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Katsaus liikenneturvallisuuden nykytilasta
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1 Johdanto

Liikenneturvallisuusstrategian ja sen toimenpideohjelman tausta-aineistona on valmistunut liikenne-
turvallisuuden nykytilan katsaus. Liikenneturvallisuuden visiona on liikennekuolemien ja vakavien
loukkaantumisten estiminen kaikissa liikennemuodoissa. Liikenneturvallisuusstrategiassa mééritel-
ladn strategiset suuntaviivat ja toimenpideohjelmassa suuntaviivoja toteuttavat konkreettiset toi-
menpiteet. Tdmé katsaus on valmistunut ndiden méirittelemisen tueksi.

Liikenneturvallisuuden suurimmat haasteet ovat tieliikenteessd. Vuonna 2020 Suomen tieliikentees-
sd kuoli ennakkotietojen mukaan 222 ihmistd. Tieliikenteen loukkaantumisista huomattava osa ei
ndy virallisissa tilastoissa, mutta tieliikenteessd loukkaantuu vakavasti noin 900 henkil6d vuodessa.
Vuosina 2016 - 2020 tielitkenteessd kuolleista 58 % oli henkildauton kuljettajia tai matkustajia.
Jalankulkijoiden osuus kuolleista oli 10 % ja pyoriilijoiden 11 %. Suuria lukuja selittdd osin se,
ettd Suomessa henkildauto on selvisti yleisin liikkkumismuoto, ja vain padkaupunkiseudulla kive-
lymatkoja tehddin hieman henkil6automatkoja useammin.

Tielitkenne on liikennemuodoista turvattomin useiden eri taustasyiden takia. Liian usein kuolonko-
lareihin liittyy merkittdvad riskinottoa. Esimerkiksi nuorten vakaville liikenneonnettomuuksille on
tyypillistd kova vauhti, ylinopeus ja sen seurauksena tieltd suistuminen. Myds turvavélineiden kay-
t0ssd on puutteita ja nuorten tielitkenneonnettomuuksiin liittyy usein alkoholi ja muiden péihteiden
kayttd. Nuoret kuljettajat ovat yliedustettuina tieliikenteen onnettomuustilastoissa ja vuosina 2016—
2020 tieliikenteessa kuolleista 18 % oli idltdén 15-24-vuotiaita.

Suomen véestorakenteesta johtuen ikddntyneiden osuus tieliikenteessd on kasvamassa samoin kuin
ikddntyneiden ajokortinhaltijoiden méari. Ikddntyneet ovat yliedustettuina vakavissa tieliitkenneon-
nettomuuksissa. Onnettomuudet tapahtuvat yleensd henkildautolla matkustettaessa. Ikddntyneet
ovat erityisen alttiita risteysonnettomuuksille. Ikdéntyneilld autoilijoilla yleensd huomiokyky on
heikentynyt, nopeasti muuttuvat tilanteet tuottavat vaikeuksia, liikkeellelihddissd on hitautta seké
ongelmia takaa tulevan liitkenteen seuraamisessa. Liséksi tietyt tapahtumat toistuvat ikdidntyneiden
litkenneonnettomuuksissa useammin kuin muun védeston kohdalla, kuten sairauskohtaus tai tajunnan
menetys.

Tieliikenneturvallisuuden haasteita lisddvit my0s litkkumisen uudet muodot. Esimerkiksi séhkopot-
kulautojen suosio on lisdéntynyt voimakkaasti erityisesti padkaupunkiseudulla ja muissa suurim-
missa kaupungeissa. Erilaisten mikroliikkumisen vélineiden, kuten sdhkdpotkulautojen, kéayttd on
turvallista, kun noudatetaan litkennesdantdjd, osataan hallita laitetta, ajetaan piihteettomaisti ja nou-
datetaan vuokrausehtoja. Onnettomuusriski kuitenkin kasvaa, jos ndmé edellytykset eivit ole kun-
nossa. Uusien ilmididen liséksi tieliikenteessd tapahtuu jatkuvasti kehitystd automaatioon ja tekno-
logiaan liittyen, jotka voivat vdhentdd inhimillisid virheitd ja lieventdvