,2).

Moottoripyoralla sekd kuorma- ja linja-autolla matkustaville tapahtui vaestéén
suhteutettuna hieman enemman kuolemia Norjassa kuin Suomessa 2010-luvulla,
mutta kaikissa muissa tienkayttajaryhmissa kuolemien maara oli Suomessa suu-
rempi. Henkildautolla matkustavien jalkeen ero Suomen ja Norjan valilla oli suurin
polkupydrailijoiden kuolemissa. Suomessa tapahtui 0,4 kuolemaa ja Norjassa 0,2
kuolemaa 100 000 asukasta kohden polkupydralla liikkuville 2010-luvulla.

Kuolemien maara on vahentynyt molemmissa maissa kaikissa tienkdyttajaryh-
missa, kun tarkastellaan vuosien 2003-2009 ja 2010-2019 keskiarvoja, lukuun
ottamatta Suomen luokkaa muut tienkdyttajat, jossa kuolemien maara on lisdan-
tynyt. Muihin tienkayttajiin sisaltyy esimerkiksi erikoisautoilla ja traktoreilla mat-
kustavat. Tassa tienkayttajaryhmassa on kuitenkin vain hyvin pieni osa kaikista
tieliikenteessa kuolleista, joten talla ei ole huomattavaa vaikutusta kokonaiskehi-
tyksen kannalta.
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Tienkdyttajaryhmista suhteellisesti eniten molemmissa maissa vahentyivat mopoi-
lijoiden kuolemat, jotka vaestéon suhteutettuna vahenivat Suomessa 54,4 % ja
Norjassa 72,1 % vertailukausien valilla. Myds jalankulkijoiden ja henkiléautolla
matkustavien kuolemat vahentyivat keskimaardista enemman. Suomessa polku-
pyorailijéiden ja pakettiautolla matkustaneiden ja Norjassa polkupyérailijéiden ja
kuorma- ja linja-autolla matkustaneiden kuolemien maara pieneni vahiten, kun ei
huomioida tienkayttdjaryhmaa muut, jossa kuolleiden maara lisdantyi Suomessa.

Kuolleet / 100 000 asukasta

2,2
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Kuva 11. Tieliikenteessa kuolleet tienkdyttdjaryhmittdin suhteessa vdestéméarddn Suo-
messa ja Norjassa 2010-2019. Norjan tiedot perustuvat Statens vegvesenin ylldpitdméan
lilkkenneonnettomuusrekisterin tietoihin.

Taulukko 14. Tieliikenteessd kuolleiden m&&réd keskim&&rin vuodessa tienkéyttdjéryhmittéin
Suomessa ja Norjassa 2010-2019. Norjan tiedot perustuvat Statens vegvesenin yllapita-
maén liikenneonnettomuusrekisterin tietoihin.

Suomi 2010-2019

Suomi: muutos

Suomi 2003-2009

Kuolleet, Kuolleet Kuolleet, Kuolleet Kuolleet, Kuolleet Kuolleet Kuolleet
Tienkayttajaryhma itsemurhat ilman itsemurhat ilman itsemurhat ilman 2003- 2010- Muutos

sisaltyvat itsemurhia sisaltyvat itsemurhia sisaltyvat itsemurhia 2009 2019
Jalankulkija 48 42 30 26 -36,3 % -38,4 % 29 17 -41,9 %
Polkupydra 28 28 24 23 -16,5 % -16,0 % 9 9 -3,1 %
Mopo 11 11 5 5 -53,3 % -52,8 % 6 2 -69,3 %
Moottoripyoré 27 26 21 20 -23,3 % -23,2 % 32 21 -34,8 %
Henkildauto 211 189 146 119 -30,9 % -37,3 % 146 78 -46,3 %
Henkildauto (kulj.) 149 127 112 85 -24,8 % -32,8 % 100 60 -40,1 %
Henkildauto (matk.) 63 62 34 33 -45,3 % -46,7 % 46 18 -60,1 %
Pakettiautot 11 11 10 9 -3,9 % -11,8 % 8 6 -26,3 %
Kuorma- ja linja-autot 10 10 7 7 -31,0 % -31,9 % 10 8 -20,4 %
Muut 7 7 9 9 +26,3 % +26,3 % 3 2 -36,4 %
Yhteenséa 353 324 252 217 -28,6 % -32,8 % 243 143 -41,3 %
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Taulukko 15. Tieliikenteessa kuolleet tienkdyttdjaryhmittdin suhteessa vdestémdaaradn (per
100 000 asukasta) Suomessa ja Norjassa 2010-2019. Norjan tiedot perustuvat Statens

vegvesenin yllapitdmén liikenneonnettomuusrekisterin tietoihin.

Suomi 2003-2009

Suomi 2010-2019

Suomi: muutos

Kuolleet, Kuolleet Kuolleet, Kuolleet Kuolleet, Kuolleet Kuolleet Kuolleet
Tienkayttajaryhma itsemurhat ilman itsemurhat ilman itsemurhat ilman 2003- 2010- Muutos
sisdltyvat itsemurhia sisdltyvat itsemurhia sisdltyvat itsemurhia 2009 2019
Jalankulkija 0,9 0,8 0,6 0,5 -38,5 % -40,5 % 0,6 0,3 -47,2 %
Polkupydra 0,5 0,5 0,4 0,4 -19,3 % -18,8 % 0,2 0,2 -11,9 %
Mopo 0,2 0,2 0,1 0,1 -54,9 % -54,4 % 0,1 0,0 -72,1 %
Moottoripyéra 0,5 0,5 0,4 0,4 -25,9 % -25,8 % 0,7 0,4 -40,7 %
Henkildauto 4,0 3,6 2,7 2,2 -33,2 % -39,4 % 3,1 1,5 -51,2 %
Henkildauto (kulj.) 2,8 2,4 2,0 1,6 -27,3 % -35,1 % 2,1 1,2 -45,5 %
Henkildauto (matk.) 1,2 1,2 0,6 0,6 -47,2 % -48,5 % 1,0 0,4 -63,7 %
Pakettiautot 0,2 0,2 0,2 0,2 -7,1% -14,8 % 0,2 0,1 -33,0 %
Kuorma- ja linja-autot 0,2 0,2 0,1 0,1 -33,3 % -34,3 % 0,2 0,2 -27,6 %
Muut 0,1 0,1 0,2 0,2 +22,0 % +22,0 % 0,1 0,0 -42,1 %
Yhteensa 6,7 6,1 4,6 4,0 -31,0 % -35,1 % 5,2 2,8 -46,6 %
3.4 Onnettomuustyyppien tarkastelu

Onnettomuustyypeittain tarkasteltuna tieliikennekuolemia tapahtui molemmissa
maissa eniten tieltd suistumisissa ja kohtaamisonnettomuuksissa 2010-luvulla
(kuva 12). Suomessa* tieltd suistumisia (1,4 kuolemaa per 100 000 asukasta) oli
enemman kuin Norjassa (0,9) (taulukko 16). Tilanne olisi lahes vastaava kohtaa-
misonnettomuuksissa, mikali Suomen arvioitua itsemurhien maaraa ei huomioi-
taisi. Ilman itsemurhia kohtaamisonnettomuuksien maara vdestéon suhteutettuna
oli kuitenkin Suomessa (1,0) pienempi kuin Norjassa (1,1). Kaikissa muissa on-
nettomuustyypeissd Suomessa tapahtui vaestéén suhteutettuna enemman kuole-
mia kuin Norjassa.

Tieliikennekuolemien maara on vahentynyt kaikissa onnettomuustyypeissa Suo-
messa ja Norjassa 2000-luvun aikana lukuun ottamatta Norjan muiksi onnetto-
muuksiksi maaritettyja tapauksia, joiden maara on kasvanut maltillisesti vuosien
2003-2009 ja 2010-2019 keskiarvojen valilla (taulukko 16 ja 17). Muiden onnet-
tomuuksien maara oli kuitenkin vahdinen, joten talla ei ole juurikaan vaikutusta
kokonaistilanteeseen. Muiksi onnettomuuksiksi lukeutuvat esimerkiksi eldinonnet-
tomuudet ja térmays pysakoityyn ajoneuvoon.

Norjan Suomea parempi kehitys tieliikennekuolemien kokonaismaaran vahentami-
sessd nakyy erityisesti yleisimmissa onnettomuustyypeissa. Kohtaamisonnetto-
muuksien maara vaestddn suhteutettuna vaheni Norjassa 50,0 % ja Suomessa
36,9 %, kun verrataan vuosien 2003-2009 ja 2010-2019 keskiarvoja. Vastaava
vdhenema tielta suistumisissa oli Norjassa 46,6 % ja Suomessa 31,1 %. Suurin
ero muutosprosenteissa oli muissa onnettomuuksissa, jotka vahentyivat Suo-
messa 43,5 %, mutta lisaantyivat Norjassa 1,8 %. Kuten aiemmin todettiin, tahan
onnettomuustyyppiin kuuluvien tapausten maara oli kuitenkin vahainen. Vaikka
muutos kdantymis- ja risteamisonnettomuuksien méaarassa véestéon suhteutet-
tuna oli suurempi Norjassa (-57,1 %) kuin Suomessa (-39,9 %), kun verrataan
vuosien 2003-2009 ja 2010-2019 keskiarvoja, niin kuolemien lukumaara vaes-
toédn suhteutettuna vaheni kuitenkin enemman Suomessa (0,4 per 100 000

4 Onnettomuustyyppien tilastointiin Suomessa liittyen on hyva huomata, ettéd onnettomuudet,
jossa ajoneuvo on suistumisen seurauksena térmannyt vastaan tulevaan ajoneuvoon, on luoki-
teltu kohtaamisonnettomuuksiin suistumisonnettomuuksien sijaan vuodesta 2014 alkaen. Ta-
man vuoksi onnettomuustyyppitiedot eivat ole taysin vertailukelpoiset edellisiin vuosiin.
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asukasta) kuin Norjassa (0,2). Tulos selittyy osaltaan Suomen selvasti suurem-
malla kuolemien maaralla |dhtotilanteessa. Tama oli muiksi onnettomuuksiksi luo-
kiteltujen tapausten lisaksi ainoa onnettomuustyyppi, jossa tapausten lukumaara
suhteessa vaestdédn vaheni Suomessa enemman kuin Norjassa.
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0,0

Samat Kohtaamis- Kaantyminen Jalankulkija- Tielta Muu
ajosuunnat onnettomuus tai ristedavat onnettomuus suistuminen onnettomuus
ajosuunnat

ENorja BSuomi (ilman itsemurhia) BSuomi (itsemurhat)

Kuva 12. Tieliikenteessa kuolleet onnettomuustyypeittdin suhteessa vdestémdaadrdan Suo-
messa ja Norjassa 2010-2019.

Taulukko 16. Tieliikenteessd kuolleiden maéré keskimddrin vuodessa onnettomuustyypeit-
tdin Suomessa ja Norjassa 2003-2009 ja 2010-2019.

Suomi 2003-2009 Suomi 2010-2019 Suomi: muutos

?Snun:r:'ltg?ﬁilliztrmg-pl Kuolleet, Kuolleet Kuolleet, Kuolleet Kuolleet, Kuolleet Kuolleet Kuolleet
onnettomuust - itsemurhat ilman itsemurhat ilman itsemurhat si- ilman 2003~ 2010- Muutos

YYPP sisaltyvat | itsemurhia | sisaltyvat | itsemurhia saltyvat itsemurhia 2009 2019
kuvaston numero)
(Sg_”lagt) ajosuunnat 21 21 21 21 0,3 % 1,5 % 7 6 -15,2 %
(ng‘fgagr)'"s°””ett°m“”s 97 80 75 53 -22,6 % -34,6 % 99 55 | -45,0 %
K&antyminen tai
ristedvat ajosuunnat 52 52 32 32 -37,9 % -37,8 % 18 9 -52,8 %
(30-59)
Jalankulkijaonnetto- 42 37 27 23 -35,0 % 37,8 % 29 16 |-451%
muus (60-79)
Tieltd suistuminen 108 104 78 74 -27,9 % -28,7 % 81 47 -41,3 %
(80-89)
?g%‘igg)”emm“”s 33 31 19 18 -43,7 % -41,6 % 9 10 | 12,0%
Yhteensa 353 324 252 217 28,6 % 32,8 % 243 143 | -413%
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Taulukko 17. Tieliikenteessd kuolleet onnettomuustyypeittdin suhteessa vdestémdaaraan
(per 100 000 asukasta) Suomessa ja Norjassa 2003-2009 ja 2010-2019.

Suomi 2010-2019

Suomi: muutos

Suomi 2003-2009 ‘

?snun:r:;:nﬁiﬁtggg_p' Kuolleet, Kuolleet Kuolleet, Kuolleet Kuolleet, Kuolleet Kuolleet Kuolleet
onnettomuustyyppi- itsemurhat ilman itsemurhat ilman itsemurhat ilman 2003- 2010- Muutos
kuvaston numero) sisaltyvat itsemurhia sisaltyvat itsemurhia sisaltyvat itsemurhia 2009 2019

(Sg_”lagt) ajosuunnat 0,4 0,4 0,4 0,4 -3,7 % -4,9 % 0,2 01 [-229%
Kohtaamisonnettomuus 1,8 1,5 1,4 1,0 -25,2 % -36,9 % 2,1 1,1 |-50,0 %
(20-29)

K&antyminen tai

ristedvat ajosuunnat 1,0 1,0 0,6 0,6 -40,0 % -39,9 % 0,4 0,2 -57,1 %
(30-59)

Jalankulkijaonnetto- 0,8 0,7 0,5 0,4 37,2 % 39,9 % 0,6 0,3 |-50,0%
muus (60-79)

Tieltd suistuminen B o B o B o
(80-89) 2,0 2,0 1,4 1,4 30,3 % 31,1 % 1,7 0,9 46,6 %
E’g“JL‘_;’g)”ettom””S 0,6 0,6 0,3 0,3 -45,6 % -43,5 % 0,2 0,2 1,8 %
Yhteensa 6,7 6,1 4,6 4,0 -31,0 % -35,1 % 5,2 2,8 -46,6 %
3.5 Muita onnettomuuksiin liittyvia tietoa

Tapahtumakuukausi

Kuukausittain tarkasteltuna eniten kuolemia on tapahtunut molemmissa maissa
kesakuukausina (kesa-elokuu) vuosina 2003-2019. Vuosina 2003-2009 Suo-
messa tapahtui paljon kuolemia myds syyskuussa ja Norjassa joulukuussa. Nor-
jassa kuolemien maara on vahentynyt keskimaaraistda enemman marras- ja joulu-
kuussa seka vahiten kesa- ja elokuussa, kun verrataan vuosien 2003-2009 ja
2010-2019 keskiarvoja (taulukko 18). Suomessa kuolemien maara on vahentynyt
eniten maaliskuussa ja véhiten heindkuussa, joka erottuu selvasti muista kuukau-

sista

Tieliikenteessa kuolleet

(kuva 13).
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Kuva 13. Tieliikenteesséa kuolleet kuukausittain Suomessa ja Norjassa vuosina 2003-2009
ja 2010-2019.
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Taulukko 18. Tieliikenteessé kuolleiden mééaréd keskiméérin vuodessa kuukausittain Suo-
messa ja Norjassa vuosina 2003-2009 ja 2010-2019.

Suomi 2003-2009

Suomi 2010-2019

Suomi: muutos

Kuolleet, Kuolleet Kuolleet, Kuolleet Kuolleet, Kuolleet Kuolleet Kuolleet
Kuukausi itsemurhat ilman itsemurhat ilman itsemurhat si- ilman 2003- 2010- Muutos

sisaltyvat itsemurhia sisaltyvat itsemurhia saltyvat itsemurhia 2009 2019
Tammikuu 26 24 17 15 -33,8 % -39,5 % 18 11 -38,8 %
Helmikuu 20 18 16 13 -19,9 % -27,9 % 16 9 -42,1 %
Maaliskuu 25 23 16 13 -37,2 % -45,5 % 16 9 -43,9 %
Huhtikuu 24 20 18 15 -22,9 % -25,1 % 17 9 -45,6 %
Toukokuu 33 29 23 20 -29,7 % -30,1 % 21 11 -46,1 %
Kesakuu 33 31 25 21 -26,1 % -30,0 % 23 15 -33,9 %
Heindkuu 35 33 30 27 -14,7 % -18,0 % 24 15 -37,0 %
Elokuu 35 33 26 23 -24,8 % -30,8 % 24 16 -33,8 %
Syyskuu 36 33 22 19 -40,3 % -42,2 % 21 13 -35,8 %
Lokakuu 32 29 21 17 -34,4 % -42,1 % 20 13 -37,1 %
Marraskuu 25 23 19 17 -26,5 % -27,8 % 21 10 -52,2 %
Joulukuu 29 27 20 18 -31,0 % -34,2 % 23 11 -51,7 %
Yhteensa 353 324 252 217 -28,6 % -32,8 % 243 143 -41,3 %

Keli

Seka Suomessa etta Norjassa tieliikenteen kuolemat tapahtuivat padosin tienpin-
nan ollessa paljas ja kuiva 2010-luvulla (taulukko 19). Seuraavaksi yleisin keli-
tyyppi oli Suomessa luminen tai jainen tienpinta ja Norjassa paljas ja marka tien-

pinta.

Taulukko 19. Tieliikenteessd kuolleiden maéard keskimaéarin vuodessa kelityypeittdin ja suh-
teessa vdestomaaradn Suomessa ja Norjassa 2010-2019. Suomen tiedot kuolleiden maa-
ristd vuosilta 2010-2011 perustuvat Véyldviraston avoimeen dataan tieliikkenneonnetto-
muuksista. Norjan tiedot perustuvat Statens vegvesenin yllapitdméan liikenneonnettomuus-
rekisterin tietoihin.

Keli Kuolleet, itse- Per Kuolleet ilman Per Kuolleet Per
murhat sisal- | 100 000 , . 100 000 100 000
. itsemurhia
tyvat asukasta asukasta asukasta
Paljas, kuiva | 135 (53,7 %) 2,5 117 (53,9 %) 2,1 79 (55,1 %) 1,5
Paljas, 41 (16,3 %) 0,8 33 (15,1 %) 0,6 35 (24,3 %) 0,7
marka
h:?'”e”/la" 47 (18,5 %) 0,9 43 (19,9 %) 0,8 11 (7,8 %) 0,2
Muut 8 (3,0 %) 0,1 6 (3,0 %) 0,1 15 (10,6 %) 0,3
Ei tietoa 22 (8,5 %) 0,4 17 (7,8 %) 0,3 3 (2,2 %) 0,1
Yhteensa 252 (100 %) 4,6 217 (100 %) 4,0 143 (100 %) 2,8
Taajama

Tassa tarkasteltavat tiedot tieliikenteessa kuolleista (taajama vs. taajaman ulko-
puolella) on saatavilla jo vuodesta 2000. Muissa kohdissa tarkasteluiden aloitus-
vuosi on yleensa vuosi 2003 johtuen datan saatavuudesta.

Valtaosa tieliikenteen kuolemista tapahtui molemmissa maissa taajaman® ulko-
puolella. Suomessa taajama ulkopuolella tapahtuneiden kuolemien osuus on pysy-
nyt ldhes samana vuosina 2000-2009 (72,7 %) ja 2010-2019 (73,2 %), mutta

5 Suomessa taajaman maaritelma perustuu tilastolliseen taajamaan, johon siséltyvat vahintaan
200 asukkaan rakennustihentymat, joissa rakennusten valinen etdisyys ei ole yleensa 200

metria suurempi (Tilastokeskus 2023b). Norjassa taajamalla tarkoitetaan rakennustihentymaa,
jossa on vahintaan 200 asukasta ja jossa kotitalouksien vélinen etdisyys ei saisi ylittda 50 met-
ria (Statens vegvesen 2023d).
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Norjassa taajaman ulkopuolella tapahtuneiden kuolemien osuus on vdhentynyt ja
ldhentynyt Suomen tasoa 2000-luvun aikana (taulukko 20). Norjassa taajama ul-
kopuolella tapahtuneiden kuolemien osuus oli 84,8 % vuosina 2000-2009 ja 75,9
% vuosina 2010-2019. Tama tarkoittaa, ettda 2010-luvulla aiempaa suurempi
osuus kuolemista on tapahtunut taajamissa Norjassa.

Taulukko 20. Tieliikenteessd kuolleiden méaréd keskimdédrin vuodessa taajamissa Suomessa
Jja Norjassa 2000-2009 ja 2010-2019. Norjan tiedot perustuvat Statens vegvesenin yllapi-
tdmdén lilkenneonnettomuusrekisterin tietoihin.

Suomi 2000-2009 Suomi 2010-2019

Kuolleet Kuolleet Kuolleet Kuolleet Kuolleet Kuolleet Kuolleet Kuolleet
Taajama itsemurhat ilman itsemurhat ilman itsemurhat ilman 2000- 2010- Muutos
sisaltyvat itsemurhia sisaltyvat itsemurhia sisaltyvat itsemurhia 2009 2019
. 97 94 61 59 _ o _ o 40 34 . 0
Taajama (26,0%) | (27.3%) | (24,0%) | (26,8 %) 37,5 % 376% | (152 %) | (24,1 %) | 142 %
Taajaman 275 249 192 160 _ o _ o 223 109 _ o
ulkopuolella | (74,0 %) | (72,7%) | (76,0 %) | (73,2 %) 30,2 % 359 % | (ga8 o) | (75,9 %) | 14 %
Yhteensa 372 343 252 218 -32,1 % -36,5 % 263 143 -45,7 %

Vaestdon suhteutettuna taajaman ulkopuolella tapahtuneiden tieliikennekuole-
mien maara on vahentynyt vertailukausien valilla enemman Norjassa kuin Suo-
messa (taulukko 21). Taajamassa tapahtuneet kuolemat ovat kuitenkin vahenty-
neet enemman Suomessa kuin Norjassa, mutta Suomen taajamissa tapahtui silti

vaestdon suhteutettuna enemman kuolemia kuin Norjassa.

Taulukko 21. Tieliikenteessa kuolleet taajamissa suhteessa vaestémaérdédn (per 100 000
asukasta) Suomessa ja Norjassa 2000-2009 ja 2010-2019. Norjan tiedot perustuvat Sta-
tens vegvesenin yllapitaman liikenneonnettomuusrekisterin tietoihin.

Suomi 2000-2009

Suomi 2010-2019

Suomi: muutos

Kuolleet Kuolleet Kuolleet Kuolleet Kuolleet Kuolleet Kuolleet Kuolleet
Taajama itsemurhat ilman itsemurhat ilman itsemurhat ilman 2000- 2010- Muutos
sisaltyvat itsemurhia sisaltyvat itsemurhia sisaltyvat itsemurhia 2009 2019
Taajama 1,8 1,8 1,1 1,1 -39,9 % -40,0 % 0,9 0,7 -22,9 %
Taajaman
ulk(ipuolella 5,2 4,7 3,5 2,9 -32,9 % -38,4 % 4,8 2,1 -56,3 %
Yhteensa 7,1 6,5 4,6 4,0 -34,8 % -38,8 % 5,7 2,8 -51,2 %
Tietyyppi

Tietyypeittdin tarkasteltuna valtaosa vuosien 2010-2019 kuolemista tapahtui mo-
lemmissa maissa maanteilla katuverkon tai muiden teiden sijaan (taulukko 22).
Lukumaaraisesti kuolemia tapahtui [dhes yhta paljon paateilla ja muilla maan-
teilla. Moottori- ja moottoriliikenneteilld tapahtui yhteensd vdhemman kuin kym-

menen kuolemaa vuodessa molemmissa maissa.
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Taulukko 22. Tieliikenteesséa kuolleiden madéré keskimdadrin vuodessa tietyypeittdin Suo-
messa ja Norjassa 2010-2019. Suomen tiedot kuolleiden mé&éaristad vuosilta 2010-2011 pe-
rustuvat Vdyldviraston avoimeen dataan tieliikenneonnettomuuksista. Norjan tiedot perus-

tuvat Statens vegvesenin yllépitémén liikkenneonnettomuusrekisterin tietoihin.

Suomi Norja

Tietyyppi Kuolleet, itsemurhat Kuolleet ilman Kuolleet

sisaltyvat itsemurhia
Maantiet yhteensa 190 (75,2 %) 157 (72,3 %) 117 (81,9 %)
-Moottoritie 8 6 3
-Moottoriliikennetie 3 2 3
-Paatie* 100 77 53
-Muu maantie** 79 73 59
Katu 43 (17,1 %) 42 (19,2 %) 14 (9,8 %)
Yksityistie 19 (7,5 %) 18 (8,4 %) 5 (3,6 %)
Tuntematon 0 (0,2 %) 0 (0,2 %) 7 (4,7 %)
Yhteensa 252 (100 %) 218 (100 %) 143 (100 %)

*Suomessa valta- ja kantatiet, Norjassa eurooppa- ja valtatiet.
**Suomessa seutu- ja yhdystiet, Norjassa maakuntatiet (fylkesvei).

Maanteilld kuolemia on tapahtunut lahes yhta paljon tieverkon pituuteen suh-
teutettuna, silld maantieverkko on Suomessa pidempi kuin Norjassa (taulukko
23). Norjassa katuverkko on Suomea pidempi, ja katuverkon pituuteen suhteutet-
tuna Suomen kaduilla tapahtui moninkertainen maara lilkennekuolemia Norjaan

verrattuna.

Taulukko 23. Tieliikenteessd kuolleet tietyypeittdin per 1000 tiekilometri& Suomessa ja
Norjassa 2010-2019. Suomen tiedot kuolleiden mééristéd vuosilta 2010-2011 perustuvat
Véyldviraston avoimeen dataan tieliikkenneonnettomuuksista. Norjan tiedot perustuvat Sta-
tens vegvesenin yllapitamén liikenneonnettomuusrekisterin tietoihin.

Tietyyppi Kuolleet, itsemurhat Kuolleet ilman Kuolleet
sisaltyvat itsemurhia
Tiet yhteensa 2,4 2,0 2,1
-Paatie* 7,7 5,9 5,4
-Muu maantie** 1,2 1,1 1,3
Katu 1,4 1,3 0,4
Yksityistie 0,1 0,1 0,1
Yhteensa 3,8 3,4 2,5

*Suomessa valta- ja kantatiet, Norjassa eurooppa- ja valtatiet.
**Suomessa seutu- ja yhdystiet, Norjassa maakuntatiet (fylkesvei).

Nopeusrajoitus

Seka Suomessa etta Norjassa eniten tieliikenteen kuolemia tapahtuu nopeusrajoi-
tusalueella 80-90 km/h (taulukko 24). Norjassa taman nopeusrajoitusalueen kuo-
lemat painottuivat 80 km/h teille ja vain pieni osa tapahtui 90 km/h-nopeusrajoi-
tusalueella. Suomessa nopeusrajoitusta 90 km/h ei ole yleisesti kaytdssa. Suo-
men onnettomuusaineiston nopeusrajoitusta koskevissa tiedoissa huomioidaan
talvinopeusrajoitukset ja tietydalueiden mahdolliset tilapdiset nopeusrajoitukset,
jotka saadaan poliisin Tilastokeskukselle ilmoittamista tiedoista. Norjassa kor-
keinta sallittua nopeusrajoitusta nostettiin 110 kilometriin tunnissa vuonna 2014,
joten kuolemien tapahtuminen talla nopeusrajoitusalueella ei ollut mahdollista
tata aiemmin. Suomessa nopeusrajoitusta 110 km/h ei ole kaytdssa.
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Taulukko 24. Tieliikenteessd kuolleiden méaéré keskiméérin vuodessa tien nopeusrajoituk-
sen mukaan Suomessa ja Norjassa 2003-2009 ja 2010-2019. Norjan tiedot perustuvat
Statens vegvesenin yllapitdmén liikkenneonnettomuusrekisterin tietoihin.

Suomi 2010-2019 Suomi: muutos

Tien nopeus- Kuolleet, Kuolleet Kuolleet, Kuolleet Kuolleet, Kuolleet Kuolleet Kuolleet

rajoitus itsemurhat ilman itsemurhat ilman itsemurhat ilman 2003- 2010- Muutos
(km/h) siséltyvat itsemurhia sisaltyvat itsemurhia siséltyvat itsemurhia 2009 2019

40 tai alempi 35 34 34 33 -4,2 % -4,3 % 9 10 6,1 %
50 52 50 29 28 -44,0 % -43,5 % 38 21 -44,3 %
60-70 39 37 29 26 -25,6 % -28,8 % 57 34 -41,2 %
80-90 166 150 113 96 -31,9 % -36,2 % 131 75 -42,7 %
100 55 47 44 32 -20,2 % -30,8 % 2 1 -43,1 %
110/120 6 5 3 2 -50,0 % -59,9 % 0 1 -
Tuntematon 0 0 1 0 b b 5 1 -81,1 %
Yhteensa 353 324 252 218 -28,6 % -32,6 % 243 143 -41,3 %

Teilla, joilla nopeusrajoitus 40 km/h tai alempi, tapahtuneiden kuolemien maara
on Suomessa vahentynyt eri nopeusrajoitusalueista prosentuaalisesti vahiten, kun
verrataan vuosien 2003-2009 ja 2010-2019 keskiarvoja. Norjassa kuolemien
maara on talla aikajaksolla lisdantynyt talla nopeusrajoitusalueella. Téma voi
mahdollisesti johtua siita, etta 2000-luvulla taajama-alueen nopeusrajoituksia on
monin paikoin alennettu, mika on lisannyt matalimpien nopeusrajoitusalueiden
maaraa. Lisaksi kaupungistumisten myo6td entistd suurempi maara ihmisié asuu
kaupungeissa ja taajamissa, mika lisda altistusta alimmilla nopeusrajoitusalueilla.

Kuvassa 14 on esitetty tieliikenteessa kuolleiden maaran jakautuminen eri no-
peusrajoitusalueille Suomessa ja Norjassa vuosina 2010-2019. Ylimmilld nopeus-
rajoitusalueilla tapahtuu vdhén kuolemia, erityisesti Norjassa. Tama kertoo siitd,
etta ylimmat nopeusrajoitukset on niilla tieverkon osilla, joissa turvallisuusstan-
dardit ovat korkeimmat (esimerkiksi moottoriteiden 110 km/h rajoitus Norjassa ja
120 km/h rajoitus Suomessa).

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

® <50 km/h ®60-70 km/h ®80-90 km/h 100 km/h ®m110/120 km/h

Kuva 14. Tieliikenteesséd kuolleiden jakautuminen nopeusrajoitusalueiden mukaan Suo-
messa ja Norjassa vuosina 2010-2019.

Pdihteet

Suomessa tapahtui keskimaarin vuodessa 1,0 ja Norjassa 0,5 kuolemaan johta-
nutta paihdeonnettomuutta per 100 000 asukasta vuosina 2012-2019 (taulukko
25). Suomessa paihdeonnettomuus tarkoittaa onnettomuutta, jossa osallisen kul-
jettajan tai jalankulkijan on todettu (verikokeen tulos vahintdan 0,5 promillea tai
puhalluskokeen tulos vdhintdan 0,22 mg) tai vahvoin perustein epadilleen olleen
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onnettomuushetkelld alkoholin tai muun huumaavan aineen vaikutuksen alaisena
(Tilastokeskus 2022). Norjassa paihdeonnettomuudella tarkoitetaan onnetto-
muutta, jossa alkoholin tai muun huumaavan aineen vaikutus on todennakdisesti
ollut myoétavaikuttavana tekijana onnettomuudessa (Statens vegvesen 2022a).

Taulukko 25. Kuolemaan johtaneiden pdihdeonnettomuuksien méaérd keskimdaérin vuodessa
Ja méadra suhteessa vdesté66n Suomessa ja Norjassa 2012-2019. Norjan tiedot perustuvat
onnettomuusanalyysiryhmien raportoimiin tietoihin.

Onnetto- Per Onnetto- Per Onnetto- Per
muusmaara, 100 000 muusmaara 100 000 muusmaara 100 000
itsemurhat asukasta ilman asukasta asukasta
sisaltyvat itsemurhia
Paihdeonnettomuus 64 (28,5 %) 1,2 53 (28,2 %) 1,0 27 (22,1 %) 0,5
Kaikki onnettomuudet | 225 (100 %) 4,1 189 (100 %) 3,4 122 (100 %) 2,3

Suomessa paihdeonnettomuuksien osuus kaikista kuolemaan johtaneista onnetto-
muuksista oli 28,2 % ja Norjassa 22,1 % vuosina 2012-2019. Tarkempia vertailu-
kelpoisia tietoja paihdeonnettomuuksista ei ollut saatavilla molemmista maista.
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4 Liikenneturvallisuuteen vaikuttavien tekijoiden vertailu

Tassa luvussa on tavoitteena kuvata vertailtavien maiden tilannetta ja kehitysta
tieliikenteen turvallisuuteen liittyvien tekijoiden osalta ja vastata seuraavaan tut-
kimuskysymykseen: Miten tieliikenteen turvallisuuteen liittyvat tekijat ovat kehit-
tyneet Norjassa ja Suomessa 2000-luvulla?

4.1 Liikenneturvallisuuteen vaikuttavat tekijat

Norjassa ja erityisesti Transportgkonomisk instituttissa (T@I), jossa mm. Rune El-
vik ja Alena Hgye tydskentelevat, on tehty pitkdan systemaattista tieliikenteen
turvallisuustutkimusta. Tutkimuksen avulla on keratty mm. tietoa eri toimenpitei-
den vaikutuksista ja tata on koottu ja julkaistu mm. tieliikenteen turvallisuustoi-
menpiteiden kasikirjassa, joka on saatavilla ajantasaisena norjaksi verkossa
(https://www.tshandbok.no/). Norjassa on tehty 2000-luvulla kaksi laajempaa
selvitystd, joissa on pyritty arvioimaan eri tekijoita, jotka ovat vaikuttaneet kuol-
leiden ja vakavasti loukkaantuneiden maaran vahenemiseen tieliikenteessa Nor-
jassa. Aiempi selvitys (Hgye et al. 2014) tarkasteli kehitysta vuosina 2000-2012
ja sen paivitys vuosia 2000-2019 (Elvik & Hgye 2021). Tassa esitettavat tiedot
pohjautuvat uudempaan tarkasteluun. Norjan tutkimukseen liittyen on huomat-
tava, etta tutkimuksessa on tarkasteltu eri tekijdéiden vaikutusta kuolleiden ja va-
kavasti loukkaantuneiden yhteismaaraan, koska Norjan tieliikenteen turvallisuus-
visio ja numeerinen tavoite - enintdan 350 kuollutta tai vakavasti loukkaantu-
nutta vuonna 2030 (Statens vegvesen et al. 2022a) - kattaa molemmat.

Elvik ja Hgye (2021) tunnistavat, etta tieliikenteen turvallisuuden kehitykseen ja
tieliikenteessa kuolleiden tai loukkaantuneiden maaraan vaikuttaa suuri joukko
tekijoita. Kaikkia tekijoita ei voida maaritella puhumattakaan naiden vaikutuksen
arvioimisesta. Tarkeimpina tieliikenteessa kuolleiden ja loukkaantuneiden maa-
raan vaikuttavien tekijoiden ryhmina Elvik ja Hgye (2021) esittavat seuraavat:

Liikennesuorite ja suoritteen muutokset

Taloustilanteen muutokset, erityisesti muutokset taloussykleissa
Tieliikenteen turvallisuustoimenpiteet

Tienkayttdjien liikennekayttadytyminen

Henkilévahinkojen raportointi virallisissa onnettomuustilastoissa.

A

Edella olevan listan kohtaan 1 liittyen, jos muut asiat pysyisivat ennallaan, liiken-
nesuoritteen kasvu lisaisi tieliikenteessa loukkaantuneiden m&araa. Listan kohta 2
(taloustilanteen muutokset) vaikuttaa esimerkiksi talouskasvun heijastuessa lii-
kennesuoritteen kehitykseen. Esimerkiksi hitaan talouskasvun tai taantuman ai-
kaan liikennesuoritteen kasvu voi pysdhtya. Taloudellinen taantuma voi vaikuttaa
myds positiivisesti liikkennekayttéaytymiseen ja liikenteen riskeille altistumiseen,
kuten paihtyneena ajamisen vahenemisend, alempina nopeuksina polttoaineen
kulutuksen pienentdamiseksi ja lomamatkojen vahenemiseen (ITF 2015). Talous-
taantumassa erityisesti korkeariskisten liikkujaryhmien (kuten nuoret, joilla usein
korkeampi tyottomyys) lilkkennesuorite ja siten altistuminen vahentyvat suhteessa
eniten (ITF 2015). Listan kohdat 3 ja 4 liittyvat osin toisiinsa, silla tieliikenteen
turvallisuustoimenpiteet voivat vaikuttaa liikennekayttdytymiseen, mutta liikenne-
kayttaytyminen voi muuttua myds muista syista. Liikennekayttaytyminen voi
muuttua turvallisuuden kannalta parempaan tai huonompaan suuntaan, kun taas
turvallisuustoimenpiteet tahtaavat kuolleiden ja loukkaantuneiden maaran
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vahentdamiseen. Listan kohtaan 5 eli henkildvahinkojen raportointiin virallisissa
onnettomuustilastoissa liittyy epavarmuutta erityisesti muiden kuin kuolemaan
johtaneiden onnettomuuksien osalta, silla kaikki tieliikenteen loukkaantumiset ei-
vat tule poliisin tietoon. (Elvik & Hgye 2021)

Elvikin ja Hgyen (2021) Norjan 2000-luvun kehitysta tarkastelleessa tutkimuk-
sessa tarkasteltiin edella olleen listan kohtia 1, 3 ja 4 seka muita vaestoon liittyvia
tekijoita. Liikennesuoritteen vaikutusta tarkasteltiin siten, ettd maaritettiin, mika
olisi ollut sen kasvun vaikutus tieliikenteessa kuolleiden ja vakavasti loukkaantu-
neiden maaraan, jos suoritteeseen suhteutettu riski kuolla tai loukkaantua vaka-
vasti ei olisi muuttunut. Tieliikenteen turvallisuustoimenpiteista tarkasteltiin seu-
raavia yhdeksaa tekijaa: 1. uudet moottoritiet, 2. uudet keskikaiteelliset 2+1-tiet,
3. tarindraidat ajosuuntien valissa, 4. teiden parantaminen paikallisesti (esimer-
kiksi suojateiden parantaminen, pyorateiden rakentaminen, liittymien muuttami-
nen kiertoliittymiksi, suojakaiteiden asentaminen ja tievalaistuksen rakentami-
nen), 5. nopeusrajoitusten alentaminen vuonna 2001, 6. uusien turvallisuusjar-
jestelmien yleistyminen ajoneuvoissa, 7. automaattisen nopeusvalvonnan lisadami-
nen (pistemainen ja keskinopeusvalvonta), 8. laissa maaritellyt rajat huumeiden
ja reseptiladkkeiden vaikutusten alaisena ajamiseen, jonka seurauksena huumei-
den ja ladkkeiden vaikutuksen alaisena ajaminen vahentyi, ja 9. ylinopeudesta
maarattavien sakkorangaistusten korottaminen vuosina 2017 ja 2018.

Elvikin ja Hgyen (2021) tutkimuksessa tarkastellut tienkayttajien liikennekayttay-
tymiseen liittyvat tekijat olivat keskinopeuden lasku (erityisesti vuoden 2006 jal-
keen) seka turvavdiden ja pyorailykyparan kaytén lisdantyminen. Vaestdon liitty-
via tekijoita, joita tutkimuksessa huomioitiin, olivat lasten vammautumisen vahe-
neminen, alentunut riski nuorilla (18-24-vuotiailla) ja iakkailla (yli 75-vuotiailla)

henkiléauton kuljettajilla seka nuorilla (18-24-vuotiailla) henkildauton matkusta-
jilla. Lasten vammautumisen vdahentymisen taustalla voi olla esimerkiksi muutok-
set altistumisessa, kun lapset kavelevat ja pyodrailevat vahemman. (Elvik & Hgye
2021)

Elvikin ja Hgyen (2021) tutkimuksessa tarkasteltujen tekijdéiden avulla voitiin se-
littda 59 % Norjassa vuosina 2000-2019 tapahtuneesta tieliikenteessa kuolleiden
ja vakavasti loukkaantuneiden maaran vahenemisesta. Norjassa oli vuonna 2000
yhteensa 1479 tieliikenteessa kuollutta ja vakavasti loukkaantunutta ja vuonna
2019 yhteensa 679. Ilman tutkimuksessa tarkasteltuja toimenpiteitd olisi arvioitu
kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden maara ollut 470 suurempi vuonna 2019.
Tarkasteluun kokonaisuudessaan samoin kuin eri tekijéiden vaikutusten tarkaste-
luun liittyy paljon epavarmuuksia, mutta tata arvioita voidaan pitéa parhaana,
joka oli tutkimuksessa kaytettavissa olleen tiedon avulla esitettavissa. Tutkimuk-
sessa esitettiin myds tulokset tarkasteluista, jotka huomioivat eri tavoin sen,
missa maarin tutkimuksessa tarkastelluilla eri tekijoéilla on yhteisvaikutuksia. Eri-
laisia laskentamalleja kayttamalla tutkimuksessa tarkastellut tekijat selittivat 54
% tai 64 % vahenemasta tieliikenteessa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden
maarassa. Nama luvut eivat esita tilastollista luottamusvalia, vaan sita, miten eri
mallien avulla huomioidaan tekijoiden yhteisvaikutuksia.

kasteltiin ja joiden avulla voitiin selittda 59 % tieliikenteessa kuolleiden ja vaka-
vasti loukkaantuneiden maaran vahenemastd, voidaan tunnistaa taulukossa 26
esitetyt tekijat. Yksikaan tekijoista ei ollut merkitykseltdan hallitseva. Merkittavin
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tutkimuksessa tarkastelluista tekijoista oli nopeuksien lasku, jota tydssa tarkastel-
tiin alentuneena keskinopeutena. Toiseksi merkittavin tekija oli teiden parantami-
nen ja kolmanneksi tarkein henkildautojen turvallisuuden parantuminen, jossa
huomioitiin ajonvakausjarjestelmien (ESP), mukautuvan vakionopeussaatimen
(ACC) ja tormaysvaroittimen seka hatajarrutuksen, kaistalta poistumisen varoitti-
men (LDW) seka etu- ja sivuturvatyynyjen vaikutukset, parantunut passiivinen
turvallisuus aikuisilla henkildautossa seka jalankulkijasuojan parantuminen térma-
vksissa henkiléautojen kanssa. Yhdessa nama kolme tekijaa selittivat 59,9 %
muutoksesta. Kokonaisuudessaan tarkastelu osoittaa, ettd pitkalla aikavalilla tie-
liikenteen turvallisuuden paraneminen on seurausta suuresta maarasta eri teki-
joita. Pitkalla aikavalilla tarkasteltuna pientenkin tekijoéiden vaikutus on merkit-
tava. (Elvik & Hgye 2021)

Taulukko 26. Norjan tieliikenteen kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden méaérdn véhe-
nemistd vuosina 2000-2019 selittavat tekijét (Elvik & Haye 2021). Taulukon tekijat selittd-
vat yhteensd 59 % vdhenemaéstd vuosina 2000-2019. Ilman ndiden tekijéiden vaikutusta
kuolleita ja vakavasti loukkaantuneita olisi ollut 470 enemmé&n vuonna 2019.

Tekijan selittama osuus

Tieliikenteen turvallisuuteen vaikuttava tekija

vdhenemadsta
Alemmat nopeudet 22,2 %
Teiden parantaminen 21,2 %
Turvallisemmat henkildautot 16,5 %
Riskien pienentyminen nuorilla ja idkkailld henkildauton kuljettajilla 11,3 %
Turvavyon kayton lisddantyminen 7,7 %
Lainsaadantd ja valvonta 7,6 %
Lasten vammautumisten vdahentyminen 6,0 %
Riskien pienentyminen nuorilla henkildauton matkustajilla 4,6 %
Polkupydrakyparan kayton lisdantyminen 2,8 %
Yhteensa 100 %

Edella esitetyssa taulukossa on huomioitu, etta eri tekijdilld on yhteisvaikutuksia,
eli esimerkiksi riskiin kuolla tai loukkaantua vakavasti voi vaikuttaa samanaikai-
sesti vaikkapa henkildéautojen turvallisuuden paraneminen, teiden paraneminen ja
alemmat ajonopeudet. Kun tarkastellaan tarkemmin yksittadisia tekijéita, huomioi-
matta tekijoiden yhteisvaikutuksia, voidaan taulukon 27 perusteella havaita esi-
merkiksi, ettd tieverkon turvallisuuden parantamisessa Norjassa on pienempien
parantamistoimenpiteiden vaikutus arvioitu suuremmaksi kuin esimerkiksi moot-
toriteiden rakentamisen vaikutus. Naihin pienempiin parantamistoimenpiteisiin lu-
keutuvat esimerkiksi jalankulun ja pyoérailyn infrastruktuurin parantaminen, kier-
toliittymat, tievalaistus ja suojakaiteiden asentaminen.
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Taulukko 27. Yksittdisten tekijbiden vaikutukset tieliikenteessd kuolleiden ja vakavasti
loukkaantuneiden mé&éardan Norjassa 2000-2019, kun ei huomioida tekijéiden mahdollisia
yhteisvaikutuksia. (Elvik & Haye 2021)

Tieliikenteen turvallisuuteen vaikuttava tekija Vaikutus
Moottoritiet -4,1%
Rakenteellisesti erotellut ajosuunnat (muut kuin moottoritiet) -1,6%
Pienemmat tieverkon toimenpiteet -7,2%
Tarindraidat ajosuuntien valissa -1,4%
Nopeusrajoitusten alentaminen -15%
Turvallisemmat henkildautot -10,8 %
Pistemdinen automaattinen kameravalvonta -0,7%
Keskinopeuksien automaattinen kameravalvonta -0,4%
Laissa maaritellyt rajat huumeiden ja reseptildakkeiden vaikutusten -3,2%
alaisena ajamiseen

Ylinopeudesta maarattavien sakkorangaistusten korottaminen -1,2%
Nopeuksien alentuminen -14,7 %
Turvavoiden kaytdn lisaantyminen -57%
Pyorailykyparan kayton lisaantyminen -2,1%
Lasten vammautumisten vaheneminen -4,3%
Alentunut riski nuorilla (18-24-vuotiailla) ja iakkailla (yli 75-vuotiailla) -7,4%
henkildauton kuljettajilla

Alentunut riski nuorilla (18-24-vuotiailla) henkildauton matkustajilla -3,2%

Elvikin ja Hgyen (2021) tutkimuksessa tunnistettiin monia tekijoita, joiden vaiku-
tusta tieliikenteessa kuolleiden tai vakavasti loukkaantuneiden maaraan olisi ollut
mielekasta tarkastella, mutta datan puuttumisesta vuoksi tata ei voitu tehda.
Naita tekijoitd ovat esimerkiksi katuverkon turvallisuuden parantaminen (tarkas-
telussa huomioitiin vain valtion ja maakuntien tiet), 30 km/h-nopeusrajoitusaluei-
den lisadantyminen, turvavyon kaytoén lisddantyminen raskaissa ajoneuvoissa, kul-
jettajakoulutuksen uudistukset ja tieliikenteen turvallisuuskampanjat, pelastuspal-
veluiden vasteaikojen ja sairaanhoidon parantuminen, turvallisuusjohtamisjarjes-
telmien lisadntyminen ammattimaisessa liikenteessa sekd muutokset alkoholiratti-
juopumuksessa.

Suomessa ei ole tehty edelld kuvattua Norjan selvitysta vastaavia kokonaisvaltai-
sia tarkasteluja tekijoistd, jotka ovat vaikuttaneet tieliikenteessa kuolleiden tai
(vakavasti) loukkaantuneiden madran kehitykseen 2000-luvulla. Vastaavaa lahes-
tymistapaa ja menetelmia kuin Norjan selvityksessa on kaytetty, voitaisiin sovel-
taa Suomessa. Tassa tutkimuksessa ei ollut resursseja yksittaisten tekijoiden ja
kokonaisuuden tarkasteluun Norjan tutkimusta vastaavalla. Vertailtavuutta rajoit-
tavat erot Suomea ja Norjaa koskevassa datassa kuten siind, ettd Norjassa on
systemaattisesti vakavat loukkaantumiset osana tarkastelua, kun taas Suomessa
dataa on vain vuodesta 2014 alkaen.

4.2 Tielilkenteen turvallisuustyota ohjaavat kansalliset strategiat ja
suunnitelmat

Tassa luvussa kuvataan Suomen ja Norjan tieliikenteen turvallisuuden kehitta-
mista 2000-luvulla ohjanneita suunnitelmia ja strategioita.

Norjan kansalliset liikennesuunnitelmat

Norjassa on koko taman tutkimuksen tarkastelujakson eli 2000-luvun ajan tehty
pitkdn aikavalin liikennejarjestelman kehittamista kansallisten liikennesuunnitel-
mien (nasjonal transportplan, NTP) muodossa. Tarkastelujakson alkupaassa suun-
nitelma kattoi vuodet 2002-2011 (Samferdselsdepartement 2000). Uusin
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suunnitelma on vuosille 2022-2033 (Norwegian Ministry of Transport 2021; Sam-
ferdselsdepartement 2021). Suunnitelmia on tehty neljan vuoden valein hallitus-
kausien vaihtuessa eli em. lisdksi vuosille 2006-2015 (Samferdselsdepartement
2004), 2010-2019 (Samferdselsdepartement 2009), 2014-2023 (Norwegian Mi-
nistry of Transport and Communications 2013) ja 2018-2029 (Norwegian Ministry
of Transport and Communications 2017). Suunnitelmien ajallinen perspektiivi on
kasvanut aiemmasta 10 vuodesta 12 vuoteen 2010-luvulla. Suomessa ensimmai-
nen 12-vuotinen valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma vuosille 2021 -
2032 valmistui vuonna 2021 (Valtioneuvosto 2021).

Kaikissa Norjan 2000-luvun kansallisissa liikennesuunnitelmissa tieliikenteen tur-
vallisuus on huomioitu erikseen. Suunnitelman vaikutusten arvioinnissa tieliiken-
teen turvallisuus on ollut yksi keskeisistd arvioitavista asioista. Esimerkiksi vuo-
sien 2002-2011 suunnitelmassa arvioitiin, ettd suunnitelman vaikutuksesta tielii-
kenteessa kuolleiden maéara vahenisi 81 hengelld, kun verrattiin arvioita kuollei-
den maarasta vuonna 2012 suunnitelman kanssa tilanteeseen ilman suunnitelman
toimenpiteita (Samferdselsdepartement 2000, s. 6-7). Samassa suunnitelmassa
tieliikenteen turvallisuuden kehittamiseksi esitettiin seuraavat fokusalueet: tielii-
kenteen turvallisuustydn yhteistydén vahvistaminen, teiden turvallisuuden paranta-
minen (esim. olemassa olevien teiden ja tiesuunnitelmien liikenneturvallisuustar-
kastukset, talvikunnossapidon parantaminen ja turvallisemmat jalankulkijoiden ja
pyorailijdiden ylityspaikat), liikennekayttaytymiseen vaikuttaminen (esim. no-
peusrajoitusmuutokset ja 0,2 promillen rattijuopumusraja), valvonta ja sanktiot
(mm. kameravalvonta), poliisivalvonnan kehittdminen mm. nopeuksiin ja péaihtei-
siin liittyen, koulutuksen ja viestinndn kehittdminen, kuljettajakoulutuksen kehit-
taminen (mm. pakollinen kurssi/tapaaminen ennen ajoharjoittelun aloittamista B-
ajokorttiluokassa seka moottoripyérakoulutuksen edelleen kehittdminen) seka tie-
topohjan vahvistaminen (onnettomuustutkintaryhmat, liikenneturvallisuustutki-
mus ja tieverkon onnettomuusanalyysit) (Samferdselsdepartement 2000, s. 198-
199).

Norjan kansallisessa lilkkennesuunnitelmassa vuosille 2022-2033 yleistavoite on
tehokas, ymparistdystavallinen ja turvallinen liikennejarjestelma vuonna 2050.
Yksi viidesta paatavoitteesta on kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden nollavi-
sio. Muut pdatavoitteet ovat Norjan ilmasto- ja ymparistdtavoitteiden saavuttami-
sen edistaminen, jokapaivaisen matkustamisen helpottaminen ja elinkeinoeldaman
kilpailukyvyn vahvistaminen, uuden teknologian tehokas hyddyntaminen seka ta-
loudellinen tehokkuus (yhteiskunnan resurssien vastuullinen kdyttd). Suunnitel-
massa maaritelldaan ensimmaisen kerran aikamaare nollavision saavuttamiseksi,
kun siind todetaan, ettd kenenkdan ei tule kuolla tieliikenteessa vuonna 2050.
Aiempaan NTP-suunnitelmaan verrattuna vuoden 2030 tavoitteen korkeintaan
350 kuolleesta ja vakavasti loukkaantuneesta tieliikenteessa lisdksi maaritellaan
tavoite korkeintaan 50 tieliikenteessa kuolleesta vuonna 2030. (Samferdselsde-
partement 2021)

Ensimmaisen kerran konkreettinen lukumaara tieliikenteessa kuolleiden ja vaka-
vasti loukkaantuneiden maaralle asetettiin NTP-suunnitelmassa 2010-2019, jol-
loin tavoitteeksi asetettiin maadran vahentaminen vahintaan kolmasosalla vuoteen
2020 mennessa, jolloin lukumaaran tuli olla enintdan 775 (Statens vegvesen et
al. 2010). NTP-suunnitelmassa 2014-2023 tavoitteeksi asetettiin korkeintaan 500
tieliikenteessa kuollutta ja vakavasti loukkaantunutta vuonna 2024 (Statens
vegvesen et al. 2014). Tavoite vuoteen 2030 mennessa korkeintaan 350

48



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 11/2023

kuolleesta ja vakavasti loukkaantuneesta asetettiin vuosien 2018-2029 suunnitel-
massa, mika tarkoitti noin 60 prosentin vahentymaa verrattuna tasoon vuosina
2012-2015 (Statens vegvesen et al. 2018).

Norjan vuosien 2022-2033 NTP-suunnitelmassa tieliikenteen turvallisuutta kos-
keva osuus tavoitteista, nykytilanteesta ja toimenpiteista on yhdeksdn sivua
pitka, ja lisdksi muita liikennemuotoja kasitellaan nelja sivua. Konkreettisina ta-
voitteina suunnitelmassa esitetaan, etta vuoteen 2028 mennessa 60 % liikenne-
suoritteesta valtateilla (riksvei), joiden nopeusrajoitus on 70 km/h tai korkeampi,
tehdaan ajosuunniltaan rakenteellisesti erotetuilla teilla. Lisdksi kaikkien valtatei-
den, joiden nopeusrajoitus on 70 km/h tai korkeampi, tulee tayttaa suistumison-
nettomuuksia koskevat minimivaatimukset. Toimenpiteiden osalta mainitaan pa-
nostaminen infrastruktuuritoimenpiteisiin, jalankulkijoihin ja pyorailijoihin liittyviin
onnettomuusalttiille tienkayttajaryhmille seka toimenpiteet onnettomuuksien va-
hentamiseksi raskailla ajoneuvoilla ja tuki teknologiakehitykselle, joka parantaa
turvallisuutta. Liikenneinfrastruktuurin osalta todetaan, etta tie ja tieymparisto
mydtavaikuttavat tekijéina 28 prosentissa kuolemaan johtaneissa onnettomuuk-
sissa vuosina 2010-2019, ja etta paras liikenneturvallisuushydéty investoinneista
saadaan pienemmissd, kohdennetuista investointitoimenpiteista. Suunnitelmakau-
den ensimmaisten kuuden vuoden aikana varataan 500 miljoonaa Norjan kruunua
(hieman alle 50 miljoonaa euroa) kaytettavaksi toimenpiteisiin, joilla parannetaan
lasten ja nuorten tieliikenteen turvallisuutta, ja luodaan rahoitustukijarjestelma
teiden turvallisuuden parantamiseen koulujen laheisyydessa ja paikallisyhtei-
sOissa. (Samferdselsdepartement 2021)

Norjan kansallisessa lilkkennesuunnitelmassa vuosille 2022-2033 todetaan, etta
liilkenneministeri6lla on paavastuu tieliikenteen turvallisuudesta (saaddkset ja inf-
rastruktuuri). Muista toimijoista mainitaan Statens vegvesen, jolla on sektorivas-
tuu, maakunnat seka Trygg Trafikk, joka vastaa koordinoinnin ja yhteistyén kayn-
nistamisesta seka yhteistydmallin eri osien toimivuudesta. (Samferdselsdeparte-
ment 2021)

Suomen valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma

Suomen valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa vuosille 2021-2032
(Valtioneuvosto 2021) kasitelldaan liikenneverkkoja ja liikenteen solmukohtia, hen-
kilo- ja tavaraliikenteen palveluita, liikennejarjestelmaa lapileikkaavia teemoja,
alueellisia erityiskysymyksia seka esitetdan myods rahoitusvarauksia. Suunnitel-
malle asetetut kolme rinnakkaista tavoitetta ovat saavutettavuus, kestavyys ja
tehokkuus, ts. turvallisuus ei ndy suoraan tavoitteena. Suunnitelmassa liikenne-
turvallisuutta kasitelldan yhtena lapileikkaavana teemana yhden sivun verran ja
viitataan samaan aikaan valmisteltavana olleeseen liikenneturvallisuusstrategiaan.
Suunnitelman toimenpiteiden kohdentumista kuvataan lilkkenneturvallisuuden li-
saksi mm. kaupunkiseutujen ja haja-asutusalueiden seka elinkeinoeldman kulje-
tusten kannalta (Liikenne- ja viestintaministerié 2021).

Tieliikenteen turvallisuuden osalta valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitel-
massa nostetaan esille tieliikennekuolemien vahentymisen hidastuminen 2010-
luvun jalkipuolella. Tavoitteeksi asetetaan liikenneturvallisuuden parantaminen
kokonaisvaltaisesti ja edellytysten luominen liikenteen turvalliseen kehitykseen
tulevaisuudessa. Visiona vuodelle 2050 esitetaan, etta liikenneturvallisuus on kor-
kealla tasolla kaikissa liikennemuodoissa ja ettd kenenkdan tarvitse loukkaantua
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vakavasti tai menehtya lilkenteessa. Suunnitelmassa ei esiteta arvioita vaikutuk-
sista tieliikenteen turvallisuuteen kuin ylatasolla, esim. “valtion vaylaverkon seka
katuverkon kunnon parantaminen ja korjausvelan vahentaminen edistavat liiken-
neturvallisuutta”. Suunnitelmassa siina todetaan, etta lilkkenneturvallisuuden ke-
hittymista ja strategian paivitystarpeita arvioidaan saanndéllisesti osana liikkenne-
jarjestelmaanalyysia ja etta liikenneturvallisuuden pitkan aikavalin rahoitus turva-
taan. (Valtioneuvosto 2021)

Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman vaikutusten arvioinnista on eril-
linen raportti (Liikenne- ja viestintaministerié 2021), jossa arvioitavat vaikutukset
on esitetty arviointikehikossa, jossa SOVA-lain edellyttamat osa-alueet on jasen-
netty ekologisen kestdvyyden, sosiaalisen kestavyyden seka liikennejarjestelman
turvallisuuden osa-alueiksi. Tieliikenteen turvallisuuden osalta raportissa tode-
taan, ettd "turvallisuus paranee vertailuvaihtoehdossa vain vahaisessa maarin
eikd EU:ssa asetettuihin tavoitteisiin paasta. Tieliikenteen suoritteen kasvu lisaa
onnettomuuksia, kun taas ajoneuvokannan uusiutuminen ja kehittamishankkeet
vahentdvat niita. Naihin muutoksiin sekad vertailuvaihtoehtoon sisdltyvien tiehank-
keiden vaikutusarvioihin perustuen voidaan todeta, etta tieliikenteen henkiléva-
hinkoon tai kuolemaan johtavat onnettomuudet véhenevat hieman: lilkkennekuole-
mat vahenevat noin 12 ja henkilévahinko-onnettomuudet 20-25 tapauksella vuo-
dessa.”

Edella tarkastelluista valtakunnallisen liikennejérjestelméan kehittdmissuunnitel-
mista on tunnistettavissa, ettd Norjassa pitkan aikavalin suunnittelu on ollut vah-
vaa koko 2000-luvun ajan, kun taas Suomessa vastaava, pitkajanteinen, syste-
maattinen ja eduskunnan hyvaksyma valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnit-
telu on vasta ottanut ensiaskeleitaan 2020-luvulla. Norjan kansallisista lilkenne-
suunnitelmista voi tunnistaa niissa tieliikenteen turvallisuuden kehittdmiselle ase-
tetun suuren painoarvon. Tieliikenteen turvallisuus on merkittava osa suunnitel-
mia, ja se huomioidaan systemaattisesti suunnitelmissa ylatason tavoitteista
suunnitelman vaikutusten arviointiin.

Tielilkenteen liikenneturvallisuussuunnitelmat ja -strategiat

Seuraavassa kuvataan kansallisen tason tieliikenteen turvallisuutta koskevia
suunnitelmia. Téaman tutkimuksen rajallisen laajuuden vuoksi Norjan ja Suomen
2000-luvun strategioita ja suunnitelmia, joilla on pyritty vaikuttamaan tieliiken-
teen turvallisuuteen, ei kdyda yksityiskohtaisesti [dpi. On huomattava, etta vaikka
Norja ei ole EU:n jasen, se on omaksunut hyvin vahvasti Euroopan unionin paa-
tokset ja direktiivit omassa kansallisessa lainsaadanndssaan.

Norja

Norjassa on hallituskausien mukaisesti tehty neljan vuoden valein kansallinen tie-
liikenteen turvallisuuden toimintasuunnitelma (Nasjonal tiltaksplan for trafikksik-
kerhet pa vei). 2010-luvulla toimintasuunnitelmia on laadittu vuosille 2010-2013
(Statens vegvesen et al. 2010), 2014-2017 (Statens vegvesen et al. 2014),
2018-2021 (Statens vegvesen et al. 2018) ja uusimpana vuosille 2022-2025
(Statens vegvesen et al. 2022a). Uusin suunnitelma on jarjestyksessaan kuudes
kansallinen toimintasuunnitelma. Norjassa liikkennemuotokohtainen lahestymis-
tapa on edelleen voimissaan niin suunnitelmissa kuin myos virastorakenteessa
(esimerkiksi Norjassa erillinen tiehallinto Statens vegvesen vs. Suomessa Lii-
kenne- ja viestintavirasto ja Vaylavirasto).

50



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 11/2023

Tieliikenteen turvallisuuden toimintasuunnitelman 2022-2025 valmistelun toimek-
sianto pohjautuu Norjan kansalliseen liikennesuunnitelmaan 2022-2033 (NTP),
sen tavoitteisiin ja yleisiin prioriteetteihin. Lisaksi priorisointiin ovat vaikuttaneet
eri toimijoiden sisadista toimintaa ohjaavat suunnitelmat, keskeisimpind Norjan tie-
hallinnon toimeenpanosuunnitelma (gjennomfgringsplan) 2022-2027, poliisin
strategia-asiakirja, jossa paastrategiana on ennaltaehkadiseva toiminta (Forebyg-
ging som politiets hovedstrategi) 2021-2025, Trygg Trafikkin toimintasuunnitelma
2022-2023, maakuntien suunnitelmat liikenneturvallisuustydn priorisoinnista ja
kahdeksan suurimman kaupunkiseudun liikenneturvallisuussuunnitelmat. Tielii-
kenteen toimintasuunnitelman tarkoituksena on tuottaa laaja joukko yhdessa so-
vittuja ja tietoon pohjautuvia toimenpiteita seka vahvistaa keskeisten liikennetur-
vallisuustoimijoiden valista yhteisty6ta. Toimintasuunnitelmassa kuvataan, miten
toimijat pyrkivat vaikuttamaan tieliikenteen kuolonuhrien ja vakavasti loukkaan-
tuneiden maaran vahentamiseen. (Statens vegvesen et al. 2022a)

Toimintasuunnitelma vuosille 2022-2025 esittda 179 toimenpidettd, joiden toteu-
tumista seurataan suunnitelmakauden ajan. Toimenpiteitad valittaessa on tarkas-
teltu, ettd ne ovat toteutettavissa seka rahoituksen ettd henkiléresurssien puo-
lesta. Suunnitelmaa ovat olleet laatimassa Statens vegvesin lisaksi Trygg Trafikk,
poliisi, terveysvirasto (Helsedirektoratet), maakunnat sekd kahdeksan suurinta
kaupunkiseutua. Nama toimijat ovat myo6s keskeisia suunnitelman toimenpiteiden
toteuttamisessa. Lisaksi suunnitelman laatimiseen on osallistunut toimijoita muilta
hallinnonaloilta ja eri sidosryhmista (noin 20 kpl). My&s naita muita toimijoita
osallistuu toimenpiteiden toteuttamiseen. (Statens vegvesen et al. 2022a)

Norjan tieliikenteen turvallisuuden toimintasuunnitelman 2022-2025 yhteensa 15

prioriteettialuetta on valittu siten, etta niilld on suuri potentiaali vdhentaa kuollei-

den tai vakavasti loukkaantuneiden maaraa tai etta ne ovat tarkeita yleisessa en-

naltaehkaisevassa tieliikenteen turvallisuustydssa. Valitut prioriteettialueet on esi-
tetty taulukossa 28. Kullekin 15 prioriteettialueelle on maaritelty erityinen tavoite

kehitykselle vuoteen 2026 tai yleisemmin siten, etta se osoittaa suunnan ja tavoi-
tetason pyrkimyksille. Prioriteettialueille on kuvattu toimenpiteet, joita eri osapuo-
let ovat sitoutuneet toteuttamaan ja jotka edistavat toivottua kehitysta.
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Taulukko 28. Tieliikenteen turvallisuuden toimintasuunnitelman 2022-2025 prioriteettialu-
eet ja prioriteettialueisiin liittyvét tavoitteet Norjassa (Statens vegvesen et al. 2022a).

Prioriteettialue

Tavoite (lahtotilanne)

Nopeudet Vuoteen 2026 mennessa 72 % ajoneuvoista noudattaa nopeusrajoitusta (2021
= 60,1 %)
Paihteet Vuoteen 2026 mennessa korkeintaan 1) 0,1 % liikennesuoritteesta alkoholin

vaikutuksen alaisena (yli 0,2 promillea) (2016/2017 = 0,2 %) ja 2) 0,4 % lii-
kennesuoritteesta huumausaineen vaikutuksen alaisena siten, ettd rangaista-
vuusraja ylittyy (2016/2017 = 0,7 %)

Turvavyon kaytto
ja asianmukainen
turva lapsille

Vuoteen 2026 mennessa tulee 1) 98,5 % kaikista henkildauton kuljettajista ja
etupenkilla matkustajista kayttaa turvavyota (2019 = 97,4 %), 2) 95 % kaikista
kuorma-autonkuljettajista kayttaa turvavyota (2019 = 86,5 %), 3)

75 % kaikista 1-3-vuotiaista lapsista istua henkildautossa turvallisesti selka me-
nosuuntaan kiinnitettyina (2021 = 65 %), ja 4) 85 % kaikista 1-8-vuotiaista
lapsista olla asianmukaisesti kiinnitettyna henkil6autossa (2021 = 82 %).

Tarkkaamattomuus

Vuosina 2022-2025 toimijat jatkavat ja kehittavat edelleen ty6ta, jolla vahen-
netaan tarkkaamattomuudesta johtuneiden onnettomuuksien maaraa.

Lapset (0-14-vuo-
tiaat)

Vuosina 2022-2025 tulee olla vahintaan kaksi vuotta ilman tieliikenteessa kuol-
leita 0-14-vuotiaita. Samalla ajanjaksolla on keskimaarin korkeintaan 15 kuol-
lutta ja vakavasti loukkaantunutta lasta vuodessa.

Nuoret ja nuoret
kuljettajat

Vuosina 2022-2025 tulee 18-19-vuotiaiden henkildauton kuljettajien keskimaa-
raisen riskin kuolla tai vakavasti loukkaantua pienentya 25 % verrattuna vuosiin
2018-2019.

Iakkaat tienkaytta-
jat

Vuosina 2022-2025 tulee yli 75-vuotiaiden keskimaarisen riskin kuolla tai vaka-
vasti loukkaantua 1) henkildauton kuljettajien ryhméssa pienentya 25 % verrat-
tuna vuosiin 2018-2019 suhteessa ajosuoritteeseen, ja 2) jalankulkijoiden ryh-

massa pienentya 25 % verrattuna vuosiin 2018-2019 suhteessa kavelykilomet-
reihin.

Jalankulkijat ja
pyorailijat

Vuosina 2022-2025 tulee keskimaaraisen riskin 1) jalankulkijoilla kuolla tai
loukkaantua vakavasti pienentya 25 % verrattuna vuosiin 2018-2019 suhteessa
kavelykilometreihin ja 2) pyo6railijoilla kuolla tai loukkaantua vakavasti pienen-
tya 25 % verrattuna vuosiin 2018-2019 suhteessa pyorailykilometreihin. Vuo-
teen 2026 mennessa tulee 3) 75 % pyorailijoista kayttaa pyoradilykyparaa (2019
= 65,9 %) ja 4) 53 % jalankulkijoista kayttaa heijastinta valaistulla tiella pi-
meadn aikaan (2021 = 46 %).

Moottoripyorat ja
mopot

Vuosina 2022-2025 tulee keskimaaraisen riskin kuolla tai loukkaantua vakavasti
raskailla ja kevytmoottoripyorilla seka mopoilla pienentya 25 % verrattuna vuo-
siin 2017-2020 suhteessa henkilokilometreihin.

Tieliikenteen tava-
rankuljetukset

Vuonna 2026 tulee vahintdan 30 % kokonaismassaltaan yli 3,5 t kuorma-au-
toista ja vahintaan 45 % kaikista alle 3,5 t kokonaismassaltaan olevista paketti-
autoista olla vailla sellaista puutetta maaraaikaiskatsastuksessa, josta seuraa
tarve katsastaa ajoneuvo uudelleen tai ajoneuvon kayttdkielto (2020 = 27,1 %
ja 39,5 %).

Kohtaamis- ja
suistumisonnetto-
muudet

1.1.2028 mennessa 60 % liikennesuoritteesta valtateilld, joilla nopeusrajoitus
on 70 km/h tai korkeampi, tehddan ajosuunniltaan rakenteellisesti erotetuilla
teilla. Vakavien suistumisonnettomuuksien riskia valtateilla ja maakuntien teilla
vahennetdan systemaattisen tyén avulla.

Teiden yllapito

Vuosina 2022-2025 tienpitajat yllapitavat ja kehittdvat jokapadivaista keskitty-
mista tieliikenteen turvallisuuteen hoidon ja kunnossapidon ydintehtavissa.

Uuden teknologian
hyddyntdminen
tieliikenteen tur-
vallisuustydssa

Norjan tulee olla johtavia maita dlykkaan liikenteen ratkaisujen, ml. tie- ja ajo-
neuvoteknologia, hyddyntamisessa siten, ettd olemassa olevia tieliikenteen tur-
vallisuutta parantavia jarjestelmia otetaan kayttéon. Kuljettajien koulutusta ke-
hitetdan huomioimaan uusi teknologia.

Systemaattinen lii-
kenneturvallisuus-
ty0 julkisissa ja
yksityisissa yrityk-
sissa

1.1.2026 mennessa tulee 1) vahintdan 200 kuntaa olla hyvaksytty liikennetur-
vallisiksi kunniksi (Trafikksikker kommune) (31.12.2021 = 130 kuntaa), 2) niin
monta maakuntaa kuin mahdollista olla hyvaksytty turvallisiksi maakunniksi
(Trafikksikker fylkeskommune) (31.12.2021 = 2 maakuntaa) ja 3) organisaa-
tioiden liikenneturvallisuustydn tydkalujen olla saatavilla ja kaytdssa, ja sovel-
lettavissa (relevantteja) kaikille yksityiselle yrityksille, joissa tielld liikkuminen
on tarked osa yrityksen toimintaa.

Tietopohjan paran-
taminen

Tulee olla ajantasaista ja uutta tietoja, jonka avulla voidaan tehda priorisointia
siten, ettd varmistetaan kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden maaran va-
hentaminen kansallisessa liikkennesuunnitelmassa (NTP) 2022-2033 maaritel-
tyyn tavoitetasoon. Tulisi luoda jarjestelma loukkaantumisten rekisteréimiseksi,
jotta NTP 2026-2037 suunnitelmassa voidaan maarittaa tavoitetaso kuolleiden
tai vakavasti loukkaantuneiden maaralle perustuen todelliseen tilanteeseen ja
oikeisiin lukuihin. Kaytettavissa tulisi olla ajantasaiset laskentatydkalut, joiden
avulla prioriteetteja voidaan soveltaa vuodesta 2026 alkaen.
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Kuten taulukosta 28 huomataan, huomattava maara tavoitteista on liikennekayt-
tdytymiseen liittyvia ja monissa tavoitteista on lukumaaraisesti seurattava mittari.
Jo 2010-luvun alussa Norjan tieliikenteen turvallisuuden toimintasuunnitelmassa
asetettiin tavoitteina mittareita (indikaattoreita), joissa maariteltiin mm. perus-
koulujen opetukseen, nopeusrajoitusten noudattamiseen ja kuljettajaopetukseen
liittyvia tavoitteita (Statens vegvesen et al. 2010). Vuosien 2022-2025 tieliiken-
teen turvallisuuden toimintasuunnitelman 179 tavoitteesta 164 kytkeytyy taulu-
kossa 28 esitettyihin 15 prioriteettialueeseen. Naiden lisdksi on 15 muuta toimen-
pidetta, jotka liittyvat sanktioihin, hoidon parantamiseen (kansallinen ensiapuoh-
jelma), ulkomaalaisiin erityisenda kohderyhmana, tietydmaiden turvallisuuteen,

suuteen. (Statens vegvesen et al. 2022a)

Tieliikenteen turvallisuuden toimintasuunnitelmassa on maaritelty, etta liikkenne-
turvallisuustilanteesta tehdaan vuosittaisia seurantaraportteja. Seurantarapor-
teissa seurataan paatavoitteen (kuolleiden ja loukkaantuneiden maaran vahenta-
minen) lisaksi indikaattoreiden toteutumista. Vuoden 2021 seurantaraportissa
(Statens vegvesen et al. 2022c¢) todetaan, etté koronapandemia vaikutti paitsi lii-
kenneturvallisuustilanteen seurantatutkimusten toteuttamiseen vuosina 2020 ja
2021, myds vuosittaisen tulosseminaarin peruuntumiseen naina vuosina, ja
vuonna 2022 tama toteutettiin webinaarina. Vuosiraporttien lisdksi on julkaistu
esimerkiksi vuosien 2018-2021 tieliikenteen turvallisuuden suunnitelman loppura-
portointi (Statens vegvesen et al. 2022b), jossa esitetdan kunkin toimenpiteen
osalta yhteenveto toimenpiteen toteutumisesta.

Vaikka Norjan poliisi on mukana toimintasuunnitelmassa yhtena toimijana ja seu-
rantaraportin laatijana, julkaisee se myds oman tilannetta analysoivan vuosira-
portin, joka tuottaa tietopohjan ennalta ehkaiseville toimenpiteille, joilla vaikute-
taan tieliikenteessa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden maaraan. Viimeisim-
massa raportissa (Politiet 2022) todetaan, ettd vakaviin onnettomuuksiin johtavia
tekijoita ovat edelleen erityisesti ylinopeudet, pdihtyneena ajaminen seka tark-
kaamattomuus. Poliisin toimintaan liittyen on huomattava, ettd Norjassa toimii
erillinen liikenteeseen keskittynyt organisaatio (Utrykningspolitiet, UP), kun taas
Suomessa liikkuvan poliisin lakkauttamisen jdlkeen vastaavaa organisaatiota ei
ole ollut vuodesta 2014. Norjassa liikennevalvontaan osallistuu UP:n lisaksi myos
paikallispoliisi.

Suomi

Suomessa on ollut kolme tieliikennetta koskenutta kansallista turvallisuussuunni-
telmaa 2000-luvulla ja ndihin kuhunkin liittyen valtioneuvoston periaatepaatos
tieliikenteen turvallisuuden parantamisesta. Valtioneuvoston periaatepaatésten
sarja alkoi 1990-luvulla, jolloin periaatepaatdkset tehtiin vuosina 1993 ja 1997.
Vuonna 2016 Juha Sipilan hallituksen tekema valtioneuvoston periaatepadtos tie-
liikenteen turvallisuuden parantamisesta poikkesi aiemmista siten, ettei periaate-
paatdksen taustalla ollut erillistd suunnitelmaa ja se painottui lainsdadantéhank-
keisiin. Saannoéllisten kansallisten suunnitelmien aika toisin sanoen katkesi Suo-
messa 2010-luvulla. Vuonna 2022 julkaistu Liikenneturvallisuusstrategia 2022-
2026 kattaa kaikki liikennemuodot, ja my®&s siihen liittyen on tehty valtioneuvos-
ton periaatepaatds. 2000-luvun suunnitelmat ja liikenneturvallisuusstrategia seka
nadihin liittyvat valtioneuvoston periaatepaatdkset ovat seuraavat:
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e Liikenneturvallisuussuunnitelma vuosille 2001-2005 (Liikenne- ja viestin-
taministerio 2000) => Valtioneuvoston periaatepaatos tieliikkenteen turval-
lisuuden parantamisesta 18.01.2001

e Tieliikenteen turvallisuus 2006-2010 (Liikenne- ja viestintédministerio
2005) => Valtioneuvoston periaatepaatos liikenneturvallisuuden paranta-
misesta 9.3.2006

e Tavoitteet todeksi - Tieliikenteen turvallisuussuunnitelma vuoteen 2014
(Liikenne- ja viestintaministerié 2012) => Valtioneuvoston periaatepaatos
liilkenneturvallisuuden parantamisesta 5.12.2012

e Tiedosta lilkenneturvallisuutta: Valtioneuvoston periaatepaatds tieliikenne-
turvallisuuden parantamiseksi 15.12.2016 (Liikenne- ja viestintaministeri®
2016) (ei erillista tieliikenteen turvallisuussuunnitelmaa, periaatepaatok-
seen sisaltyi lyhyt perusteluosa)

e Liikenneturvallisuusstrategia 2022-2026. (Liikenne- ja viestintaministerié
2022) => Valtioneuvoston liikenneturvallisuusstrategiaa koskeva periaate-
paatos 24.3.2022.

Edelld mainittujen liikenneturvallisuussuunnitelmien, -strategian ja periaatepaa-
tosten lisaksi tieliikenteen turvallisuuteen liittyvat esimerkiksi Poliisin liikenneval-
vonnan ja -turvallisuuden ohjelma vuosille 2021-2030 (Sisaministerié 2021) seka
Koti- ja vapaa-ajan tapaturmien ehkaisyn ohjelma 2021-2030 (Sosiaali- ja ter-
veysministerid 2020). Poliisin liikkennevalvonnan ja -turvallisuuden ohjelmassa py-
ritdan 2020-luvulla vaikuttamaan erityisesti seuraaviin asioihin:1) ajoterveys ja
vireystila, 2) alkoholi, huumausaineet ja ladkkeet, 3) nuoret, 4) ajotavat ja ajono-
peudet, 5) turvavdiden, lasten turvalaitteiden ja suojavarusteiden kayttdminen, 6)
tarkkaamattomuus (tekniset laitteet, mobiililaitteet, muu toiminta), 7) jalankulku,
pyo6raily ja suojatiekayttaytyminen, seka 8) ammattiliikenne, kuljetusrikollisuus ja
tieliikenteen harmaa talous. Turvallisesti kaiken ikda -ohjelmassa kuvattu turvalli-
suusvisio on liikenteen nollavisiota laajempi, mutta samansisaltdinen: kenenkaan
ei tarvitse kuolla tai loukkaantua vakavasti tapaturman seurauksena. Edella kuva-
tuilla ohjelmilla on my6s edeltdjia, esimerkiksi Koti- ja vapaa-ajan tapaturmien
ehkaisyn tavoiteohjelma vuosille 2014-2020 (Sosiaali- ja terveysministerié 2013)
ja Poliisin liikenneturvallisuusstrategia 2007-2010 (Sisaasiainministeridé 2006).

Liikenneturvallisuusstrategia 2022-2026 valmisteltiin laajassa poikkihallinnolli-
sessa sidosryhmayhteistydssa. Liikenne- ja viestintaministerién strategian valmis-
teluun asettamassa ohjausryhmassa olivat ministeridista edustettuna sisédministe-
rid, valtiovarainministerid, tyd- ja elinkeinoministerid, sosiaali- ja terveysministe-
rid. Lisaksi edustettuina olivat Liikenne- ja viestintavirasto, Vaylavirasto, poliisi-
hallitus, opetushallitus, Onnettomuustietoinstituutti, Uudenmaan ELY-keskus, Ter-
veyden ja hyvinvoinnin laitos, Helsingin kaupunki, Liikenneturva seka Kuntaliitto.
(Liikenne- ja viestintdministerié 2019)

Liikenneturvallisuusstrategiassa vuosille 2022-2026 esitetaan liikenneturvallisuu-
den painopisteita kuvaavat seitseman strategista linjausta ja niihin liittyvat mitta-
rit (taulukko 29). Lisaksi nollavision toteutumista arvioidaan seuraamalla kuollei-
den maaria kaikissa liikennemuodoissa ja Liikenne- ja viestintavirasto seuraa tie-
liikenneturvallisuuden kehitysta tieliikenteen turvallisuutta kuvaavien EU:n indi-
kaattorien perusteella. Nama ovat 1) nopeusrajoitusta noudattavien henkiléauton-
kuljettajien osuus, 2) turvavyo6ta kayttavien osuus, 3) kyparaa kayttavien pyorai-
lijdiden, mopoilijoiden ja moottoripyérailijdiden osuus. 4) rattijuopumuksen ylei-
syys, 5) mobiililaitteesta johtuva tarkkaamattomuus, 6) autokannan turvallisuus,
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7) liikenteen infrastruktuurin turvallisuus ja 8) ensivasteaika (aika hatdpuhelun ja
ensipelastajien saapumisen valilla tieliikenteen henkildvahinko-onnettomuuksissa)
(Traficom 2023e).

Taulukko 29. Liikenneturvallisuusstrategian 2022-2026 linjaukset ja niihin liittyvét mittarit

(Liikenne- ja viestintdministerié 2022).

Linjaus

1. Liikenneturvallisuus on
koko yhteiskunnan yhtei-
nen asia

Mittarit

1) Liikenneturvallisuuden huomioiminen liikenne- ja viestintdministerién

seka muiden hallinnonalojen hankkeissa ja strategioissa, 2) kansalaisten
tyytyvaisyys lilkkennejarjestelmaan ja 3) voimassa oleva liikenneturvalli-
suusstrategia koko liikennejarjestelmasuunnitelman kattavan ajanjakson

2. Paatdksenteon on pe-
rustuttava tietoon

1) Yksittdisonnettomuuksien raportointi ja niiden ilmeneminen tilastoista
(pyoraliikenne, mikroliikenne, moottoripyoraily) ja 2) toimenpiteissa tar-
koitettujen yhteistydryhmien toiminnan vakiintuminen tiedonkulun var-
mistamiseksi

3. Eri toimijoiden liiken-
neosaamista on lisattava

1) Liikennekasvatuksen osaksi lukuvuosisuunnitelmaa, toimintasuunnitel-
maa tai vastaavaa asiakirjaa kirjanneiden koulujen, oppilaitosten ja var-
haiskasvatusten yksikdiden osuus ja 2) onnettomuuksien maara, jossa
on mukana lapsi tai nuori ja pyorailija

4. Asenteiden on muutut-
tava lilkenteessa

1) Nopeusrajoituksien mukaan ajavien prosenttiosuus eri nopeusrajoitus-
alueilla seka LAM-pisteiden mittauksissa havaitut ylinopeudet, 2) turva-
varusteita, kuten pyoérailykyparaa, alkolukkoa ja pelastusliiveja kaytta-
vien prosenttiosuus ja 3) rattijuopumusrikkomusten maara vuositasolla

5. Liikennejarjestelman ja
sen kaikkien osien on ol-
tava turvallisia

1) Tienpidon toimien laskennallinen onnettomuusvahenema, 2) valtion
rataverkolla olevien tasoristeysten onnettomuusriski, 3) poistettujen seka
muutoin parannettujen tasoristeysten maard, 4) 30 km/h nopeusrajoi-
tusten yleisyys taajamissa ja 5) henkiléraideliikenteen kulkumuoto-osuus

6. Teknologinen kehitys
tuo turvallisuutta

1) Uusien autojen myyntimaarat ja koko autokannan keski-ika ja 2) lain-
saadantbhankkeiden toteutuminen liittyen liikenteen kyberturvallisuuteen

7. Lainsaadannoén on edis-
tettava turvallisuutta

1) Toteutuneet, toimenpideohjelmassa esitetyt selvitykset ja 2) toteutu-
neet, toimenpideohjelmassa esitetyt lainsdddantdhankkeet

Taulukossa 29 esitettyihin strategisiin linjauksiin liittyy strategian toimenpideoh-

jelman 103 toimenpidettd, joista 73 liittyy tieliikenteeseen. Kullekin toimenpiteelle
on maaritelty vastuutahot, ja osa toimenpiteista on priorisoitu. Jokaisesta toimen-
piteesta on esitetty sanallinen vaikutusarvio. Strategian valmistelun aikana tehtiin
toimenpidekohtainen vaikutusarviointi 53 toimenpiteestd. Strategian toimenpi-
teilld voidaan laskennallisesti, karkean arvion perusteella saavuttaa noin 20 liiken-
nekuoleman vahenema vuosina 2022-2026. Toimenpiteiden arvioitu vaikutus on
tata suurempi, silla iso osa toimenpiteista oli sellaisia, joille ei voitu esittdd maa-
rallistd vaikutusarvioita. Yksittdisista toimenpiteistd tehokkaimmiksi arvioitiin laaja
ratti- ja huumerattijuopumuskampanja, ladkareiden mahdollisuus tarkastaa ajo-
oikeus ja ajokielto seka liikenneymparisté6n kohdistuvista toimenpiteista nopeus-
rajoitusten laskeminen. Toimenteiden rahoituksesta todetaan, ettd ne rahoitetaan
suuntaamalla nykyistd toimintaa ja olemassa olevia maararahoja toimenpiteiden
toteutukseen ja ettd mahdollisesta lisarahoituksesta padtetdan valtion talousarvi-
oiden yhteydessa. (Liikenne- ja viestintaministerié 2022)

Liikenneturvallisuusstrategian 2022-2026 mukaan strategian seurantaa varten
perustetaan vahintdan puolivuosittain kokoontuva seurantaryhmd, jonka tehta-
vdna on seurata strategian toimenpiteiden toteutumista ja toimenpiteiden toteut-
tamisen vaikutuksia. Ryhma voi tehda toimenpideohjelmaan muutoksia, jos arvi-
oidaan, etta tavoiteltuja vaikutuksia ei tulla saavuttamaan. Liikenneturvallisuus-
strategian paivitystarpeita arvioidaan myds osana liikennejarjestelmaanalyysia,
jonka on tarkoitus mahdollistaa liikenneturvallisuusstrategian toteutumisen seu-
ranta. Seurantaryhma jarjestaa lilkenne- ja viestintaministerién johdolla vuosit-
tain Liikenneturvallisuusfoorumin, jossa esitelldan liikenneturvallisuusstrategian
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toimeenpanon etenemista ja keskustellaan liikenneturvallisuuteen liittyvista ajan-
kohtaisista aiheista. (Liikenne- ja viestintaministerio 2022)

Aikajana tieliikenteen turvallisuuteen mahdollisesti vaikuttaneista paa-
toksista ja tapahtumista

Kuvissa 15 ja 16 on esitetty 2000-luvulla tehtyja paatoksia ja tapahtumia, jotka
ovat mahdollisesti vaikuttaneet tieliikenteen turvallisuuden kehittymiseen Suo-
messa ja Norjassa. Kuvissa esitettyjen tekijéiden lisaksi ldhteessa Latveit (2022)
on mainittu useita liikennekdyttaytymiseen vaikuttamaan pyrkineitd kampanjoita,
joita on toteutettu Norjassa: vuonna 2006 aloitetut "Pysdhdy ja nuku” seka turva-
vyOkampanjat ja vuonna 2009 aloitettu nopeuskampanja. Lisdksi Trygg Trafikk
lanseerasi lasten liikenneklubi -sovelluksen vuonna 2010. Suomessa Liikenneturva
on vastaavasti toteuttanut monia kampanjoita, jotka ovat keskittyneet mm. tur-
valaitteiden kayttdon, tarkkaavaisuuteen, paihteisiin seka nuoriin. Norjan liiken-
neturvallisuustydssa liikkennekampanjat ja valistustyd nayttaytyvat olennaisena
osana liikenneturvallisuusty6td mm. valtakunnallisten strategioiden tasolla ja niita
pidetaan merkittavina.

Laakarien ilmoitusvelvollisuus
ajoterveysasioissa

Huumeiden kéytén nollatoleranssi liikenteessa
Heijastimen kayton laajentaminen ja
polkupyorakyparan kaytto lakiin

Nollavisio hyvaksyttiin poliittisesti . Ns. handsfree-laki — kddessa ajon aikana
pidettavan viestintélaitteen kayttdkielto
Mopokortti moottoriajoneuvon kuljettajalle
Taajamien nopeusrajoituschje (Tiehallinto)
2000 2001 2002 2003 2004 >

Kadessa ajon aikana pidettdvén matkapuhelimen kayttokielto (handsfree-laki)
Ensimmaiset keskikaideasennukset
Sakko turvavyon kayttamattomyydestd nostettiin 750 kruunuun

Nollavisio hyvéaksyttiin poliittisesti

Teiden turvallisuustarkastukset aloitettiin

Promilleraja laskettiin 0,5 promillesta 0,2 pramilleen

Nopeusrajoituksia laskettiin 90 km/h -> 80 km/h ja 80 km/h -> 70 km/h
Ylin nopeusrajoitus nostettiin 90 km/h -> 100 km/h

Ensimmadinen kansallinen tieliikenteen - Ajokortin
turvallisuuden toimintasuunnitelma virhepistejériestelma
kayttddn

Uusi nopeusrajoitusohje
(Tiehallinto)

Turvavyon kdyttépakon laajennus (kuorma-autot, linja-autot)

2005 2006 2007 2008 2009 >

Uusia ajokortti- ja koulutussddddksia kaikkiin ajokorttiluokkiin
SVV perusti onnettomuusanalyysiryhmia
Norjan lilkkenneonnettomuuskomissio perusti tieosaston

Automaattinen
keskinopeusvalvonta

kayttoon
Liikenneturvallisuus velvoitetuksi teemaksi . Poliittisesti vahvistettu
opetussuunnitelman uudistamisen yhteydessa tavoite vakavasti

loukkaantuneiden méaran
alentamisessa kansallisessa
t liikennesuunnitelmassa

Korkean riskin ryhmiin keskittyva tutkimusprojekti
perustettiin

Valtateilld otettiin kdyttéén tunneliturvallisuussdddokse
Vaatimus heijastinliivista autoissa voimaan

Vaatimukset ammatillisesta kuljettajakoulutuksesta
Kansallinen henkilovahinkorekisteri perustettiin

Kuva 15. Tieliikenteen turvallisuuteen mahdollisesti vaikuttaneita tai vaikuttamaan pyrki-
neité pddtoksia ja tapahtumia Suomessa ja Norjassa vuosina 2000-2009 (Lgtveit 2022;
Valtonen 2023). Em. léhteiden lisdksi tietoja on saatu tutkimuksen ohjausryhmén jéasenilta
sekéa tutkimuksen muusta ldhdekirjallisuudesta.
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Vuonna 2003 kdynnistynyt tielilkenteen

turvallisuuden pitkén aikavélin tutkimus- ja

kehittémisohjelma LINTU paattyi. LINTUa . " . -
seurasi VIT:n vetama Turvallinen liilkenne + Revika-laitteet (rekisterikilven
2025 -tutkimusohjelma. lukulaitteet) poliisin kdytt6én

Ajokorttilain uudistus
Kuorma-autoyhdistelmien
kokonaismassan nosto 76 t

Mopokorttiuudistuksessa koulutusvaatimus

2010 2011 2012 2013 2014 >
+  Hallintouudistuksessa tievastuut «  Paateiden turvallisuusvaatimuksen tayttymistd ja +  Lilkenteen peruskurssista
maédriteltiin uudelleen Statens vegvesenia ja valtio-omisteista (trafikalt grunnkurs)

Sakko turvavydn kdyttdmattémyydesta rakennusyhtiéta Nye Veier AS: & valvova ja valinnaisaine kouluihin.
nostettiin 1500 kruunuun tarkastava Vegtilsynet perustettiin Laajuudeltaan 17 tunnin
Saddds 20 paihdeaineen rangaistavuuden raja- kurssin suorittaminen
arvoista edellytetdén ennen ajo-
Muutoksia ajokortin . Tie\i\'kenr}eturvaH\'suudenjohtamisjérjeste\mé opetuifsen a_loittarm'sta.
virhepistejirestelmésn standardin 39001 mukaan . Korkein S?IIl\ttu
Saados tieinfrastruktuurin nopeusrajoitus 100 km/h
turvallisuushallinnasta -> 110 km/h

Parempi turvallisuus lilkenteessé (Bedre sikkerhet i
trafikken) -tutkimusohjelma kaynnistyi (SVV)

Kuorma-autoyhdistelmien

Kuorma- ja linja-autojen maksimipituus 25,25 m ->
talvirengasmaéréykset 34,5m
Kevyet sahksajoneuvot sallittiin +  Ajokorttilaki tutkintopainotteiseksi
Nopeat traktorit, LT-ajokortti 15-vuotiaille +  Laki liikenteen palveluista.
Alkolukkolaki * Katsastusvalin harventaminen
2015 2016 2017 2018 2019 >
Kokonaismassaltaanyli 3,5 t
ajoneuvojen talvirengasmaaraysten . Alkolukkovaatimus voimaan

uudistaminen koskien kaikkia uusia

rekisterditdvia busseja ja
minibusseja, joita tuotetaan
henkilélitkennepalveluita.
Aiemmin rekisterdityitd
koskee vaatimus asentaa
alkolukko vuoden 2023
loppuun mennessa.

Saaddosuudistus paihdeaineiden maaritellyistéd kayttérajoista,
sisdllyttiin kahdeksan uutta paihdeainetta

Kuva 16. Tieliikenteen turvallisuuteen mahdollisesti vaikuttaneita tai vaikuttamaan pyrki-
neité paatoksia ja tapahtumia Suomessa ja Norjassa vuosina 2010-2019 (Lgtveit 2022;
Valtonen 2023; Ung.no 2023). Em. léhteiden liséksi tietoja on saatu tutkimuksen ohjaus-
ryhmén jaseniltd seké tutkimuksen muusta ldhdekirjallisuudesta.

Edella esitettyyn aikajanaan liittyen on hyva huomata, ettei se sisdlla kaikkia paa-
toksia ja tapahtumia, joilla on voinut olla vaikutus tieliikenteen turvallisuuteen.
Valtaosa taulukkoon poimituista paatoksista ja tapahtumista on ollut turvallisuu-
den kannalta positiivisia, mutta esimerkiksi kevyiden séahkdajoneuvojen sallimista
on seurannut sahkdpotkulautailun turvallisuusongelma. Viime vuosien muutok-
sista voidaan mainita Suomessa vuonna 2020 voimaan astunut uusi tieliikennelaki
ja Norjassa vuonna 2021 tehty handsfree-laitteen kayttamattdmyydesta maarat-
tyjen seurausten tiukentaminen (korkeampi vaikutus virhepistejarjestelmassa ja
suuremmat sakot). Norjassa tuli vuonna 2022 voimaan lainsaddanté, jonka mydéta
promilleraja (0,2 promillea) koskee my6s sahkdpotkulautailijaa Norjassa ja sahko-
potkulautailun enimmaisnopeus on 20 km/h (Trygg Trafikk 2023b).

Kokonaisuutena tassa luvussa esitetyista tiedoista piirtyy kuva, etta Norjassa tie-
liikenteen turvallisuuden parantaminen on huomattavasti korkeammalle priori-
soitu kuin Suomessa. Yksi selva ero nykytilanteessa on, etta tieliikenteen turvalli-
suutta tarkastellaan Norjassa erikseen muista liikkennemuodoista, kun taas Suo-
men uudessa liikenneturvallisuusstrategiassa kaikkia liikennemuotoja tarkastel-
laan yhdessd. Taman voi katsoa vievdn tydlta fokusta, kun tieliikenteen turvalli-
suuteen ei keskityta erikseen. Aiemmin Suomessa oli erilliset tieliikenteen turvalli-
suussuunnitelmat, mutta niiden aikakausi katkesi 2010-luvulla. Tassa voi nahda
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ajallisen yhteyden siihen, kun Suomen ja Norjan tieliikenteen turvallisuuskehityk-
sessa ero on kasvanut merkittavasti Norjan hyvaksi. Taman tyon tarkastelun pe-
rusteella ei kuitenkaan voi paatelld, ettd tama johtuisi tieliikenteen turvallisuus-
tyosta, silla kuten luvussa 4.1 tuli esille, kehitykseen vaikuttaa monet tekijat.
Norjan liikenneturvallisuustyd nayttaytyy selvasti Suomea systemaattisemmalta,
tavoite- ja mittariohjatummalta seka tutkimusperustaisemmalta. Strategisuus
(mm. tiivis kytkenta valtakunnalliseen liikennejarjestelmasuunnitteluun), pitka-
janteisyys ja eri toimijoiden yhteistydn ja yhteistyon koordinoinnin merkitys na-
kyy vahvasti Norjan tieliikenteen turvallisuustydssa.

4.3 Liikennekayttaytyminen

Tassa luvussa tarkastellaan liikennekayttaytymiseen liittyvia tekijoita. Luvussa
4.3.1 vertaillaan Suomen ja Norjan tilannetta nopeusrajoitusten noudattamiseen
liittyen, luvussa 4.3.2 turvalaitteiden kayttéon, luvussa 4.3.3 paihteiden kayttdéon
lilkenteessa ja luvussa 4.3.4 tarkkaamattomuuteen ja vasymykseen liittyen.

4.3.1 Nopeusrajoitusten noudattaminen

Suomessa paateilla kesaaikana nopeusrajoitusta noudattavien ajoneuvojen osuus
on 2010-luvulla ollut 54-57 % ja vuonna 2021 se oli 56 %. Talvella nopeusrajoi-
tusta paateilld noudattavien osuus on 2010-luvulla ollut 41-49 % ja vuosien
2021-2022 talvella se oli 48 %. (Traficom 2023a) Paateilla nopeusrajoitus on
yleensa vahintdan 80 km/h. Moottoriteilld nopeusrajoitus on kesallda 120 km/h,
mikali vaylan sijainti ja poikkileikkauksen leveys tayttavat palvelutasovaatimuk-
sen (Traficom 2023b). Suomessa yleinen nopeusrajoitus taajaman ulkopuolella on
80 km/h ja taajamassa 50 km/h. Kadulla yleisin nopeusrajoitus on 30 tai 40 km/h
(Traficom 2023c).

Norjassa nopeusrajoitusta noudattavien ajoneuvojen osuus oli 45,6 % vuonna
2006 (koko vuonna), 59,9 % vuonna 2017, 62,1 % vuonna 2019 ja 60,1 %
vuonna 2021. Norjan tulokset perustuvat kiinteiden mittauspisteiden nopeusmit-
tauksiin teilla, joiden nopeusrajoitus on 50-110 km/h. (Statens vegvesen 2022b)
Norjassa yleinen nopeusrajoitus taajaman ulkopuolella on 80 km/h, moottoritei-
den 100 tai 110 km/h ja taajamassa 50 km/h kuten Suomessakin. Asuinalueilla ja
alueilla, joilla on paljon jalankulkijoita tai pydrailijoitd, nopeusrajoitus on 30 tai 40
km/h. (Statens vegvesen 2019a)

Henkil6- ja pakettiautojen keskinopeudet maanteilla nopeusrajoitusalueella 80
km/h ovat olleet Norjassa noin 5-7 km/h alemmat kuin Suomessa 2010-luvun ai-
kana (taulukko 30). Talla nopeusrajoitusalueella keskinopeus on hieman noussut
Suomessa vuosien 2012 ja 2017 valilla, kun taas Norjassa se on laskenut. Suo-
messa nopeusrajoituksen ylittdneiden osuus on selvasti suurempi kuin Norjassa.
Norjassa nopeusrajoituksen ylittaneiden osuus on myds laskenut vuosien 2012 ja
2017 valilla. Moottoriteillda 100 km/h nopeusrajoitusalueella keskinopeudet ovat
olleet hieman korkeampia Norjassa kuin Suomessa.
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Taulukko 30. Keskinopeudet ja nopeusrajoituksen ylittédneiden henkil6- ja pakettiautojen
osuus Suomessa ja Norjassa (ETSC 2019).

Nopeusrajoitus Keskinopeus Rajoituksen Keskinopeus Rajoituksen
ylittaneita ylittdneita

Maantiet

(ei moottoritiet)

80 km/h (2012) 82,2 km/h 62 % 77,5 km/h 42 %

80 km/h (2017) 82,7 km/h 63 % 76,1 km/h 36 %

Moottoritiet

100 km/h (2012) 98,8 km/h - 98,9 km/h 53 %

100 km/h (2017) 99,5 km/h - 100,1 km/h 53 %

120 km/h (2012) 113,6 km/h - - -

120 km/h (2017) 114,8 km/h - - -

Kansainvalisen E-Survey of Road Users’ Attitudes (ESRA) -kyselytutkimuksen mu-
kaan itseilmoitettu nopeusrajoituksen ylittaminen on Suomessa ja Norjassa lahes
yhta yleista (kuva 17). Taajamassa nopeusrajoituksen ylittdvien osuus on kuiten-
kin itseilmoitusten perusteella selvasti yleisemp&aa Suomessa kuin Norjassa. No-
peusrajoituksen ylittamista pidetdaan Suomessa hyvaksyttavampana kuin Nor-
jassa.

90%
80% 77,8 % 79.0 % 78,9 % 78,4 %

72,9 %

70%
60% 54,1 %
50%
40%
30% 21,1 %

0 18,1 % 15,9 %
20% ° 10,8 % 7 4 o

0/ !
B s =

0% _—

Moottoriteilla Muualla Taajamassa Moottoriteilla Muualla Taajamassa
maanteilla maanteilla

Osuus vastaajista, joka kertoo ajaneensa Osuus vastaajista, joka pitaa ylinopeudella
ylinopeutta henkildautolla vahintdan kerran  ajamista henkildéautolla hyvaksyttavana
viimeisen 30 paivan aikana

B Suomi HENorja

Kuva 17. Ylinopeutta ajaneiden ja ylinopeudella ajamista hyvdksyttdvédna pitdvien vastaa-
jien osuus ESRA-kyselytutkimuksessa Suomessa vuonna 2018 (n=702) ja Norjassa vuonna
2019 (n=811) (Vias institute 2020; Vias institute 2021).

Edella oleviin tuloksiin, samoin kuin muihin kyselytutkimuksiin perustuviin tulok-
siin liittyy epavarmuutta koskien siihen, miten vastaaja ymmartaa kysymyksen.

Nopeusrajoituksen noudattamista koskevassa kysymyksessa osa vastaajista voi

esimerkiksi tulkita, ettd nopeusrajoitus ylitetaan vasta tietyn marginaalin jalkeen.
Vastaaja voi myds haluta antaa kayttaytymisestaan todellisuutta positiivisemman
kuvan. Vaikka Suomi ja Norja ovat kulttuurisesti samantyyppisia, voi osa kysely-
tutkimusten tuloksista selittya myds muilla kuin todellisen kayttaytymisen eroilla.
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4.3.2 Turvalaitteiden kaytto

Turvavyodn kaytté henkiléautossa on hyvin yleista Suomessa ja Norjassa. Turva-
vyo6ta kayttavien osuus on kasvanut molemmissa maissa 2010-luvun aikana (tau-
lukko 31). Turvavyon kayttd on yleisempaa Norjassa, jossa sita kaytti 97-98 %
henkildauton etu- ja takaistuimilla matkustavista vuonna 2019 tehtyjen havainto-
jen mukaan. Suomessa turvavyon kayttéaste henkildéautoissa oli 87-96 % vuonna
2019. Turvavyon kaytto oli vahaisinta henkildauton takaistuimella taajamassa
matkustettaessa ja yleisinta etuistuimella taajaman ulkopuolella matkustettaessa.
Norjassa 1,9 % ja Suomessa 4,2 % ESRA-kyselyyn vastanneista piti hyvaksytta-
vdna henkildauton ajamista ilman turvavyon kayttéa (Vias institute 2020; Vias
institute 2021).

Taulukko 31. Turvalaitteiden kdytté Suomessa ja Norjassa (ITF 2021; Liikenneturva 2022;
Traficom 2022b)

Turvalaite Suomi | Norja
Turvavyon kayttd taajama-alueella henkiléau- 87 % (2013) 96 % (2013)*
ton etuistuimella 94 % (2019) 97 % (2019)*
Turvavyon kayttd taajaman ulkopuolella hen- 95 % (2013) 97 % (2013)*
kildauton etuistuimella 96 % (2019) 98 % (2019)*
Turvavydn kayttd henkildauton takaistuimella 86 % (2013) 94 % (2013)**
(taajamassa) 87 % (2019) 97 % (2019)**
Pyorailykyparan kaytto 44 % (2017) 59 % (2017)
44 % (2019) 66 % (2019)
51 % (2020)

*vain kuljettajan turvavyon kayttd, **sisaltaa myds kaytén taajaman ulkopuolella

Pyorailijdiden kyparan kaytté on havainnointitutkimusten mukaan yleisempaa
Norjassa kuin Suomessa. Kypdraa kayttavien osuus Norjassa on kasvanut 59 pro-
sentista 66 prosenttiin vuosina 2017-2019. Suomessa pydrailijdiden kyparan
kayttd ei lisaantynyt 2010-luvun lopulla, sillda havaintojen mukaan 44 % pydraili-
jOista kaytti kypdraa vuosina 2017 ja 2019. Vuonna 2020 kyparda kuitenkin kaytti
51 % pyérailijoista.

4.3.3 Paihteiden kaytto

Suomessa moottorikdyttdisen ajoneuvon rattijuopumusraja on veren alkoholipitoi-
suutena mitattuna 0,5 %o0. Norjassa rattijuopumuksen rajaa tiukennettiin vuonna
2001, jolloin rajaa laskettiin 0,5:sta 0,2 promilleen (Folkehelseinstituttet 2019).

Norjassa alkoholin vaikutuksen alaisia moottoriajoneuvon kuljettajia on liikenne-
virrassa vdhemman kuin Suomessa, silla alkoholin vaikutuksen alaisena olleiden
kuljettajien osuus Suomen liikennevirrassa on 2010-luvulla ollut 0,55-0,87 % ja
Norjassa se oli 0,4 % vuosina 2008-2009 (Folkehelseinstituttet 2019; Traficom
2023d). Rattijuopumuksen rajan (Suomi 0,5 %o, Norja 0,2 %o) ylittaneiden moot-
toriajoneuvon kuljettajien osuus liikennevirrassa oli Suomessa 0,12-0,13 % ja
Norjassa 0,2 % vuosina 2016-2017 (Statens vegvesen 2018; Traficom 2023d).
Norjassa 0,5 promillen veren alkoholipitoisuuden ylittaneiden kuljettajien osuus
liilkennevirrassa oli 0,07 % vuosina 2008-2009 (Folkehelseinstituttet 2019).

Huumausaineiden vaikutuksen alaisena olleiden moottoriajoneuvon kuljettajien
osuus liikennevirrassa oli Norjassa 0,6 % vuosina 2016-2017 (Statens vegvesen
2018). Suomesta ei ole saatavilla vastaavaa tietoa kuin Norjasta. Suomessa vi-
ranomaisten tietoon tulleiden huumausaineisiin liittyvien rattijuopumusten maara
on noussut voimakkaasti 2010-luvun aikana ja nykyisin huumerattijuopumuksia
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on lahes yhta paljon kuin alkoholista johtuvia rattijuopumuksia (Tilastokeskus
2023c).

Autoilijoiden itseilmoittama alkoholin kaytté ennen autolla ajamista noudattaa
padosin edellad raportoitujen selvitysten havaintoja (taulukko 32). ESRA-kyselytut-
kimuksen mukaan Norjassa rattijuopumusrajan (0,2 %o0) oman arvionsa mukaan
ylittaneiden osuus oli suurempi kuin Suomessa (rattijuopumusraja 0,5 %o). Ennen
autolla ajamista alkoholia juoneiden osuus oli kuitenkin suurempi Suomessa kuin
Norjassa. Norjan tuloksissa on yllattavaa, etta rattijuopumusrajan mahdollisesti
ylittaneiden osuus oli suurempi kuin alkoholin vaikutuksen alaisena ajaneiden
osuus. Tulosta voi selittaa se, etta rattijuopumuksen raja Norjassa on matala ja
vastaaja voi tulkita, etta kysymys aiemmasta alkoholin kaytdsta viittaa alkoholin
kayttéon juuri ennen ajamista eika esimerkiksi kayttdéon edellisena iltana. Kuljet-
tajien huumeiden kaytto oli yleisempaa Norjassa itseilmoitetun kaytdén mukaan,
mutta ajokykyyn vaikuttavien l&dakkeiden kaytt6 oli hieman yleisemp&a Suo-
messa. Ajokykyyn vaikuttavat ladkkeet olivat molemmissa maissa yleisin ajoky-
kyyn vaikuttanut paihde.

Taulukko 32. Itseilmoitettu pdihteiden kdytté ESRA-kyselytutkimuksessa Suomessa vuonna
2018 ja Norjassa vuonna 2019 (Vias institute 2020, Vias institute 2021).

Osuus vastaajista (n=vastaajamaara)
| Suomi (2018) | Norja (2019)

Paihteiden itseilmoitettu kaytto

Ajanut autoa vahintdan kerran viimeisen 30 paivan

aikana, (n=702) (n=811)
...kun on saattanut ylittaa rattijuopumusrajan* 4,1 % 8,5 %

...kun on aiemmin juonut alkoholia 9,3 % 5,9 %

...kun on yhta tuntia aiemmin kayttanyt huumeita 1,7 % 5,7 %

...kun on kayttanyt ajokykyyn vaikuttavia ladkkeita 13,2 % 11,5 %
Pyoéraillyt vahintaan kerran viimeisen 30 paivan ai- (n=484) (n=455)
kana, kun on saattanut olla juonut liikaa alkoholia 21,2 % 27,7 %
Ajanut mopoa tai moottoripyéraa vahintaan kerran (n=74) (n=94)
viimeisen 30 pdivan aikana, kun on saattanut olla 5,4 % 35,1 %
juonut liikaa alkoholia

*Rattijuopumuksen raja Suomessa on 0,5 %o ja Norjassa 0,2 %o.

Itseilmoitettu alkoholin liikakdyttd ennen matkan alkua oli selvasti yleisempaa
polkupyoéralla kuin autolla liikkuvilla molemmissa maissa. Norjassa polkupyoéralla
liikkuvien alkoholin kdyttd oli yleisempaa kuin Suomessa. Mopon tai moottoripy6-
ran kuljettajien itseilmoitettu alkoholin liikakdyttd ennen matkaa oli selvasti ylei-
sempaa Norjassa kuin Suomessa. Norjassa mopon tai moottoripydran kuljettajien
alkoholin kayttd oli yleisempaa kuin polkupydéralla liikkuvilla. Alkoholia oman arvi-
onsa mukaan liikaa kayttaneiden suurempi osuus Norjassa saattaa ainakin pyo6rai-
lijdiden osalta selittya Norjan alemmalla promillerajalla. Norjassa pyorailijoilla ei
ole selkeaa promillerajaa, mutta monet pyoralla liikkuvat ajattelevat promillerajan
olevan sama kuin autoilijoiden 0,2 %o (Vestgdrd 2021). Mydskaddn Suomessa ei
ole maaritelty promillerajaa polkupydrdilijdille.

Tarkkaamattomuus ja vasymys

Tarkkaamattomuus on yksi liikenteen riskitekijéista ja sen merkitys on kasvanut
dlylaitteiden ja kuulokkeiden kayton yleistyttya liikenteessa. Matkapuhelimen
kayttd ajon aikana ilman handsfree-laitetta on kiellettyd molemmissa maissa (Lii-
kenneturva 2023a; Statens vegvesen 2023c). ESRA-kyselytutkimuksen mukaan
itseilmoitettu matkapuhelimen kaytté on kuitenkin yleista molemmissa maissa
(kuva 18). Suomessa matkapuhelimeen puhuminen oli yleisempaa kuin Norjassa,
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mutta viestin lukeminen tai sosiaalisen median selaaminen oli ldhes yhta yleista
molemmissa maissa. Vain pieni osa vastaajista (alle 3 %) piti matkapuhelimen
kayttdéa ajon aikana hyvaksyttavana viestin lukemiseen ja sosiaalisen median tar-
kistamiseen Suomessa ja Norjassa. Suomessa hieman Norjaa suurempi osuus
vastaajista (7 vs. 4 %) piti hyvaksyttavana puhumista matkapuhelinta kadessa
pitden henkiléautoa ajattaessa.

70% 62,5 %
60%
? 49,5 %
0,
50 /0 41,4 0,
40% 359 % 36,1% 32,9 %
30%
20%
[0)
10% 2,5% 2,7 % 712 %4 5 o,
0% —— — - |
Viestin Puhuminen Puhuminen Viestin Puhuminen
lukeminen tai hands free - matkapuhelinta lukeminen tai matkapuhelinta
sosiaalisen laitetta kayttden kadessa pitaen sosiaalisen kadessa pitéen
median median
tarkistaminen tarkistaminen
Osuus vastaajista, joka kertoo kayttaneensa Osuus vastaajista, joka pitaa
matkapuhelinta henkildautoa ajaessaan vahintaan matkapuhelimen kayttdéa henkilo-
kerran viimeisen 30 paivan aikana autolla ajettaessa hyvaksyttavana

ESuomi MNorja

Kuva 18. Autoilijoiden itseilmoittama matkapuhelimen kayttd ja matkapuhelimen kéytén
hyvéksyttédvyys ESRA-kyselytutkimuksen mukaan Suomessa vuonna 2018 (n=702) ja Nor-
jassa vuonna 2019 (n=811) (Vias institute 2020; Vias institute 2021).

ESRA-kyselytutkimuksen mukaan autoilijoista 28,8 % Suomessa ja 23,4 % Nor-
jassa on ajanut autoa viimeisen 30 paivan aikana kyselyyn vastaamisesta niin va-
syneend, ettd heilld on ollut vaikea pitaa silmia auki (Vias institute 2020; Vias ins-
titute 2021). Myds tassa liikennekayttaytymiseen liittyvassa tekijassa tilanne Nor-
jassa nadyttaytyy Suomea paremmalta, mutta noin neljdnneksen osuus nain vasy-
neita kuljettajia molemmissa maissa on huolestuttava.

4.4 Kuljettajakoulutus

Suomessa henkildauton ajokortin (B-luokka) vahimmaisika on 18 vuotta, mutta
ajokortin voi saada poikkeusluvalla 17-vuotiaana (taulukko 33). Henkildauton ajo-
kortin ajo- ja teoriatuntien vahimmaismaaria laskettiin vuonna 2018 tehdyssa
ajokorttilain uudistuksessa, ja samalla kuljettajatutkinnon painoarvoa lisattiin.
Ajo-opetuksen vahimmaismaara on vuodesta 2018 alkaen ollut 14 ajotuntia,
joista nelja tuntia on kaytettéva riskien tunnistamisen ja hallinnan koulutukseen.
Riskientunnistamiskoulutuksesta osa voidaan suorittaa ajosimulaattorilla. Teo-
riaopetuksen vahimmaismaara on kahdeksan teoriatuntia, joista nelja tuntia on
pakollisia ensimmaisté ajokorttia suorittavalle. Loput nelja teoriatuntia ovat osa
riskientunnistamiskoulutusta. (Ajokortti-info 2023a)

Norjassa B-ajokortin vdhimmaisika on 18 vuotta. Ikapoikkeuslupaa ei ole, ja mo-
pokortinkin nuori voi hankkia Norjassa vasta vuotta myéhemmin kuin Suomessa
eli 16-vuotiaana (Liikenneturva 2023c). Kuljettajakoulutus koostuu neljasta eri
vaiheesta: lilkenteen peruskurssi (vaihe 1), peruskoulutus (vaihe 2), taidot liiken-
teessa (vaihe 3) ja loppukoulutus (vaihe 4). Ensimmainen vaihe on 17 tuntia

62



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 11/2023

kestava teoriakoulutus, jossa opitaan ymmartamaan perusteita kuljettajana toimi-
misesta. Taman koulutuksen voi suorittaa jo 15-vuotiaana osana ylakoulua. Toi-
sessa ja kolmannessa vaiheessa opitaan ajamaan esimerkiksi ymparistoystavalli-
sesti ja vastuullisesti seka itsenaisesti ja turvallisesti erilaisissa liikkennetilanteissa.
Ajotuntien maara on molemmissa vaiheissa yksiléllinen ja riippuu oppilaan osaa-
misesta. Kolmanteen vaiheeseen sisaltyy pakollinen neljan tunnin kurssi, jossa ai-
heena on esimerkiksi onnettomuuksien valttaminen. Opettaja ja oppilas arvioivat
vhdessa vaiheen loppupuolella, voidaanko siirtyd seuraavaan vaiheeseen. Neljan-
nessa vaiheessa kehitetdan taidot tasolle, jolla oppilas osaa ajaa vastuullisesti ja
vuorovaikutteisesti. Neljas vaihe sisdltaa pakollisen osion esimerkiksi riskeista ja
maanteilla ajamisesta. Pakollisen osion laajuus on 13 ajotuntia. Pakolliset osiot
suoritetaan autokoulussa, mutta riittdvan osaamisen saamiseksi tarvittavat ajo-
tunnit on mahdollista suorittaa myo6s opetuslupaopetuksena. (Statens vegvesen
2023e)

Taulukko 33. B-luokan ajokortin vdhimmaéisvaatimukset ensimmadisen ajokortin suorittajalle
Suomessa ja Norjassa. Suomessa ajotunti on 50 min ja teoriatunti 45 min. Opetuksen va-
himmé&ismé&érd koskee opetusta autokoulussa. Norjassa ajotunti on 45 min. (Ajokortti-info
2023a; Kallinen 2014, Statens vegvesen 2023e).

B-luokan ajokortti Suomi Suomi

19.1.2013- 1.7.2018-

30.6.2018

Vahimmaisika ajokortin saamiseksi 18 vuotta 18 vuotta, 18 vuotta
17 vuotta poik-
keusluvalla
Tutkinnon vaiheet 3 vaihetta 1 vaihe 4 vaihetta

Ajo-opetuksen vahimmaismaara

24 ajotuntia

14 ajotuntia

19 ajotuntia

Teoriaopetuksen vahimmaismaara

24 teoriatuntia

8 teoriatuntia

17 teoriatuntia

Kuljettajatutkinto

Teoriakoe ja
ajokoe
(45 min)

Teoriakoe ja
ajokoe
(60 min)

Teoriakoe ja
ajokoe
(55-60 min)

Norjan kuljettajakoulutuksen vaiheisiin sisaltyy 19 pakollista ajotuntia, mutta riit-
tavan osaamisen hankkiminen seuraavaan vaiheeseen siirtymiseksi seka teoria- ja
ajokokeen suorittamiseksi vaatii yleensa 20-30 ajotuntia pakollisten ajotuntien
lisdksi. Tarvittavien ajotuntien maara on yksildllinen. (TaFgrerkort.no 2023)

Norjassa uusia kuljettajia rangaistaan rikkeistd ankarammin kuin kokeneita kul-
jettajia. Ajokortin saamista seuraavien kahden vuoden aikana liikennerikkomuk-
sista annettavat seuraukset virhepistejarjestelmassa ovat kaksinkertaiset, minka
seurauksena ajokortti hyllytetdan herkemmin. (Liikenneturva 2023c¢)

Myds Suomessa uudella auton tai moottoripydran kuljettajalla on muita kuljettajia
tiukempi seuranta kahden vuoden ajan ensimmaisen ajo-oikeuden saamisesta al-
kaen. Kuljettaja voidaan tuona aikana maardta ajokieltoon, jos han on tehnyt yh-
den tai useamman liikennerikoksen tai -rikkomuksen, ja kuljettajan riskikayttay-
tymisen ehkdisemiseksi ajokiellon jalkeen edellytetaan lisdkoulutusta ajokortin
saamiseksi takaisin. Ajokieltokoulutuksessa kasitelldan riskikayttaytymista ja sen
vaikutuksia liikenneturvallisuuteen. Ajokieltokoulutuksen, johon sisdltyy teo-
riaopetuksen lisdksi yksilotehtavia ja ryhmakeskustelua, laajuus on nelja tuntia ja
se on mahdollista suorittaa myd&s etaopiskeluna. (Ajokortti-info 2023b)
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4.5 Kuljettajien tukijarjestelmat henkiloautokannassa ja turvallisuu-

den kokeminen henkiloauton kuljettajana ja matkustajana

Kuljettajan tukijarjestelmien yleistymisella ja autojen turvallisuusominaisuuksien
kehittymiselld arvioidaan olevan huomattavia vaikutuksia onnettomuuksien va-
hentymiseen (Elvik & Hgye 2021). Suomessa ja Norjassa kaytdssa olevien henki-
I6autojen kuljettajan tukijarjestelmien yleistymisesta on saatavilla tietoa joidenkin
jarjestelmien osalta, mutta tiedot eivat ole taysin vertailukelpoiset. Taulukossa 34
esitetyt tiedot kuitenkin osoittavat, etta kuljettajan tukijarjestelmat nayttavat ol-
leen Norjassa Suomea yleisempia vuonna 2018 lukuun ottamatta ajonvakautus-
jarjestelmaa, joka on ollut varusteena kaytanndssa kaikissa autoissa myo6s Suo-
messa. Norjan autojen parempi varustelu selittyy todennakdisesti Norjan nuorem-
malla autokannalla (ks. luku 2.2). Tulokset myds osoittavat, etta tarkastellut jar-
jestelmat ovat yleistyneet molemmissa maissa 2010-luvulla.

Taulukko 34. Kuljettajan tukijarjestelmien osuus henkilbautokannassa Suomessa ja Nor-
Jjassa. Suomen lukujen alaraja tarkoittaa, etta jérjestelmd oli autoissa vakiovarusteena.
Yldrajan osuudessa on huomioitu vakiovarusteena asennettujen jarjestelmien lisdksi mah-
dollisuus hankkia jérjestelmé& lisdvarusteena, mutta lisdvarusteena hankittujen jarjestel-
mien todellinen mééréa ei ole tiedossa. (Pilli et al. 2022, Elvik & Hoye 2021).

Kuljettajan
tukijarjestelma

Osuus henkildau-
tokannassa
2017 ja 2018

Osuus henkildau-
tokannassa ke-
salla 2022 (kayt-
téonottovuosi)*

Osuus kevyiden
ajoneuvojen
lilkennesuorit-
teessa 2017 ja
2018

Osuus uusissa
henkilo-
autoissa 2010
ja 2018

Ajonvakautus-
jarjestelma (ESC)

56-71 % (2017)
60-74 % (2018)

90-100 % (2010)
100 % (2018)

83,8 % (2017)
86,3 % (2018)

97 % (2010)
100 % (2018)

Automaattinen hata-
jarrutusjarjestelma
(AEB) jalankulkija-
tunnistuksella

1-4 % (2017)
2-7 % (2018)

0-3 % (2010)
32-64 % (2018)

14 % (2017)
19 % (2018)

4 % (2010)
65 % (2018)

Mukautuva vakiono-
peudensdddin (ACC)

0,4-15 % (2017)
0,5-18 % (2018)

0-14 % (2010)
8-73 % (2018)

8,7 % (2017)
14,3 % (2018)

4 % (2010)
72 % (2018)

Kaistalta poistumisen
varoitin (kaistavahti)

2-20 % (2017)
2-24 % (2018)

0-22 % (2010)
31-90 % (2018)

19,8 % (2017)
24,7 % (2018)

14 % (2010)
71 % (2018)

*Prosenttiosuudet kuvaavat, kuinka suuressa osassa vuosina 2010 ja 2018 kéyttdénotetuissa henkild-
autoissa, jotka ovat olleet edelleen liikennekéytdssd keséalld 2022, on ollut tarkasteltavana oleva kul-
Jettajaa avustava jérjestelmé.

Tienkayttdjien asenteita selvittdneessd ESRA2-tutkimuksessa kysyttiin vuosina

2018-2019 eri maissa, miten turvallisena vastaaja kokee olonsa henkiléauton kul-
jettajana ja matkustajana. Kuljettajien turvallisuudessa karjessa on Islanti, jossa
vastaajien keskiarvo oli 8,3 asteikolla 1-10 (1=hyvin turvaton, 10=hyvin turvalli-
nen) ja heikompana turvallisuus koettiin Bulgariassa (keskiarvo 6,5). Norjassa
keskiarvo oli 8,2 ja Suomessa 7,9. Euroopan 24 vastaajamaan keskiarvo on 7,4
eli seka Norjassa ettd Suomessa turvallisuus kuljettajana koetaan selvasti euroop-
palaista keskiarvoa parempana. Henkildauton matkustajana turvallisuus koetaan
keskimaarin heikommaksi. Vastaajamaiden keskiarvo oli tassa 7,0. Suomi oli
maavertailussa toisena ja Norja kolmantena (keskiarvo 7,6 ja 7,4). Johtava maa
oli tdssa vertailussa Tanska (keskiarvo 7,7) ja heikoimpana turvallisuus koettiin

Italiassa (keskiarvo 6,4). (Wardenier & Silverans 2023)
4.6 Liikennevalvonta ja sanktiot

Molemmissa maissa ajonopeuksien valvonta perustuu poliisin tekemaan perintei-
seen nopeusvalvontaan ja automaattiseen lilkkennevalvontaan. Suomessa auto-
maattisella liikennevalvonnalla voidaan pistenopeuksien lisaksi valvoa myoés
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esimerkiksi liikkennevalojen noudattamista (Traficom 2023a). Norjassa on piste-
nopeuksien valvonnan lisdksi kaytossa myds keskinopeusvalvonta. Keskinopeus-
valvonnassa mitataan kahden mittauspisteen valin ajamiseen kuluva matka-aika,
jota verrataan matka-aikaan, joka matkaan kuluu nopeusrajoituksen mukaan
ajettaessa. Mittauspisteiden vali on Norjassa 2-20 kilometria (Trygg Trafikk
2023¢).

Norjassa on nykyisin 260 pistemaista automaattivalvonnan ja 65 keskinopeusval-
vonnan mittauspistetta. Keskinopeusvalvontaa on noin 30 tiejaksolla ja lahes 200
tiekilometrilld. Automaattivalvonnan vaikutuksen lasketaan Norjassa ulottuvan
yhteensa 1150 tiekilometrille. Vaikutusjakso maaritelldan ulottuvan valvonnan il-
moitusmerkista 3 km paahan viimeisestd pistemaisestd valvontapisteesta ja 1 km
paahan viimeisesta keskinopeusvalvonnan mittauspisteesta. Automaattivalvonnan
laajuutta on lisatty voimakkaasti vuodesta 2010, jolloin se ulottui 135 tiekilomet-
rille®. (Statens vegvesen 2023a)

Suomessa on nykyisin noin 1100 automaattista liikennevalvontapistetta, jotka on
sijoitettu noin 3 800 tiekilometrille. Valvontapisteiden maaraa ollaan lisédmassa
lahivuosina. Kiinteiden valvontapisteiden lisaksi kaytdssa on 26 valvonta-autoa.
(Poliisi 2023a)

Automaattivalvonnassa kaytettavien teknologioiden erot Suomessa ja Norjassa
hankaloittavat maiden valista vertailua. Padhavaintona voidaan kuitenkin todeta,
ettd automaattivalvontapisteiden maara ja valvonnan kattama tieverkko on Suo-
messa huomattavasti Norjaa suurempi. Automaattivalvonta on lisdéntynyt mo-
lemmissa maissa 2000-luvun kuluessa ja Norjassa erityisesti vuodesta 2010. Ta-
man tutkimuksen rajalliseen laajuuden vuoksi muuhun liikennevalvontaan ei voitu
perehtya laajemmin, eika tassa siksi tarkastella mahdollisia eroja perinteisessa
liikennevalvonnassa.

Taulukko 35 esittad, ettd Suomessa annettiin vuosina 2012-2017 enemman sak-
koja ja huomautuksia ylinopeudesta kuin Norjassa. Huomautukset eivat kuiten-
kaan sisally Norjan lukuihin, joten taulukon luvut eivat ole sen vuoksi vertailukel-
poiset. Taulukosta voidaan kuitenkin havaita, ettd automaattisen liikennevalvon-
nan osuus annetuista sakoista ja huomautuksista on selvasti suurempi Suomessa
verrattuna Norjaan. Jos tarkastellaan pelkastaan ylinopeuksista annettujen rike-
sakkojen maaraa (ts. ilman huomautuksia) Suomessa vuosina 2012-2016 Aalto-
sen ja Virtasen (2017) tutkimuksessa esitetyn datan avulla, voidaan havaita, etta
annettujen ylinopeussakkojen maara oli Norjassa suurempi kuin Suomessa.

6 Tietoon liittyy epavarmuutta, eika se ole valttamatta taysin vertailukelpoinen nykytilannetta
kuvaavan tiedon kanssa.
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Taulukko 35. Ylinopeussakot Suomessa ja Norjassa. Huomautukset siséltyvdt Suomen lu-
kuihin. (ETSC 2019)

Suomi Norja
Vuosi | Ylinopeussakkoja | Automaattisen lii- | Ylinopeussakkoja/ | Automaattisen lii-
ja -huomautuksia/ kennevalvonnan 1000 asukasta kennevalvonnan
1000 asukasta osuus osuus
2012 80 68 % 56 35 %
2013 83 64 % 54 35 %
2014 76 70 % 50 36 %
2015 93 55 % 48 36 %
2016 111 64 % 50 36 %
2017 111 66 % 45 39 %

Tienkayttdjien asenteita selvittéaneessd ESRA2-tutkimuksessa kysyttiin vuosina
2018-2019 eri maissa, miten riittavana poliisin valvonta alkoholin vaikutuksena
ajamiseen koetaan. Suomessa 79 % kaikista vastaajista koki valvonnan riittamat-
témana, kun Norjassa osuus oli 63 %. Euroopan 24 vastaajamaan keskiarvo on
77 % eli Suomessa koetaan alkoholirattijuopumuksen valvonta keskimaaraista
eurooppalaista tasoa heikompana, kun taas Norja oli kolmanneksi paras maaver-
tailussa. Tassa tutkimuksessa karkimaa oli Islanti, jossa 55 % koki valvonnan riit-
tamattdémana ja heikon tilanne oli Kreikassa, jossa valvonnan koki riittdamatto-
mana 95 % vastaajista. (Yannis & Folla 2022) Naiden lukujen valossa valvonnan
koettu riittédvyys on Norjassa parempi kuin Suomessa.

Suomen ja Norjan valilla on liikennevalvontaan liittyen eroja myds huumausainei-
den kaytdn valvonnassa. Kuten luvussa 4.2 esitettiin, Norjassa on kaytdssa tarkat
rangaistavuusrajat eri huumausaineille. Naiden rajojen valvonta vaatii kykya seu-
loa eri huumausaineita poliisin valvontatydssa (Politiforum 2019). Jos Suomessa
poliisin puhalluskoe osoittaa nollaa, vaikka kuljettaja nayttaa olevan paihteiden
vaikutuksen alaisena, kuljettaja vieddan terveydenhuoltohenkildn tutkittavaksi
(Poliisi 2023b). Liikennevalvonnassa sovelletaan niin sanottua nollatoleranssia,
mika tarkoittaa, ettei kuljettajan veressa saa olla ajon aikana tai sen jalkeen huu-
mausaineen vaikuttavaa ainetta tai aineenvaihduntatuotetta (THL 2023). Huume-
tapauksissa vaikuttavan aineen pitoisuudet mitataan verikokeella. Liséksi kuljetta-
jalle suoritetaan kliininen tutkimus, jossa ajokykya punnitaan erilaisilla testeilla
sen selvittamiseksi, onko kuljettajaa syytd epailla torkedsta rattijuopumuksesta.
Myo6s kun kyse on muun huumaavan aineen tai sen ja alkoholin yhteiskaytésta,
ajokykya arvioidaan vastaavalla kokeella. (Kaaridinen et al. 2019)

Suomessa liikennerikkomuksiin liittyvaa lainsaadantdéa uudistettiin vuonna 2020
voimaan tulleessa tieliikennelain uudistuksessa. Uudistuksen myoéta vahaisesta
liikennerikkomuksesta maarataan lilkkennevirhemaksu, joka on rikkomuksen mu-
kaan 20-200 euroa. Esimerkiksi tyypillinen jalankulkijalle saantérikkomuksesta
maarattdva maksu (20 euroa) on pienempi kuin moottoriajoneuvon kuljettajalle
(100 euroa). Moitittavuudeltaan vakavampien liikennerikosten tekijbille maara-
tdan sakkorangaistus. Esimerkiksi vdhaisestd ylinopeudesta rangaistuksena on lii-
kennevirhemaksu, mutta vahaistd suuremmista ylinopeuksista madrataan vahin-
taan sakkorangaistus. (Traficom 2020)

Norjassa on ollut vuodesta 2004 kaytdssa rangaistuspistejarjestelma liikennerik-
komusten tekijoille. Jos moottoriajoneuvon kuljettaja saa kahdeksan rangaistus-
pistettd kolmen vuoden aikana, henkild menettda ajo-oikeuden kuuden kuukau-
den ajaksi. Kuljettajalle esimerkiksi maarataan kaksi rangaistuspistetta 11-15
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km/h nopeusrajoituksen ylityksestd nopeusrajoituksen ollessa enintddan 60 km/h
ja 16-20 km/h nopeusrajoituksen ylityksesta nopeusrajoituksen ollessa yli 60
km/h. Kuljettajalle maaratdan kolme rangaistuspistettd esimerkiksi punaisen lii-
kennevalon tai vaistamisvelvollisuuden noudattamatta jattamisesta. (Statens
vegvesen 2023b)

Suomessa ei ole kaytdssa Norjaa vastaavaa virhepistejarjestelmaa, mutta perak-
kaiset rikkomukset huomioidaan myds Suomessa. Poliisin on esimerkiksi harkit-
tava ajokieltoon maaraamista, jos ajokortin haltija syyllistyy vuoden kuluessa va-
hintdan kolmeen tai kahden vuoden kuluessa vahintaan neljaan liikkennerikkomuk-
seen. Ajokortin haltija, jolla on ollut auton ajokortti vahemman kuin kaksi vuotta,
voidaan puolestaan maarata ajokieltoon, jos tama syyllistyy vuoden kuluessa va-
hintdan kahteen tai kahden vuoden kuluessa vahintédan kolmeen liikennerikko-
mukseen. Poliisi voi maarata ajokieltoon yhdestakin vakavasta liikennerikkomuk-
sesta. (Ajokortti-info 2023b)

Taulukossa 36 on esitetty Suomessa ja Norjassa ylinopeudesta maarattavien lii-
kennevirhemaksujen ja sakkojen suuruus, kun nopeusrajoituksen ylitys on kor-
keintaan 20 km/h. Molemmissa maissa nama ovat sidoksissa tien nopeusrajoituk-
seen (nopeusrajoitus korkeintaan 60 km/h tai yli 60 km/h) ja nopeusrajoitusyli-
tykseen. Norjassa sakon suuruus on eri nopeusrajoitusylitykselld 1-5 km/h ja 6-
10 km/h, kun taas Suomessa liikennevirhemaksu on sama nopeusrajoitusylityk-
selld 1-10 km/h. Toisaalta koska Poliisihallituksen ohjeen (Poliisi 2016) mukaan
nopeudenvalvontalaitteiden ndyttéamastd nopeudesta on vahennettéva aina mit-
taustarkkuuteen liittyva tekninen varmuusvdhennys 3 km/h ja huomautusmenet-
telya kaytetddn nopeuden ylityksen ollessa 3-6 km/h, alle 7 km/h ylinopeudesta
ei Suomessa maarata lilkennevirhemaksua. My6s Norjassa mitatusta nopeudesta
tehdaan vahennys, joka on yleensa 3 km/h, mutta se voidaan myds arvioida ta-
pauskohtaisesti (Trafikksiden 2023).

Taulukko 36. Ylinopeudesta méaéréttdvien liikennevirhemaksujen ja sakkojen suuruus Suo-
messa ja Norjassa’ vuonna 2023. (Trygg Trafikk 2023a; Traficom 2020)

\ Nopeusrajoitus 60 km/h tai alle

Nopeusrajoit

Ylinopeus Suomi Norja Suomi Norja
100 eur * 74 eur 100 eur * 74 eur
1-5 km/h (850 NOK) (850 NOK)
100 eur 197 eur 70 eur 197 eur
6-10 km/h (2250 NOK) (2250 NOK)
170 eur 355 eur 140 eur 315 euroa
11-15 km/h (4050 NOK) (3600 NOK)
200 eur 512 eur 170 eur 438 eur
16-20 km/h (5850 NOK) (5000 NOK)

* lilkkennevirhemaksun sijaan huomautusmenettely

Kuten taulukosta 36 voidaan havaita, Norjassa ylinopeuksista maarattavat sank-
tiot kasvavat huomattavasti Suomea nopeammin ylinopeuden kasvaessa. Korke-
ammilla nopeusrajoitusylityksilla Norjassa maarattavat sanktiot ovat yli kaksin-
kertaiset Suomeen verrattuna. Kun huomioidaan, etta keskimaarainen nettotulo-
taso oli Norjassa noin 1,6-kertainen Suomeen verrattuna vuonna 2020 (Eurostat
2023), on Norjassa my0s tulotasoon nahden korkeammat sanktiot

7 Tassa kaytetty Suomen Pankin 20.3.2023 julkaisemaa valuuttakurssia: 1 euro = 11,42 NOK.
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nopeusrajoitusten ylittdmisestd, kun nopeusrajoitus ylitetdan korkeintaan 20 kilo-
metrilla tunnissa.

Suuremmilla nopeusrajoitusylityksilla maiden valinen vertailu ei ole mahdollista.
Mikdli Suomessa nopeusrajoituksen ylitys on vahintdan 21 km/h, maarataan ran-
gaistus pdivasakkoina, joiden suuruus riippuu ylinopeuden suuruudesta ja ran-
gaistavan kuukausituloista. Ylinopeus katsotaan Suomessa torkeaksi liikkennetur-
vallisuuden vaarantamiseksi, mikali nopeusrajoituksen ylitys on vahintaan 48
km/h (enintaan 60 km/h nopeusrajoitusalueella) tai 51 km/h (yli 60 km/h alu-
eella). (Traficom 2020)

Norjassa sakkorangaistuksia on 2000-luvulla nostettu vuosina 2003, 2004, 2005,
2017 ja 2018. Elvikin (2016) tekeman metatutkimuksen perustella on Norjassa
arvioitu, ettéd sakkojen nostaminen 20 prosentilla laskee ylinopeutta ajavien
osuutta 5 %. Sakkojen korottaminen on myds yhteydessa onnettomuusmaaran
vahenemiseen. (Elvik & Hgye 2021)

Suomessa ylinopeudesta maarattavia rikesakkoja korotettiin 1.9.2015, jolloin sak-
kotaso paasaantdisesti kaksinkertaistettiin. Muutoksen vaikutuksia tarkastelleen
selvityksen tulosten todettiin viittaavan siihen, ettéd korotus vahensi ylinopeuksia.
Muutos oli samaa suuruusluokkaa kuin aiemmissa tutkimuksissa on havaittu.
(Aaltonen & Virtanen 2017)

Tutkimuksen ohjausryhmakeskustelussa nousi esille, etta rattijuopumuksesta
maarattavat ajokiellot ovat Suomessa selvasti lyhyemmat kuin Norjassa. Taman
todentamiseksi ei tutkimuksen rajallisen laajuuden vuoksi ollut mahdollista tun-
nistaa aineistoa. Ajankohtaisena muutoksena vuonna 2022 Norjassa rangaista-
vuus rattijuopumuksesta ulotettiin koskemaan my6s pienilld motorisoiduilla kulku-
neuvoilla kulkevia, esimerkiksi sahkdpotkulautoja (Trygg Trafikk 2023b). Suomen
nykyisessa lainsaadanndssa niin sanottu tankojuoppous on saadetty rangaista-
vaksi, mutta teko on kuitenkin rangaistava vain, jos henkildé paihtyneena ajaes-
saan aiheuttaa vaaraa toisen turvallisuudelle (Liikenneturva 2023b).
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5 Infrastruktuurin kehittaminen Suomessa, Norjassa ja
Ruotsissa

Tassa luvussa tarkastellaan, millaisia eroja voidaan tunnistaa liikenteen infra-
struktuurissa ja sen kehittamisessa. Toisin kuin muissa raportin osissa, tassa lu-
vussa tarkastelussa on mukana myos Ruotsi, koska se nahtiin tutkimusta suunni-
teltaessa Suomen kannalta kiinnostavana vertailumaana erityisesti tieverkon ke-
hittdmisen osalta. Tarkasteltavia tekijoita ovat lilkenneinfrastruktuurin kehittami-
sen ja yllapidon kansallinen rahoitus (luku 5.1), tieverkko moottoriteiden ja mui-
den ajosuunniltaan rakenteellisesti erotettujen teiden osalta (luku 5.2) seka no-
peusrajoitusjarjestelma (luku 5.3). Tutkimuksen rajallisen laajuuden vuoksi monia
liikenneinfrastruktuuriin liittyvia nakékulmia jaa tassa kasiteltyjen asioiden ulko-
puolelle.

5.1 Liikenneinfrastruktuurin rahoitustaso

Vastaavasti kuin Norjassa ja Suomessa myds Ruotsissa tehddan 12-vuotisia valta-
kunnallisia liikennejarjestelmasuunnitelmia. Ruotsin uusin suunnitelma on Férslag
till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033 (Trafikverket 2021b).
Seuraavassa esitetaan tieverkon, rataverkon ja vesivaylien yllapidon ja investoin-
tien rahoitusta Suomessa, Ruotsissa ja Norjassa 12-vuotisten suunnitelmien pe-
rusteella. Suunnitelmissa esitetyt rahoitustasot (taulukko 37) on muutettu eu-
roiksi® vertailun mahdollistamiseksi. On huomattava, etta Ruotsin lukuihin siséltyy
vesivaylaverkon osalta pelkastdan suuremmat investoinnit, eika sen ylldpidon ra-
hoitusta. On my6s huomattava, etta osa mahdollisesta pitkan aikavalin rahoituk-
sesta lilkkenneinfrastruktuuriin ei sisally naihin suunnitelmiin, kuten Suomen ta-
pauksessa erillisissa hankeyhtidissa suunniteltavat ns. tunnin juna -ratahankkeet.
Ruotsin vakiluku on noin kaksinkertainen Suomeen ja Norjaan verrattuna, ja
Ruotsin bkt asukasta kohti on hieman suurempi kuin Suomessa, mutta selvasti
Norjaa pienempi (Norden 2023a; Norden 2023b; Norden 2023c¢).

Tieverkon yllapidon rahoitustasoksi kansallisissa suunnitelmissa esitetdan seuraa-
ville 12 vuodelle Suomessa 9,2 mrd. euroa, Ruotsissa 14,5 mrd. euroa ja Nor-
jassa 15,2 mrd. euroa. Rataverkon yllapitoon vastaavat luvut ovat Suomessa 7,1
mrd. euroa, Ruotsissa 14,6 mrd. euroa ja Norjassa 12,2 mrd. euroa. Vesivaylien
yllapitoon esitetaan kaytettavaksi Suomessa 1,7 mrd. euroa ja Norjassa 1,6 mrd.
euroa seuraavien 12 vuoden aikana. Kun huomioidaan, etteivat Ruotsin luvut ole
vertailukelpoisia vesivaylaverkon yllapidon rahoitustason puuttuessa 12-vuoti-
sesta suunnitelmasta, voidaan todeta, ettd Norja ja Ruotsi molemmat esittavat
vaylaverkon ylldpidon rahoitustasoksi noin 29 mrd. euroa, kun taas Suomessa
summa on noin 18 mrd. euroa. Suomessa ja Norjassa tie- ja rataverkon yllapidon
rahoitustasojen keskindinen suhde on suunnilleen sama ja tieverkon rahoitus on
jonkin verran rataverkkoa suurempi, kun taas Ruotsissa suhde on ldhes 1:1.

8 Tassa tyossa valuuttakurssina kaytetty Suomen Pankin 20.3.2023 julkaisemia seuraavia va-
luuttakursseja: 1 euro = 11,20 SEK ja 11,42 NOK.
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Taulukko 37. Pitkdn aikavélin suunnitelmissa seuraaville 12 vuodelle esitettévét rahoitusta-
sot vayldverkoston ylldpidolle ja kehittdmiselle Suomessa, Ruotsissa ja Norjassa. Huom.
Ruotsin suunnitelmassa ei esitetd vesivdyldverkon yllapidon rahoitustasoa (*). (Valtioneu-
vosto 2021; Samferdselsdepartement 2021, Trafikverket 2021b) Lisédksi esitetdan maantie-
Ja rataverkon pituutta koskevia tietoja, joiden ldhteend ovat Véaylavirasto (2023b), Tra-
fikverket (2023) ja Jernbanedirektoratet (2023).

Ruotsi Norja

Maantieverkon pituus 78 000 km 98 000 km 55 000 km
Valtion rataverkon pituus 59001 14 200 4 200
milj. eur osuus milj. eur

Tieverkon yllapito 9179 38 % 14 509 osuus | milj. eur | osuus
Rataverkon yllapito 7 106 30 % 14 616 26 % 15172 17 %
Vesivaylien yllapito 1695 7 % * 27 % 12 198 14 %
Vaylaverkon yllapito yh-
teensa 17980 | 75% | 29 125 * 1 558 2%
Tieverkon kehittdminen 2743 11 % 4107 53 % | 28928 | 33 %
Rataverkon kehittdminen 3072 13 % 20 759 7 % 39 748 45 %
Vesivdylien kehittdminen 252 1% 938 38 % 18 117 21 %
Vaylaverkon kehittami-
nen yhteensa 6 067 25 9% | 25804 2% 1321 1%
Yllapito ja kehittaminen
yhteensa 24 047 54929 | 47 % | 59 186 | 67 %

1 Liikenndidyn rataverkon pituus

Suomen, Ruotsin ja Norjan valilla suurimmat erot rahoituksessa ovat investointien
maarissd ja kohteissa. Tieverkkoinvestointien rahoitustasoksi seuraaville 12 vuo-
delle esitetdan Suomessa 2,7 mrd. euroa, Ruotsissa 4,1 mrd. euroa ja Norjassa
39,7 mrd. euroa. Rataverkon investointeihin puolestaan suunnitellaan kaytettavan
Suomessa 3,1 mrd. euroa, Ruotsissa 20,8 mrd. euroa ja Norjassa 18,1 mrd. eu-
roa. Erot ovat suuret my&s vesivayldinvestointien tasossa: Suomessa 252 miljoo-
naa euroa, Ruotsissa 938 miljoonaa euroa ja Norjassa 1,32 mrd. euroa. Yhteensa
suunnitelmissa rahoitustaso investointeihin ja kehittdmiseen on Suomessa 6,1
mrd. euroa, Ruotsissa 25,8 mrd. euroa ja Norjassa 59,2 mrd. euroa. Norjan kor-
keaa rahoitustasoa selittda osaltaan ns. 6ljyrahasto, josta tulevan rahoituksen
osuus valtion budjetissa on ldhes 20 % (NBIM 2023). Toisaalta infrastruktuurin
rakentaminen vuoristoisessa maassa, jonka rannikko on mutkittelevaa ja sillé on
pitkid ja kapeita vuonoja, on naapurimaihin verrattuna kallista mm. tarvittavien
siltojen ja tunneleiden vuoksi.

Yhteensa yllapitoon ja investointeihin rahoitustasoksi seuraaville 12 vuodelle on
Suomessa esitetty 24 mrd. euroa, Ruotsissa 54,9 mrd. euroa ja Norjassa 88 mrd.
euroa. Investointeja verratessa huomataan erityisesti, miten paljon vahemman
Suomen suunnitelmassa investoidaan kehittamiseen absoluuttisesti ja suhteessa
ylldpitoon. Kokonaisuudessaan suunnitellun rahoituksen maarasta ja jakautumi-
sesta voidaan todeta, ettd Ruotsi panostaa rataverkkoon, Norja rataverkon lisaksi
erityisen paljon tieverkkoon mutta Suomi ei kumpaakaan. Suunnitelmien perus-
teella Suomen absoluuttinen rahoitustaso tulee pysymaan Norjaa ja Ruotsia alem-
pana samalla tavalla kuin 2010-luvulla, jota kuvataan tieverkon osalta seuraa-
vaksi.

Suomessa tieverkon kehittamisen ja tienpidon absoluuttinen rahoitustaso oli
2010-luvun alkupuolella selvasti alempi kuin Norjassa ja jonkin verran alempi kuin
Ruotsissa. Norjan suurempi rahoitustaso nakyi erityisesti kehittédmishankkeiden
rahoituksessa. Norjassa tieverkon kehittamishankkeiden vuosittainen rahoitustaso
oli noin 3,5-5,5 mrd. euroa vuosina 2012-2015, kun Suomessa vastaava taso oli
noin 0,5 mrd. euroa ja Ruotsissa noin 1,0 mrd. euroa. Perusvayldnpidon rahoitus
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oli vuosittainen Norjassa noin 1,5-2,0 mrd. euroa, Suomessa noin 0,5 mrd. euroa
ja Ruotsissa noin 1,0 mrd. euroa vuosina 2012-2015. Norjassa tieverkkoon kay-
tettiin rahaa Suomeen verrattuna noin kymmenkertaisesti vuonna 2013, kun tie-
verkon kehittdmisen ja tienpidon kustannukset suhteutetaan tieverkon pituuteen.
Norjassa tieverkon kehittamiseen ja kunnossapitoon kaytettiin tiekilometrid koh-
den yhteensd 114 000 euroa, Suomessa 11 000 euroa ja Ruotsissa 21 000 euroa
vuonna 2013. Suhteessa tieverkon pituuteen perusvaylanpitoon kaytettiin rahaa
Norjassa noin viisinkertaisesti verrattuna Suomeen vuonna 2013. Norjassa tie- ja
rataverkon kehittdmiseen ja kunnossapitoon kaytettiin 1,62 % bruttokansantuot-
teesta vuonna 2012. Vastaavat luvut Suomesta ja Ruotsista ovat 0,72 % ja 0,90
%. (Molin & Matintupa 2013)

Suomessa tieverkon kokonaisrahoitustaso on valtakunnallisen liikkennejarjestelma-
suunnitelman perusteella pysymassa 2020-luvulla noin 1 mrd. euron vuositasolla
ja rahoituksen painopistettd ollaan siirtdmassa vahvemmin perusvaylénpitoon ke-
hittdmishankkeista (Valtioneuvosto 2021). Kansallisen liikennesuunnitelman mu-
kaan Norjassa kaytetaan vuosittain Idhes 4 miljardia euroa kansallisen tieverkon
kehittamiseen ja kunnossapitoon vuosina 2022-2033 (Norwegian Ministry of
Transport 2021). Ruotsissa tieverkon kehittéamishankkeiden ja kunnossapidon ta-
soksi ehdotetaan kansallisessa liikenneinfrastruktuurin suunnitelmassa vuosille
2022-2033 yhteensa noin 1,5 mrd. euroa vuodessa (Trafikverket 2021b).

5.2 Moottoritiet ja muut ajosuunniltaan rakenteellisesti erotetut
maantiet

Norjassa ja Ruotsissa on asetettu liikenneturvallisuuteen liittyvia tavoitteita kos-
kien lilkkennesuoritteen osuutta, joka tehddan ns. kohtaamisvapailla teilla ylim-
milld nopeusrajoitusalueilla. Nailla teilld, kuten moottoriteilld ja keskikaideteilla,
ajosuunnat on rakenteellisesti erotetut. Norjassa on asetettu tavoite, etté vuoteen
2028 mennessa 60 % liikennesuoritteesta valtateilla, joilla nopeusrajoitus on 70
km/h tai korkeampi, tehdaan ajosuunniltaan rakenteellisesti erotetuilla teilla.
Vuonna 2021 valtateiden suoritteesta 53,3 % tehtiin nailla teilld (Statens vegve-
sen et al. 2022a). Ruotsissa puolestaan on asetettu seurattava tavoiteindikaattori
(malindikator) koskien liilkennesuoritetta teilld, joilla nopeusrajoitus on yli 80
km/h. Tavoitteeksi oli asetettu, etta nailla teilld 90 % liikennesuoritteesta tapah-
tuu ajosuunniltaan rakenteellisesti erotetuilla teilld vuonna 2020, ja kyseisen vuo-
den toteuma oli 85 % (Trafikverket 2021a). Suomessa ei ole asetettu Norjan ja
Ruotsin kaltaisia tavoitteita tai seurattavia mittareita suoriteosuuksista turvalli-
siksi katsotuilla tietyypeilla. Edella mainittujen tavoitteiden suuntaan voidaan
edeta joko laskemalla nopeusrajoitusta teilld, joilla ajosuuntia ei ole rakenteelli-
sesti erotettu, tai rakentamalla uusia, ajosuunniltaan rakenteellisesti erotettuja
teitd. Tassa luvussa tarkastellaan ajosuunniltaan rakenteellisesti eroteltujen tei-
den maaran kehitysta.

Kuvassa 19 esitetdan moottoritiepituuden kehitys Suomessa, Ruotsissa ja Nor-
jassa 2000-luvulla. Ruotsissa lahtdtaso oli selvasti korkein vuonna 2004 (1600
km) ja moottoritiepituus kasvoi 520 kilometrilld (33 %) vuoteen 2020, jolloin pi-
tuus oli 2100 km. Suomessa oli 650 km moottoriteitd vuonna 2004 ja vuonna
2020 moottoritiepituus oli 930 km, jossa kasvua oli 280 km (43 %). Norjassa lah-
totaso oli vertailtavista maista matalin. Norjassa oli ainoastaan 190 km moottori-
teitd vuonna 2004. Maara on kasvanut maista suhteellisesti eniten (200 %), yh-
teensa 380 kilometrilld vuoteen 2020, jolloin Norjassa oli 570 km moottoriteita.
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Kuva 19. Moottoriteiden pituuden kehitys Suomessa, Ruotsissa ja Norjassa 2004-2020
(Rajaméki 2023; Forsman 2023; Trafikverket 2021a; Bjornskau 2023).

Ruotsissa on moottoriteiden tapaan selvasti enemman myds muita ajosuunniltaan
rakenteellisesti erotettuja 2-ajorataisia teitd kuin Suomessa tai Norjassa (kuva
20). Naiden teiden maara on myds lisdantynyt huomattavasti Ruotsissa 2000-Iu-
vun kuluessa. Vuonna 2020 (suluissa vuoden 2004 tiedot ja prosentuaalinen
kasvu 2004-2020) Ruotsissa oli 3370 km (1360 km, 150 %) ajosuunniltaan ra-
kenteellisesti erotettuja teitéd (muut kuin moottoritiet), ja naista 3190 km (1130
km, 180 %) oli ns. 2+1-teitd, joilla on vuorotellen ohitusmahdollisuus eri ajo-
suunnissa. Kokonaisuudessaan ndiden teiden pituus 2,5-kertaistui ja kasvoi noin
2000 kilometrilla vuosina 2004-2020. Suomessa moottoriliikenneteiden ja muiden
maanteiden, joilla on rakenteellisesti erotetut ajosuunnat, pituus kasvoi vastaa-
vana aikana 160 kilometrilla (33 %) 650 kilometriin. Norjassa ajosuuniltaan ra-
kenteellisesti erotettujen teiden pituus on kasvanut suhteellisesti eniten. Vuonna
2004 Norjassa oli naita teitd vain 22 km, kun pituus oli 350 km vuonna 2020
(kasvuprosentti 1500 %).
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Kuva 20. Muiden ajosuunniltaan rakenteellisesti erotettujen teiden kuin moottoriteiden pi-
tuuden kehitys Suomessa, Ruotsissa ja Norjassa 2004-2020. Suomen tiedot sisédltédvét
moottoriliikennetiet ja 2-ajorataiset maantiet, joilla on rakenteellisesti erotetut ajosuunnat
(keskialue tai -kaide). Ruotsin tiedot siséltévét keskikaiteelliset ohituskaistalliset maantiet
(ns. 2+1-tiet) ja muut ajosuunniltaan rakenteellisesti erotetuilla tiet (6vrig moétesseparerad
vdg). Valtaosa Ruotsin teistd on ns. 2+1-teitd (95 % tiepituudesta vuonna 2020). (Raja-
mé&ki 2023; Forsman 2023, Trafikverket 2021a; Bjgrnskau 2023).

Ruotsissa lanseerattu nollavisio on vahvasti ohjannut 2+1-teiden rakentamiseen
ja niiden maaran huomattavaan kasvuun 2000-luvulla. Ruotsissa tehdyissa tutki-
muksissa on havaittu, etta liikennekuolemat vdhenevat ldhes 80 % ja kuolleiden
ja vakavasti loukkaantuneiden maara 60-70 %, kun tie rakennetaan 2+1-tieksi,
ja liittymien valisilla tieosuuksilla turvallisuus on suunnilleen samalla tasolla 2+1-
teilld ja moottoriteilld (Forsman et al. 2020). Ruotsissa paateiden leveys on monin
paikoin mahdollistanut 2+1-teiden verrattain nopean ja kustannustehokkaan kas-
vattamisen, kun taas Suomessa ja Norjassa paatiet ovat tyypillisesti kapeampia.
Talléin vaaditaan suurempia investointeja. Norjassa moottoriteita ja muita ajo-
suunniltaan erotettuja teita oli 2000-luvun alussa hyvin vdahdan, mutta 2020-Iu-
vulle tultaessa maara on kasvanut maista suhteellisesti eniten. Norja on télla het-
kella tassa maavertailussa Suomea jaljessd, mutta luvussa 5.1 kuvattu suuri in-
vestointirahoitus todennakdisesti muuttaa tilannetta tulevina vuosina.

Vuonna 2020 maanteiden suoritteesta 30,3 % ajatettiin Suomessa moottoriteilld,
moottoriliikenneteilld ja muilla 2-ajorataisilla teilld (Rajamaki 2023). Naiden tei-
den tiepituus on Suomessa 2,0 % maanteiden kokonaispituudesta. Vastaavasti
Ruotsissa valtion tieverkon pituudesta moottoriteitd ja muita ajosuunniltaan ra-
kenteellisesti eroteltuja teita oli 5,5 % ja Norjassa 1,8 % vuonna 2018 (Forsman
et al. 2020). Ruotsissa nailla teilla oli 47,4 % maanteiden liikennesuoritteesta
vuonna 2016 ja 50,2 % vuonna 2020 (Trafikverket 2020). Norjassa 67 % maan-
teiden lilkennesuoritteesta oli teilla, joilla nopeusrajoitus on 70 km/h tai korke-
ampi, ja ndilla teiden suoritteesta 49 % ajettiin ajosuunniltaan rakenteellisesti
erotetuilla teilld vuonna 2018 (Forsman et al. 2020). Nama tiedot yhdistamalla
voidaan laskea, ettda Norjassa maanteiden liikennesuoritteesta kohtaamisvapailla
teilla ajettiin vahintadn 33 % vuonna 2018. Kokonaisuutena tarkastellen Suomen
ja Norjan tilanteet ovat melko ldhella toisiaan tiepituutta ja suoriteosuutta tarkas-
telemalla, kun taas Ruotsi on selvasti edelld molempia maita.
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Nopeusrajoitusjarjestelmat

Tassa luvussa kuvataan nopeusrajoitusjarjestelmien muutoksia 2000-luvulla ja
verrataan nopeusrajoitusten asettamista Suomessa, Ruotsissa ja Norjassa. Suo-
men nopeusrajoitusjarjestelmaa kuvataan hyédyntden nopeusrajoitusten asetta-
mista ohjaavaa Nopeusrajoitukset-ohjetta (Tiehallinto 2009), joka tdydentaa lii-
kenne- ja viestintaministerién nopeusrajoituksista antamia yleisia ohjeita. Vuoden
2009 ohje korvasi aiemman samannimisen ohjeen vuodelta 1994 ja vuonna 2000
julkaistun ohjeen Taajamien nopeusrajoitusten suunnittelu. Vuonna 2009 valmis-
tunut ohje on tarkoitettu maantieymparistéén, mutta sité voidaan soveltaa myoés
muiden teiden rajoitusten suunnittelussa. Suomessa nopeusrajoitusten avulla py-
ritdan saatelemdan ajoneuvojen liikkkumista siten, etta yhteiskunnan turvallista,
taloudellista ja joustavaa liikkennetta seka miellyttavaa elinymparistdéa koskevat
odotukset tayttyvat mahdollisimman hyvin. Liikenteeseen liittyvien eri tavoittei-
den (turvallisuus, kustannukset, sujuvuus, haittavaikutusten vahentaminen) pai-
notus nopeusrajoitusta asettaessa riippuu tien toiminnallisesta ja liikenteellisesta
merkityksestd seka paikallisista olosuhteista. Yhtena Liikenneturvallisuusstrate-
gian 2022—2026 toimenpiteena on Nopeusrajoitukset-ohjeen paivitys. Ohjeen
paivitys on kaynnissa Vaylavirastossa tata tutkimusta tehtaessa kevaalla 2023.

Norjan nopeusrajoitusten tiedot perustuvat Hvordan bestemmes fartsgrensene i
Norge? (Statens vegvesen 2019a) ja Fartsgrensekriterier 2022 (Statens vegvesen
2022b) -asiakirjoihin. Norjassa Statens vegvesen maarittda ylimman kansallisesti
sallitun nopeusrajoituksen. Vuonna 2001 ylin nopeusrajoitus nostettiin 90:sta 100
kilometriin tunnissa moottoriteillé ja edelleen 110 kilometriin tunnissa vuonna
2014. Vuonna 2001 nopeusrajoituksia laskettiin 10 km/h monilla teilla, joilla no-
peusrajoitus oli aiemmin 90 km/h tai 80 km/h. Yleisesti nopeusrajoitusten asetta-
minen perustuu Norjassa tietdmykseen nopeuksien, riskien ja onnettomuuksien
vhteyksistda. Norjassa tunnistetaan, etta jo pieni nopeuden nousu lisaa liiken-
teessa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden maaraa. Nollavision ja lilkenne-
turvallisuuden lisaksi nopeusrajoitusten asettamisessa huomioidaan Norjassa
my0s saavutettavuus ja ymparistondakokohdat. Norjassa on asetettu tavoite, ettd
suurimmissa kaupungeissa liikenteen kasvu tapahtuu joukkoliikenteessa, pyoéralii-
kenteessa ja jalankulussa. Yksi keino témaén tavoitteen (ts. nollakasvu henkildau-
toliikkenteessa) saavuttamiseen liikenneturvallisesti on nopeusrajoituksia koskeva
kriteeristo.

Tiedot Ruotsin nopeusrajoitusten maarittelemisesta koostettiin dokumenteista,
jotka kasittelevat paatoksentekoprosessia (Svensson et al. 2009) ja nopeusrajoi-
tusten maarittelyd kaupungeissa (Trafikverket 2022). Lisdksi hyddynnettiin ajo-
korttikoulutukseen kaytettdvaa materiaalia (Trafiktestet 2023). Ruotsissa on vuo-
desta 2008 alkaen ollut kaytéssa nopeusrajoitusjarjestelma, jossa on kaytéssa
kaikki nopeudet 10 km/h valein valilla 30-120 km/h. Aiempaan jarjestelmaan,
jossa nopeusrajoituksia oli 20 km/h valein korkeimmissa nopeuksissa (70, 90 ja
110 km/h), verrattuna tdma joustavoitti mahdollisuuksia huomioida turvallisuu-
dentunteeseen, liikenneturvallisuuteen, ymparistdédn, tiestandardiin ja ajoneuvo-
kehitykseen liittyvat edellytykset nopeusrajoitusta asetettaessa. Ruotsissa on me-
nossa siirtyma seka maanteilld ettd kuntien katuverkolla enenevdssa maarin no-
peusrajoituksiin 40, 60, 80 ja 100 km/h. Paraikaa tarkastellaan nopeusrajoituksen
nostamisesta 100 kilometriin tunnissa tai laskemisesta 80 kilometriin tunnissa tei-
den ominaisuuksien mukaan. (Trafikverket 2023b) Pidemmalla aikavalilla
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Ruotsissa voitaisiin siirtya 20 km/h nopeusvaleihin tai joitakin valinopeuksia voisi
poistua kaytosta (Trafikverket 2022).

Yleinen taajamanopeus on 50 km/h Suomessa, Ruotsissa ja Norjassa. Taajamissa
alle 50 km/h nopeusrajoitus asetetaan, jos liikenteelliset tai maankaytélliset olo-
suhteet sita edellyttavat. Esimerkiksi Suomessa 30 km/h nopeusrajoitus voidaan
asettaa maankayttda palvelevalle paikalliselle vaylalle, kokoavalle vaylalle tai paa-
vaylalle, kuten taajaman keskustatielle tai asuntoalueen tonttikadulle. My6s jalan-
kulkijoiden ja pyorailijoiden mdara seka koulujen laheisyys on merkittava tekija
30 km/h nopeusrajoitusta asettaessa. Jalankulkijan ja pyorailijan todennakdoisyys
selvitd hengissa térmaystilanteessa heikkenee merkittavasti auton ajaessa ko-
vempaa kuin 30 km/h (Statens vegvesen 2022b), ja suurin osa ihmisista selviaa
onnettomuudesta, jos tormdysnopeus on alle 20 km/h (Trafikverket 2022). No-
peusrajoitusta 20 km/h kaytetdan esimerkiksi Suomessa asuntoalueen pihaka-
dulla.

Nopeusrajoitusta 40 km/h kaytetaan yleisesti olosuhteiden perusteella esimer-
kiksi, jos vaylan laheisyydessa on paikallista toimintaa niin paljon, etta yleinen
taajamanopeus on liian korkea, mutta esimerkiksi jalankulkijoita on niin vdhan,
ettei 30 km/h nopeusrajoitus ole tarpeen. Esimerkiksi Suomessa 40 km/h nopeus-
rajoituksen alainen vayla voisi olla keskustan ohikulkua palveleva tai kaupungin
alueiden valilla toimiva kokoava vayld, kun se sivuaa asuntoaluetta. Ruot-

sissa Trafikanalys on ehdottanut, ettd perusnopeusrajoituksiksi taajamissa tulisi
40 km/h (Trafikverket 2023b).

Yleista taajaman nopeusrajoitusta korkeampaa ja taajama-alueella korkeinta
mahdollista nopeusrajoitusta 60 km/h voidaan kayttda, jos liikenteelliset ja maan-
kaytolliset olosuhteet mahdollistavat sen. Nopeusrajoitusta 60 km/h voidaan kayt-
téaa esimerkiksi Norjassa tiheasti asutun alueen ulkopuolella kaupungin laidalla tai
Suomessa, mikali vaylalla on liikenneturvallisuustasoltaan tarpeeksi hyvat liitty-
majarjestelyt ja eritasojarjestelyt jalankulkijoille ja pydrailijoille.

Yhteenvetona taajamanopeuksista voidaan todeta, ettd naitd koskeva ohjaus on
hyvin samankaltaista Suomessa, Norjassa ja Ruotsissa. Kaikissa kolmessa maassa
on myds tavoitteita taajamien nopeusrajoitusten laskemisesta léhitulevaisuu-
dessa, yhtena perusteena liikenneturvallisuus (Trafikverket 2021; Liikenne- ja
viestintdministerié 2022; Samferdselsdepartementet 2021). Maiden valilléd on kui-
tenkin selva ero siind, kuinka taajamanopeus ilmoitetaan. Siind missa Suomessa
taajamamerkki maarittelee taajaman rajat ja samalla nopeusrajoituksen (50
km/h), Norjassa taajamamerkkia ei ole kaytdssa lainkaan. Ruotsissa puolestaan
taajamamerkkia voidaan kayttaa, mutta sen kayttd ei ole jarjestelmallista, ja no-
peusrajoitus merkitdan aina erikseen.

Kunnat paattavat itse Suomessa, Norjassa ja Ruotsissa katujen nopeusrajoitusten
asettamisesta, kun taas kansalliset tai alueelliset viranomaiset paattavat maantei-
den nopeusrajoituksista. Téman vuoksi kunnissa nopeusrajoitusten linjaukset
vaihtelevat, ja kunnat voivat edeta eri tahtiin esimerkiksi 30 ja 40 km/h rajoitus-
ten kayttéonotossa. Liikenneturvallinen kunta -tyyppiset arvioinnit ja tunnustuk-
set (esim. Norjassa Trafikksikker kommune, ks. Naevestad & Milch (2021) ja
Trygg Trafikk (2023d)) voivat ohjata kuntia turvallisuuspainotteisemman nopeus-
rajoituspolitiikan omaksumiseen.
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Taajamien ulkopuolella yleinen nopeusrajoitus on Suomessa ja Norjassa 80 km/h
ja Ruotsissa 70 km/h. Taajaman ulkopuolella alempia nopeusrajoituksia kayte-
taan, jos tieosuudella on paljon risteyksia tai liittymia, korkea onnettomuusriski
tai paikallisliikennettda. Nopeusrajoitusta myo6s alennetaan jaksoilla, jotka ohittavat
kylia tai tienvarsiasutusta. Yleisesti Suomessa nopeusrajoitus maaritelldan tien
leveyden, liikkennemaaran ja nakeman perusteella. On huomattava, ettd Suo-
messa yleisrajoitus 80 km/h on kaytdssa laajasti alemmalla tieverkolla, jossa tur-
vallinen ajonopeus on usein alempi kuin yleisrajoituksen sallima nopeus. Tdssa
luvussa mydhemmin esitettavissa kuvissa (kuva 21 ja 22) nopeusrajoitukseen 80
km/h kuuluvat seka 80 km/h yleisrajoituksen etta tiekohtaisen 80 km/h nopeus-
rajoituksen piirissa olevat tiet.

Ruotsissa nopeusrajoitusta 90 km/h kaytetaan vaylilla, joilla on taristava keski-
viiva ja ohituskaistoja. Norjassa 90 km/h nopeusrajoitusta kdytetaan moottori-

tielld, jolla on 2-3 kaistaa seka teilla, joilla on kaksi kaistaa ja vahan liikennetta.
90 km/h nopeusrajoitusta ei kayteta Suomessa.

Nopeusrajoitusta 100 km/h kaytetdan Ruotsissa moottoriliikenneteilld ja maan-
teilld, joilla on joko 1+1, 2+1 tai 242 kaistaa seka keskikaide ja turvalliset sivu-
alueet. Norjassa 100 km/h nopeusrajoitusta kdytetdan korkeatasoisilla moottori-
teilld, joilla on valaistus seka rakenteellisesti keskikaiteella tai -alueella erotetut
ajosuunnat. Suomessa 100 km/h nopeusrajoitusta kaytetadn kaksikaistaisilla
maanteilla, moottoriliikenneteilla, ohituskaistoin varustetuilla teilld, keskikaiteelli-
silla ohituskaistateilld seka teilld, joilla ajosuunnat on erotettu rakenteellisesti jat-
kuvasti, jos tien leveys, liikennemaara ja nakema puoltavat sita.

Nopeusrajoitus 110 km/h on Ruotsissa yleinen moottoriteilld. Norjassa kaytetdan
110 km/h korkeatasoisilla moottoriteilld, joilla on valaistus, parempi nakema ja
vahemman mutkia kuin 100 km/h moottoriteilld seka ajosuunnat rakenteellisesti
erotettuna levealla keskialueella ja -kaiteella. Suomessa nopeusrajoitusta 110
km/h ei ole kaytossa.

Ruotsissa 120 km/h nopeusrajoitusta kaytetaan, jos lilkkenneturvallisuus on korke-
alla tasolla ja lilkkenne vahaista. Suomessa 120 km/h nopeusrajoitusta kaytetaan
moottoriteilld maaseutuolosuhteissa, jos tien leveys, liikennemaara ja nakema sen
sallivat. Suomessa 120 km/h nopeusrajoitusta ei kayteta lyhyempana alle 5 kilo-
metrin pituisena jaksona. Nopeusrajoitusta 120 km/h ei kdyteta Norjassa, mutta
sen kayttéonotosta moottoriteilla on tehty selvitys. Selvityksessa (Statens vegve-
sen 2019b) tunnistettiin, ettd kansallisen liikennesuunnitelman kolmesta tavoit-
teesta muutos tukisi yhta (saavutettavuus), mutta olisi ristiriildassa kahden muun
kanssa (nollavision mukainen onnettomuuksien vahentdminen seka kasvihuone-
kaasujen ja muiden ymparistévaikutusten vahentaminen).

Yhteenvetona nopeusrajoitusten asettamisesta taajaman ulkopuolella Suomessa,
Ruotsissa ja Norjassa voidaan tunnistaa selkeitd eroja. Ruotsi eroaa Suomesta ja
Norjasta matalammalle yleiselld nopeusrajoituksella taajaman ulkopuolella. Nor-
jassa ei kayteta lainkaan 120 km/h nopeusrajoitusta ja nykyisin korkein nopeus-
rajoitus (110 km/h) ollut kaytéssa vasta vuodesta 2014 alkaen. Toisin kuin Nor-
jassa ja Ruotsissa, Suomessa ei kdytetd 90 ja 110 km/h nopeusrajoituksia.

Kuvassa 21 on esitetty maanteiden liikkennesuoritteen jakauma eri nopeusrajoitus-
alueille tarkasteltavissa maissa vuonna 2018. Kuvasta voidaan huomata, etta
Suomessa on Ruotsiin ja erityisesti Norjaan verrattuna huomattavan suuri
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suoriteosuus korkeimmilla nopeusrajoitusalueilla (100 km/h tai korkeampi). Myd&s
jos tarkastellaan teitd, joissa nopeusrajoitus on 80 km/h tai korkeampi, Suomessa
on korkea suoriteosuus naapurimaihin verrattuna. Norjassa suoritteesta huomat-
tava osuus (33 %) on teilld, joissa nopeusrajoitus on korkeintaan 60 km/h. Suo-
messa vastaava osuus on 18 % ja Ruotsissa vain 8 %. Ruotsissa suorite jakautuu
tasaisesti eri nopeusrajoitusalueille suurimpien osuuksien ollessa 70 km/h ja 110
km/h teilla (21 % ja 19 %), kun taas Suomessa seka 80 ettd 100 km/h teilla on
34 % suoritteesta. Norjassa selvasti korkein suoriteosuus on 80 km/h teilla (41
%).

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

B <50 km/hm60 km/h ®m70 km/h 80 km/h
m90 km/h ®m100 km/h m110 km/h 120 km/h

Kuva 21. Maanteiden liikennesuoritteen jakauma eri nopeusrajoitusalueille Suomessa, Nor-
jassa ja Ruotsissa vuonna 2018. (Tilastokeskus 2023a; Forsman et al. 2020).

Norjassa ajonopeudet ovat keskimaarin selvasti alemmat kuin Suomessa tai Ruot-
sissa. Norjassa ajoneuvojen painotettu keskinopeus maanteillda (huomioiden lii-
kennesuorite eri nopeusrajoitusalueilla) oli 71 km/h vuonna 2018, joka oli noin 15
km/h alempi kuin Ruotsissa (Forsman et al. 2020). Suomen osalta vertailukel-
poista lukua ei ole laskettavissa, mutta kuvasta 19 voidaan arvioida, ettd se on
[dhempdna Ruotsin kuin Norjan lukua ja todennédkdisesti Ruotsia suurempi. Suo-
messa nopeuksien kehitysta on tarkasteltu paateilld, ja keskeinen tulema on, etta
autojen keskinopeudet ovat pysyneet vuodesta 1990 ldhtien melko samalla tasolla
(Kiiskila et al. 2021).

Kun verrataan kuvaa 21 kuvaan 22, jossa on esitetty tiepituuden jakauma eri no-
peusrajoitusalueilla, huomataan, ettd ylimmilla nopeusrajoitusalueilla tiepituus on
hyvin lyhyt verrattaessa niiden suoriteosuuteen. Tata selittaa se, ettd nopeusra-
joitus on korkein teilld, joilla on paras valityskyky (mm. moottoritiet), ja nailla
teilld puolestaan paljon liikennettd suhteessa tiepituuteen. Norjassa ja Suomessa
valtaosa tiekilometreista on nopeusrajoitusalueella 80 km/h, kun taas Ruotsissa
yleisin nopeusrajoitus tieverkolla on 70 km/h, joka on my®s yleinen nopeusrajoi-
tus taajaman ulkopuolella. Nopeusrajoitusalueella 80 km/h olevien teiden maara
on Ruotsissa noussut 1800 km vuodesta 2016 vuoteen 2020, ja vastaavalla ajalla
90 km/h teiden maara on vahentynyt 2000 km. My6s teiden, joilla nopeusrajoitus
on 70 km/h, maara on vahentynyt ja puolestaan 60 ja 100 km/h teiden maara on
noussut. (Trafikverket 2020) Norjassa on suhteessa huomattavasti muita maita
enemman teita, joilla nopeusrajoitus on korkeintaan 60 km/h.

77



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 11/2023

o 1

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

® <50 km/hm60 km/h ®70 km/h 80 km/h
m90 km/h ®100 km/h 110 km/h 120 km/h

Kuva 22. Maanteiden tiepituuden jakauma eri nopeusrajoitusalueille Suomessa ja Norjassa
vuonna 2021 ja Ruotsissa vuonna 2020. (Tilastokeskus 2023a; Trafikverket 2020, Lotveit
2023a; Lgtveit 2023b).

Toisin kuin Ruotsissa ja Norjassa, Suomessa kaytetaan talvi- ja pimean ajan no-
peusrajoituksia. Suomessa pddosa tiekohtaisen nopeusrajoitusjarjestelman piiriin
kuuluvista teista, joiden nopeusrajoitus on 100 km/h tai 120 km/h, alennetaan 20
km/h alemmalle rajoitukselle vahintdan neljaksi kuukaudeksi. Talviajan nopeusra-
joituksia on kokeiltu my&s Ruotsissa ja Norjassa, mutta kokeiluista ei ole edetty
kayttéonottoon. (Peltola 2015)

Peltola (2015) tutki talviajan nopeusrajoitusten liikenneturvallisuusvaikutuksia
tarkastelemalla vuosien 2010-2014 onnettomuuksia Suomessa. Talviajaksi alen-
nettujen nopeusrajoitusten arvioitiin saastavan 15 % henkildvahinkoon johta-
neista onnettomuuksista ja 29 % kuolemista niilla teilld, joilla rajoitukset olivat
voimassa. Kun tarkasteltiin turvallisuusvaikutusta tutkimuksessa tarkastellun
ajanjakson aikana eli vuosina 2010-2014, jolloin nopeusrajoitusta alennettiin 1a-
hes 9000 tiekilometrilla viideksi talvikuukaudeksi (marras-maaliskuu), vahe-
nemaksi arvioitiin noin 36 henkilévahinkoa ja kahdeksan kuolemaa.

Nopeusrajoitusten tulevaisuuteen vaikuttaa yhtena tekijana poliittinen tahtotila.
Erilaisissa ohjelmissa on havaittavissa tahtoa tarkastella ja muuttaa nopeusrajoi-
tusjarjestelmaa lilkenneturvallisempaan suuntaan kaikissa tarkasteltavissa
maissa. Suomessa mm. paivitetdan nykyinen maanteiden nopeusrajoitusohje,
jonka yhteydessa tarkastellaan Ruotsin ja Norjan malleja. Liséksi pyritdan tuke-
maan 30 km/h nopeusrajoitusten laajempaa kayttéa taajamissa. (Liikenne- ja
viestintdministerié 2022) Norjassa pyritddn mm. jatkamaan kansallista nopeus-
kampanjaa sekd varmistamaan, etta nopeusrajoitusten maarittelemisen periaate-
paatdksissa huomioitaisiin liikenneturvallisuus entista vahvemmin. Lisdksi Statens
vegvesen aikoo kartoittaa tieverkoston tunnistaakseen tieosuudet, joiden varrella
tien ominaisuudet houkuttelee ajamaan turvallista nopeammin. (Statens vegve-
sen et al. 2022a) Ruotsissa on tulevaisuudessa tarkoitus mm. sopeuttaa nopeus-
rajoituksia osuuksilla, joiden olosuhteet vaativat alentamaan 90 km/h tai 100
km/h nopeusrajoituksesta 80 km/h nopeusrajoitukseen, rakentaa lilkkenneturvalli-
suutta parantavaa infrastruktuuria tukemaan nykyisida nopeusrajoituksia seka pyr-
kia alentamaan kaupunkialueilla nopeuksia laajemmin 30 km/h nopeusrajoituk-
seen varsinkin pyorailyn turvallisuuden parantamiseksi (Trafikverket 2022).
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Yhteenveto ja paatelmat

Tassa luvussa vedetdan yhteen tutkimuksen havaintoja ja keskeisia tunnistettuja eroja
seka esitetdaan paatelmia tulosten perusteella. Tavoitteena on vastata seuraaviin tutki-
muskysymyksiin: “Mitka ovat olennaiset erot Suomen ja Norjan tieliikenteen turvallisuu-
den kehityksessa ja missa taustalla mahdollisesti vaikuttavissa tekijoéissa voidaan tunnis-
taa eroja?” ja "Mita paatelmia ja suosituksia tieliikenteen turvallisuuden parantamiseksi
Suomessa voidaan tehda tassa tutkimuksessa tehtyjen havaintojen perusteella?”.

Yhteenveto ja vastaukset tutkimuskysymyksiin

Tassa luvussa esitetdadn yhteenveto tutkimuksessa tunnistetuista keskeisista eroista mai-
den valilla ja taustalla mahdollisesti vaikuttavissa tekijoissa. Samalla vastataan tiiviisti
tutkimuksen paatutkimuskysymyksiin.

Kiteytettyna vastauksena 1. tutkimuskysymykseen "Miten yhteiskuntaan ja liikkennejar-
jestelmaan liittyvat keskeiset taustatekijat ja niiden kehitys 2000-luvulla eroavat toisis-
taan Norjan ja Suomen valilla?” voidaan todeta, ettd erot ovat vahaiset. Vaestdllisesti
maat ovat hyvin l[dhella toisiaan (mm. vaeston kokonaismaara ja kaupungistuminen).
Merkittavimpana vaestoon liittyvana erona on Norjan hieman nuorempi ikdrakenne ja no-
peampi vaestdnkasvu. Ilmastollisesti maat ovat myds lahella toisiaan. Norjassa kansan-
talous, jonka mittarina on kaytetty bruttokansantuotetta per asukas, on selvasti suu-
rempi kuin Suomessa. Liikenteellisesti maat ovat hyvin samankaltaisia, ja henkiléautoilu
on hallitseva kulkutapa molemmissa maissa. Norjassa on enemman henkildéautoja suh-
teessa vaestdomadraan, mutta Suomessa keskimdarainen henkiléauton suorite on suu-
rempi kuin Norjassa. Molemmissa maissa tieliikenteen suorite on ollut lievdssa kasvussa
2000-luvulla.

Vastauksena toiseen paatutkimuskysymykseen “Miten tieliikenteen turvallisuuden kehitys
eroaa toisistaan Norjan ja Suomen valilld 2000-luvulla, kun tarkastellaan kehitysta liiken-
nekuolemien maarissa?” voidaan tunnistaa Norjan selvasti mydnteisempi kehitys erityi-
sesti 2010-luvulla. Kun tarkastellaan vertailukelpoisia lukuja tieliikenteessa kuolleista
poistamalla itsemurhatapausten arvioitu maara Suomen virallisen tilaston luvuista, erot
Suomen ja Norjan valilla pienenevat erityisesti nuorten ikaryhmissa, henkiléauton kuljet-
tajien ryhmassa ja onnettomuustyypeista kohtaamisonnettomuuksissa. Viimeksi mainit-
tua ryhmaa lukuun ottamatta Suomessa on kuitenkin selvasti Norjaa enemman tieliiken-
teessa kuolleita. Suomi on Norjaa jaljessa erityisesti lasten ja nuorten ikdryhmissa seka
iakkaissa. Naisten ja miesten osallisuutta tarkasteltaessa ero on huomattava miesten
osalta kaikissa ikaryhmissa ja erityisesti nuorissa, kun taas naisten ikaryhmissa erot ovat
pienet.

Erot tienkayttdjaryhmissa ovat huomattavat Norjan eduksi henkildautoilijoiden lisaksi
pyorailijéiden turvallisuudessa. Vaikka tarkkaa tietoa pyo6railyn suoritteista ei ole saata-
villa, henkiléliikennetutkimusten perusteella Suomessa pyordillaan enemman kuin Nor-
jassa Norjaa (ks. luku 2.2). Onnettomuustyyppeja tarkasteltaessa Suomessa on Norjaa
enemman tieliikenteessa kuolleita erityisesti suistumis-, kaantymis- ja ristedamis- seka
samojen ajosuuntien onnettomuuksissa. Suomessa tieliikennekuolemia tapahtuu huo-
mattavasti Norjaa enemman katuverkolla. Norjassa tieliikenteessa kuolleiden maara on
2010-luvulla véahentynyt erityisesti taajamien ulkopuolella, ei niinkaan taajamissa, kun
taas Suomessa vahentyminen on ollut samaa suuruusluokkaa taajamissa ja taajamien
ulkopuolella. Suomessa tapahtuu selvasti Norjaa enemman paihdeonnettomuuksia.
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Kolmanteen paatutkimuskysymykseen "Miten tieliikenteen turvallisuuteen liittyvat tekijat
ovat kehittyneet Norjassa ja Suomessa 2000-luvulla?” liittyvia havaintoja on paljon. Yh-
tena tekijaa voidaan tunnistaa pitkajanteinen kansallinen liikennejarjestelmasuunnittelu,
joka on Norjassa koko 2000-luvun ajan painottanut vahvasti tieliikenteen turvallisuutta ja
nollavisiota. Tahdn on Norjassa vahvasti liittynyt systemaattinen tieliikenteen turvalli-
suustutkimus seka neljan vuoden valein tehtavat kansalliset tieliikenteen turvallisuuden
toimintasuunnitelmat. Suomessa vastaavien suunnitelmien kausi katkesi 2010-luvulla ja
ensimmainen kansallinen pitkajanteinen liikennejarjestelmasuunnitelma (ns. Liikenne 12
-suunnitelma) on vasta hiljattain julkaistu. Suomessa ei ole nostettu tieliikenteen turvalli-
suutta ja nollavisiota keskeiseksi tavoitteeksi liikennejarjestelman kehittamisessa toisin
kuin Norjassa, vaikka molemmissa maissa nollavisio omaksuttiin samoihin aikoihin 2000-
luvun alussa pitkdn aikavalin visioksi.

Tarkeimmiksi tekijoiksi, jotka ovat vaikuttaneet tieliikenteessa kuolleiden ja vakavasti
loukkaantuneiden maaran vahenemiseen 2000-luvulla, on Norjassa tunnistettu nopeuk-
sien lasku, teiden parantaminen ja turvallisemmat henkildautot. Norjaa vastaavaa tutki-
musta ei ole tehty Suomessa, mutta on ilmeisesta, ettei nopeuksien laskua ei ole Norjaa
vastaavasti tapahtunut Suomessa. Sen sijaan tieinfrastruktuuria on kehitetty Suomessa-
kin, joskin merkittéavasti Norjaa pienemmin resurssein. Norjassa on 2000-luvun kuluessa
rakennettu matalaan lahtdétasoon verrattuna suhteessa paljon uusia moottoriteitd ja
muita ajosuunniltaan rakenteellisesti erotettuja teitd, mutta niiden maara Norjassa on
edelleen pienempi kuin Suomessa. Norjassa uusia teita suurempi merkitys kuolleiden ja
vakavasti loukkaantuneiden madran vahenemiseen on ollut tieverkon pienemmilla turval-
lisuustoimenpiteilld, kuten jalankulun ja py6érdilyn infrastruktuurin parantamisella, kierto-
liittymien rakentamisella ja suojakaiteiden asentamisella. Suomessa kehitys on ollut hen-
kildautojen turvallisuuden osalta samansuuntaista kuin Norjassa, joskin myods tassa Norja
on Suomea edelld uudemman henkildautokannan mydéta.

Tieliikenteessa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden m&araa 2000-luvulla ovat Nor-
jassa vahentaneet myds lainsdadantdmuutokset (mm. promilleraja 0,2 seka laissa maari-
tellyt rajat huumeiden ja reseptildaakkeiden vaikutusten alaisena ajamiseen), sanktioiden
tiukentaminen (korotetut sakkorangaistukset) ja liikennevalvonnan kehittédminen (mm.
pistemaisen ja keskinopeuksien automaattisen valvonnan lisdantyminen). Norjassa myo6s
turvalaitteiden (turvavyo ja pyorailykypard) kaytto on lisdantynyt. Vaikka naita turvalait-
teita kayttavien osuus on kasvanut myos Suomessa 2010-luvulla, Suomi on takamatkalla
Norjaan verrattaessa myoés tassa turvallisuuteen vaikuttavassa tekijassa.

Norjassa liikennekayttaytyminen on turvallisuushakuisempaa Suomeen verrattuna. Lii-
kennekayttaytymiseen Norjassa on pyritty vaikuttamaan kampanjoinnin lisdksi mm. lii-
kenteen peruskurssilla, joka tuli valinnaisaineeksi toisen asteen oppilaitoksiin vuonna
2014 ja jonka suorittamista edellytetaan ennen ajo-opetuksen aloittamista. Tassa edella
mainittujen yksittaisten tekijoiden liséksi on tarkea tunnistaa, etta eri tekijat vaikuttavat
yhdessa ja ettd pitkallé aikavalilla tieliikenteen turvallisuuden paraneminen on seurausta
suuresta maarasta eri tekijoita.

Paatelmat

Tassa tutkimuksessa on tunnistettu lukuisia tekijoita, joiden osalta Suomen ja Norjan ke-
hitys eroaa toisistaan. Seuraava askel on pyrkid tunnistamaan, mihin asioihin Suomessa

kannattaisi panostaa ja millaisin opein ja toimenpitein Norjaa vastaava positiivinen kehi-

tys voisi olla saavutettavissa myds Suomessa. Tdssa luvussa esitetaan tydn paatelmat
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seka suosituksia tieliikenteen turvallisuuden parantamiseksi Suomessa tutkimuksen tu-
losten ja tydn aikana tehtyjen havaintojen perusteella.

Yksi keskeinen havainto on, etta Norjassa nollavisio ohjannut tieliikenteen turvallisuus-
tydta vahvemmin kuin Suomessa. Suomessa olisi Norjan tapaan tarpeen nostaa tieliiken-
teen turvallisuuden parantaminen yhdeksi ylimman tason tavoitteeksi koko liikennejar-
jestelman ja erityisesti tieliikenteen kehittamisessa valtakunnan tasolla sekad alue- ja pai-
kallistasolla. Esimerkiksi osana kestavan liikenteen kehittamista turvallisuusnakdkulma
jaa helposti ymparisténdakokulman ja ilmastonmuutokseen vastaamisen jalkoihin. Samoin
tieliikenteen turvallisuuden yhdistaminen osaksi koko liikenneturvallisuuden kehittamista
vie huomiota ja fokusta tieliikenteen turvallisuusty6lta. Vaikka on tunnistettavissa myos
etuja siita, etta Suomen Liikenneturvallisuusstrategia 2022-2026 kattaa kaikki liikkenne-
muodot, on oletettavaa, etta tydskentely on tehokkaampaa, kun keskitytaan tieliikenteen
turvallisuuteen omassa erillisessa suunnitelmassa, kuten Norjassa. Siind missa Norjan
uusin tieliikenteen turvallisuuden toimintasuunnitelma pitaa sisallaan 179 toimenpidettd,
on Suomen kaikki liikennemuodot kattavassa strategiassa 103 toimenpidetta, joista 73
liittyy tieliikenteen turvallisuuteen.

Norjassa tieliikenteen turvallisuuden painoarvo nakyy vahvasti kansallisessa pitkdjantei-
sessa lilkennejarjestelmasuunnittelussa. Nollavision mukaan kenenkdan ei tarvitse kuolla
tai loukkaantua vakavasti tieliikenteessa onnettomuuden seurauksena, jolloin looginen
paamittari on tieliikenteen kuolleiden ja loukkaantuneiden maara. Talld hetkella Norjan
tieliikenteen turvallisuuden paatavoite on yhteensa korkeintaan 350 kuollutta ja vaka-
vasti loukkaantunutta vuonna 2030. Taman lisdksi on tavoite enintdan 50 tieliikenteessa
kuolleesta. Norjassa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden mdaran vahentamistavoite
on yli 50 %, kun verrataan vuoteen 2020, kun taas pelkdstaan kuolleiden maaraa kos-
keva vahentamistavoite on 46 %. Suomi on sitoutunut Vallettan julistuksessa® muiden
EU-maiden kanssa tavoittelemaan tieliikennekuolemien ja vakavien loukkaantumisten va-
hentdmista puolella vuoden 2020 tasosta vuoteen 2030 mennessa. Naiden tavoitteiden
osalta Suomi ja Norja ovat hyvin samankaltaiset, mutta suunnitelmissa tavoitteiden saa-
vuttamiseksi on merkittavat erot.

Suomessa numeeristen tavoitteiden ja mittareiden rooli ndyttaytyy Norjaan verrattuna
selvasti vahdisempana niin ylatason suunnitelmissa ja strategioissa kuin myés tarkemmin
eri osa-alueita koskien. Esimerkiksi Norjan uusimmassa tieliikenteen turvallisuuden toi-
mintasuunnitelmassa on 15 prioriteettialuetta, joista suurimpaan osaan liittyy tarkkoja,
numeerisesti ilmaistuja ja ajallisesti maaritettyja tavoitetasoja. Suomessa voitaisiin Nor-
jan tapaan kayttaa konkreettisia tavoitteita ja mittareita, jotka ohjaisivat toimintaa. Nai-
den toteutumista olisi suoraviivaista ja helppoa seurata, ja toisaalta toimenpiteet voitai-
siin maaritella siten, ettad ne liittyvat seurattaviin mittareihin. Strategioiden ja suunnitel-
mien valmistelussa téma mahdollisesti “pakottaisi” parempaan suunnitteluun ja toimenpi-
teiden resursointiin.

Norjan lisdksi myds Ruotsi on asettanut tavoitteita, jotka tulisi saavuttaa tiettyyn vuoteen
mennessd, koskien esimerkiksi suoriteosuutta korkeimmilla nopeusrajoitusaluilla ajo-
suunniltaan rakenteellisesti erotetuilla teilld. Tdma tavoite on ohjannut kehitysta Ruot-
sissa ko. suoriteosuuden vuosittaiseen kasvuun. Keinoina ovat investoinnit ajosuuntien
rakenteelliseen erottamiseen (mm. moottoritiet ja ns. keskikaidetiet) teilld, joilla on suuri
suorite, seka nopeusrajoituksen laskeminen maaritellyn tason mukaiseksi. Ruotsin tavoit-
teen tapauksessa tédma ohjaa siihen, ettd nopeusrajoitus on korkeintaan 80 km/h, mikali
tielld ajosuuntia ei ole rakenteellisesti erotettu. Norjassa taas suoriteosuuden indikaattori

% Vallettan julistus: http://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/en/pdf
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on asetettu valtateille, joilla nopeusrajoitus on 70 km/h tai korkeampi. Tama ilmentaa
hyvin Norjan korkeaa tavoitetasoa, ja osaltaan selittaa, miksi Norja on noussut tieliiken-
teen turvallisuudessa johtavaksi maaksi ohittaen myds Ruotsin.

Tassa tutkimuksessa on tunnistettu eroja Suomen ja Norjan valilld mahdollisimman ver-
tailukelpoisen aineiston avulla. Tieliikenteen onnettomuusaineistojen osalta téma tar-
koitti, etta Suomen aineistosta itsemurhat tuli poistaa. Norja noudattaa kansainvalista
suositusta, jonka mukaan itsemurhat eivat sisally tieliikenneonnettomuuksien joukkoon.
Jotta Suomen vertailu muihin maihin olisi helpompaa, tulisi aineistojen olla vertailukelpoi-
sia ja itsemurhat poistettavissa tdssa tyossa kaytettya tapaa suoraviivaisemmin, tai pois-
tettuna tai eriteltavissa jo alkuperdisessa aineistossa.

Kun tarkastellaan onnettomuustietoja, joista itsemurhatapaukset on poistettu, yksi kes-
keinen virhelahde maavertailuille poistuu. Kun ei huomioida itsemurhatapauksia, jotka
ovat usein kohtaamisonnettomuuksia, korostuu Suomen onnettomuustyyppien joukossa
aiempaa merkittdvammin tieltd suistumiset. Taman havainnon perusteella Suomen tie-
verkon kehittdmisessa tulisi kiinnittdéd enemman huomiota tdhan onnettomuustyyppiin ja
samalla mahdollisesti aiempaa enemman alempaan tieverkkoon. Toisaalta kun verrataan
kohtaamisonnettomuuksia Suomen ja Norjan valilld, on hyva huomioida, ettd Norjan tie-
lilkennekuolemiin voi siséltya jonkin verran itsemurhatapauksia, silld Norjassa ei toden-
nakoisesti tunnisteta kaikkia nditd tapauksia. Vastaavasti Suomen aineistoissa, joita hyo-
dynnettiin tdssa tutkimuksessa, ei ole todenndkdisesti poistettu kaikkia itsemurhatapauk-
sia.

Tassa tutkimuksessa vertailua Ruotsiin tehtiin vain infrastruktuurin osalta ja tunnistettiin,
ettd Ruotsissa on paljon ajosuunniltaan rakenteellisesti erotettuja teita verrattuna Suo-
meen ja Norjaan. Norjan ja Ruotsin vertailututkimuksessa (Forsman et al. 2020) tunnis-
tettiin, ettd Norja oli ottanut Ruotsin etumatkan kiinni kohtaamisonnettomuuksissa (mit-
tarina kuolleet/liikennesuorite) 2010-luvun lopulla, vaikka Norjassa ei ole vastaavan laa-
juista ajosuunniltaan rakenteellisesti erotettua tieverkkoa. Samassa vertailututkimuk-
sessa nousi selkedasti esille, ettd Norjassa on kautta linjan alemmat nopeudet kuin Ruot-
sissa. Myds Norjan ja Suomen vertailun perusteella ndyttaa silta, ettd Suomessa olisi
suuri turvallisuuspotentiaali alemmissa nopeuksissa ja paremmassa nopeusrajoitusten
noudattamisessa. Tama havainto voitaisiin huomioida Suomessa mm. uudistettavan no-
peusrajoitusohjeen paivitystydssa samoin kuin esimerkiksi liikennevalvonnassa ja koulu-
tus- ja valistustydssa.

Aiemmassa tutkimuksessa Forsman et al. (2020) tunnistivat tekijéina, jotka ovat vaikut-
taneet Norjan myodnteisemmaélle kehitykselle Ruotsiin verrattuna, mm. Norjan suojatto-
mien tienkayttajien paremman turvallisuuden, ajosuuntien kattavamman erottelun tiella,
joiden nopeusrajoitus on 90 km/h tai korkeampi, sekd paremmman nopeusrajoitusten nou-
dattamisen. My6s Suomen erona Norjaan voidaan havaita, ettd Norjassa suojattomien
tienkayttajien turvallisuus on paremmalla tasolla. Tama koskee erityisesti pydrailijoita,
mutta myds jalankulkijoita ja mopoilijoita. Mopoilun turvallisuus on molemmissa maissa
parantunut huomattavasti 2010-luvulla. Sen sijaan moottoripyoérailijéiden turvallisuu-
dessa tilanne Suomessa oli 2010-luvulla hieman Norjaa parempi. Nama suojattomiin
tienkayttajiin liittyvat havainnot ovat todenndkoisesti yhteydessa siihen, ettd taajamissa
tieliikenteen turvallisuus on Norjassa kokonaisuudessaan parempi kuin Suomessa. Talla
puolestaan voi olla yhteys mm. ajonopeuksiin taajamissa. Tassa tutkimuksessa ei voitu
verrata kaupunkien katujen nopeusrajoituksia, silla vertailukelpoista aineistoa on ainoas-
taan maanteilta. Jatkossa olisikin hyva tarkastella erikseen kaupunkiliikennetta ja katujen
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nopeusrajoituksia seka sita, miten nopeusrajoituksia noudatetaan alueilla, joilla lilkkuu
paljon suojattomia tienkayttajia.

Yksi kiteytys maavertailusta Norjan kanssa on, etta Suomessa ajetaan korkeammilla no-
peuksilla, vanhemmilla autoilla ja useammin paihtyneena seka kaytetdan harvemmin tur-
valaitteita. Nama havainnot liittyvat tieliikenteen turvallisuuden keskeisiin elementteihin
eli turvallisiin nopeuksiin ja teihin, turvallisiin ajoneuvoihin ja turvallisiin (tai turvallisuus-
hakuisiin) tienkayttajiin. Turvalliset nopeudet Norjassa nayttavat olevan huomattavasti
Suomea yleisempid. Nadihin on siirrytty Norjassa 2000-luvun aikana, ja ne ovat yksi tar-
keimmista yksittdisista tekijoista, jotka selittavat tieliikenteessa kuolleiden ja vakavasti
loukkaantuneiden maaran vahenemista Norjassa. Siitd huolimatta, ettda moottoriteiden ja
muiden ajosuunniltaan rakenteellisesti erotettujen teiden pituus on kasvanut huomatta-
vasti Norjassa 2000-luvun kuluessa, se on edelleen lyhyempi kuin Suomessa. Suurten
tiehankkeiden lisdksi Norjassa on saavutettu merkittéva turvallisuuden parantuminen tie-
verkon kehittdmisen pienemmilld toimenpiteilla. Kun Norjassa on selvasti suurempi rahoi-
tus infrastruktuuriin kehittdmiseen kuin Suomessa, olisi tastd nakdkulmasta Suomessa
hyva tunnistaa se potentiaali, joka nailla pienemmilld tieverkon turvallisuustoimenpiteilla
on etenemisessa nollavision suuntaan.

Suomessa ajetaan henkiléautoilla hieman Norjaa enemman, eli altistuminen liikenteen
riskeille on suurempaa. Suomi onkin Norjaa vahemman jaljessa, kun verrataan onnetto-
muudessa kuolleita suhteessa tieliikennesuoritteeseen kuin jos verrataan suhteessa vaes-
tdmaaraan, mutta molemmilla vertailutavoilla ero on huomattava. Suomessa tieliiken-
teessa kuolleita on 2010-luvulla ollut 1,3-1,4-kertainen ma&ara Norjaan verrattuna, ja ero
on kasvanut viime vuosina Norjan eduksi. Em. suhdelukujen ja yksittdisen maavertailun
sijaan huomio tulisi kuitenkin suunnata kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden maaran
vahentamiseen ja siihen, miten nollavisiota kohti voidaan tehokkaimmin edeta lyhyella ja
pitkdlla aikavalilla. Tahan yksi keino on erityisesti pitkalla aikavalilla liikkennesuoritteeseen
ja kulkutapavalintoihin vaikuttaminen. Tieliikenteen turvallisuutta voidaan parantaa hillit-
semalla liikennesuoritteen kasvua (erityisesti henkiléautoliikenteessa) ja kehittamalla
joukkoliikennettd, jossa riski kuolla tai loukkaantua vakavasti on muita kulkutapoja
alempi (ks. esim. Peltola ja Aittoniemi 2008). Suomessa 17-vuotiaiden laaja ajokortilli-
suus ei ole omiaan hillitsemaan henkiléautoliikenteen suoritteen kasvua. Sen sijaan on
ndyttoa siitd, ettd vuonna 2011 toteutettu mopokorttiuudistus Suomessa vahensi mopoi-
lijoiden maaraa ja samalla paransi merkittavasti mopoilun turvallisuutta (Ruonakoski &
Seila 2013).

Norjassa seka turvavyon ettd pyordilykyparan kayttd on Suomea yleisempaa ja yleisyys
on ollut edelleen kasvussa. Myds Suomessa naiden turvalaitteiden kayttd on lisddntynyt,
mutta myds tassa voi olla opittavaa Norjasta. Norjan liikkenneturvallisuustydssa kampan-
joinnilla nayttaa olevan huomattava painoarvo, ja voisikin olla kiinnostavaa selvittaa jat-
kotutkimuksissa tarkemmin ja laajemmin tienkayttajiin kohdistuvan koulutus-, valistus-
ja tiedotustydn eroja maiden valilla.

Lilkennekayttaytymiseen liittyen nayttaa silta, ettd Norjassa on erityisen hyvin osattu
vaikuttaa nuorten miesten tieliikenneturvallisuuteen. Ero Suomeen on huomattava seka
16-17-vuotiaiden etta tata vanhempien nuorten ikdryhmissa. Norjassa mopokortin saa
vasta 16-vuotiaana, ja ennen ajo-opetuksen aloittamista on kaytava 17 teoriatunnin laa-
juinen liikenteen peruskurssi. Liikenteen peruskurssin voi suorittaa jo 15-vuotiaana ja
monissa Norjan oppilaitoksissa osana koulunkayntia. Auton ajokortin saamiseksi on tama
peruskurssi mukaan lukien suoritettava nelja eri vaihetta, jotka luovat vankemman pe-
rustan turvalliselle ajamiselle verrattuna Suomen nykyiseen tutkintopainotteiseen
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kaytantdéon. Norjassa on myds osana tieliikenteen turvallisuuden toimintasuunnitelmaa
kehitteilld uusia tapoja puuttua riskikuljettajiin, jotka ovat tyypillisesti nuoria miehia. Eri
maissa kehitettavia uusia toimintatapoja on my6s hyva tarkastella siitéd nakdkulmasta,
miten niitd voitaisiin mahdollisesti soveltaa Suomessa.

Tassa tyossa on tarkasteltu erityisesti tieliikenteessa kuolleiden maaraa, silla Suomessa
tieto vakavasti loukkaantuneiden maarasta on saatavilla vasta vuodesta 2014 alkaen.
Koska myds vakavien loukkaantumisten estéaminen on nollavision keskeinen tavoite, olisi
jatkossa hyva tehda tarkastelua siita, missd madarin tilanne muuttuu, kun kuolemien li-
saksi vertailuun otetaan mukaan vakavat loukkaantumiset. Suomen osalta tiedetaan,
ettd tdma nostaisi pyorailyn turvallisuuden kehittamisen nykyista merkittdvampaan roo-
liin (ks. esim. Utriainen 2016).

Tama tutkimus nostaa esille myds tietopohjan vahvistamisen, jonka varassa tieliikenteen
turvallisuutta kehitetaan. Koska tassa tyossa oli tarve hyddyntaa vertailukelpoista tietoa,
monet tiedot, jotka olivat saatavissa vain toisesta maasta, eivat olleet hyédynnettavissa.
Joissakin tapauksissa tieto oli saatavissa, mutta se ei ollut taysin vertailukelpoista. Tie-
toja on my&s jouduttu yhdistédmaan eri lahteistd, mika voi vaikuttaa tietojen luotettavuu-
teen. Usein Norjaa vastaava tieto puuttui Suomesta, mutta oli myds tilanteita, jossa tie-
toa ei ollut tai sita ei Idydetty Norjasta. Joissakin tapauksissa tietoa ei ollut saatavissa
kummastakaan maasta, esimerkiksi tietoa katuverkon nopeusrajoituksista ja lilkkennesuo-
ritteista. Tallaista vertailua ajatellen olisi tavoiteltavaa, etta yllapidettaisiin eri maita kos-
kevia tietoja, joiden vertailukelpoisuus olisi varmistettu.

Tietopohjan vahvistamiseen kytkeytyy my&ds tutkimusperustaisuuden vahvistaminen.
Vaikka myds Suomessa on 2000-luvulla ja sitéd ennen tehty ansiokasta tieliikenteen tur-
vallisuuden tutkimusta erityisesti VTT:lla, Norjan Transportgkonomisk institutt (T@I) on
erinomainen esimerkki siitd, miten systemaattinen ja pitkdjanteinen tutkimus voi luoda
vahvan tietopohjan, joka tukee tieliikenteen turvallisuuden jatkuvaa parantamista kan-
sallisesti ja samalla kansainvalisesti. T@I:ssa (2023) on tehty mm. onnettomuuskehityk-
sen jatkuvaa analyysia seka tutkimusta erilaisten turvallisuustoimenpiteiden vaikutuk-
sista, jonka tuloksia paivitetdan jatkuvasti ns. lilkkenneturvallisuuskasikirjaan (Trafikksik-
kerhetshandbok). Suomessa voitaisiin mm. toteuttaa Elvikin ja Hgyen (2021) tutkimusta
vastaava tarkastelu eri tekijdiden vaikutuksista tieliikenteen turvallisuuteen 2000-luvulla.
Nain voitaisiin vahvistaa ymmarrystd Suomen tilanteesta ja parantaa tietopohjaa kehi-
tykseen vaikuttaneista ja vaikuttavista tekijoista.

Tietopohjan ja tutkimusperusteisuuden vahvistaminen tunnistettiin myds syksylla 2022
Tampereella Poliisiammattikorkeakoululla pidetyssa liikenneturvallisuustutkimuksen se-
minaarissa, jossa myos tarve télle Norja-Suomi-vertailututkimukselle nostettiin esille.
Tutkimuksen toteutuksesta keskusteltaessa tama nyt toteutettu tutkimus nahtiin ensim-
maisena vaiheena, jota voisi seurata jatkotutkimus, jossa voisi mm. liikenneturvallisuus-
tydn toimijoita ja sidosryhmia haastattelemalla selvittda tarkemmin esille nousseita eroja
ja tunnistaa lilkenneturvallisuustydn hyvia kaytantéja. Monien tassa tydssa kasiteltyjen
tekijoiden, kuten esimerkiksi kuljettajakoulutuksen, liikennevalvonnan ja sanktioiden,
osalta voisi haastattelujen avulla olla tunnistettavissa myds tietoldhteita ja -sisaltdja,
jotka mahdollistavat vertailun paremmin my&s lukujen valossa.

Tata tutkimusta suunniteltaessa esilla oli myds toive saada vertailutietoa tieliikennetur-
vallisuuden painoarvosta tiehankkeiden ohjelmointiprosesseissa. Tutkimuksen aikana ha-
vaittiin, ettd tama olisi hyvin laaja aihe kasiteltdvaksi téman tutkimuksen puitteissa. Ver-
tailun mahdollistavaa aineistoa tunnistettiin niukasti, ja tata aihepiiria koskeva ja maa-
vertailua sisdltava aiempi tutkimus (Nokkala & Peltola 2004) oli vanhentunut. On
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tunnistettavissa tarve tahan teemaan keskittyvalle omalle tutkimukselle, jossa voitaisiin
laajasti tarkastella sitd, miten nollavisio seka erilaiset strategiat, suunnitelmat ja tavoit-
teet ohjaavat tieliikenteen infrastruktuurin kehittdmista ja yllapitoa, ja miten turvalli-
suutta painotetaan eri maissa (Suomi, Norja ja Ruotsi) muiden tavoitteiden rinnalla.

Tieliikenteen turvallisuuden kehittdminen on moniulotteinen ilmi6 ja sen kehittaminen
vaatii monien eri toimijoiden yhteisty6ta. Tdssa tutkimuksessa kehittamisndakdkulmaan ei
voitu tydn rajallisen laajuuden vuoksi syventya tarkasti. Jatkotutkimuksissa onkin tar-
vetta syventaa ja laajentaa mm. tieliikenteen turvallisuusty6n analyysia. Esimerkkina
tasta ovat kansalliset tieliikenteen turvallisuuden toimintasuunnitelmat, joiden tarkempi
ja systemaattisempi tarkastelu voisi nostaa esille konkreettisia toimenpiteitd, joita Suo-
messa voitaisiin soveltaa.

Taman tutkimuksen rajallisen laajuuden vuoksi vertailu Ruotsiin sisallytettiin tydhoén vain
infrastruktuurin osalta. Laajempi vertailu myds Ruotsin kanssa olisi mielekas kohde jat-
kotutkimukselle, silla Norjan lisdksi erityisesti Ruotsissa turvallisuutta on kehitetty syste-
maattisesti nollavision ohjaamana. Pohjoismainen yhteistyd, jossa eri maissa opitaan toi-
siltaan ja jaetaan hyvia kaytantdja ja kokemuksia (esim. Pohjoismaiden tie- ja liikenne-
foorumi PTL/NVF), on arvokasta tata ajatellen. Laajempien tutkimushankkeiden toteutta-
minen yhteistytna eri maista olevien tilaajien ja toteuttajien valilla olisi myds tulevaisuu-
dessa hyva mahdollisuus. Esimerkkind tasta yhteistydsta on tassa tutkimuksessa yhtena
ldhteena hyddynnetty Ruotsin ja Norjan vertailututkimus, johon osallistui toteuttajia ja
rahoittajia molemmista maista. Maavertailuja kannattaa laajentaa ja toteuttaa myo6s mui-
hin maihin toimivien tieliikenteen turvallisuustoimenpiteiden ja hyvien kaytantdjen tun-
nistamiseksi.

Loppupaatelmana tutkimuksesta voidaan todeta, etta Norjassa tieliikenteen turvallisuu-
den arvostus nayttaytyy merkittédvana tekijéna ja erona Suomeen verrattaessa. Norjassa
arvostus nakyy poliittisesti ohjaavana suuntana nollavisiota kohti. Pitkajanteisen liikenne-
turvallisuustydn perustan vahvistamiseksi Suomessa tieliikenteen turvallisuuden arvos-
tusta tulisi nostaa yleisesti maassamme ja yhteiskunnassamme seka poliittisessa ohjauk-
sessa vastaavalle tasolle kuin Norjassa.
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Liite 1

Liitetaulukko 1. Tieliikenteessd loukkaantuneiden ja vakavasti loukkaantuneiden méaéaréa
Suomessa ja Norjassa 2000-2019.

Vuosi Suomi Norja
Vuosi Kaikki Vakavasti louk- Kaikki Vakavasti louk-
loukkaantuneet kaantuneet loukkaantuneet kaantuneet
2000 8508 11662 1265
2001 8411 11522 1043
2002 8156 12395 1151
2003 9088 11851 994
2004 8791 12121 980
2005 8983 11214 977
2006 8580 11126 940
2007 8446 12082 879
2008 8513 10868 867
2009 8057 9844 751
2010 7673 9130 714
2011 7931 8363 679
2012 7088 8195 699
2013 6681 6842 703
2014 6705 953 6291 674
2015 6408 876 5687 693
2016 5911 892 5539 656
2017 5574 829 5262 665
2018 5303 956 4941 602
2019 5013 894 4358 565
Muutos -5,3 % - -15,6 % -40,6 %
2000-2009
Muutos -34,7 % -6,2 % -52,3 % -20,9 %
2010-2019 (2014-2019)
Muutos -41,1 % - -62,6 % -55,3 %
2000-2019
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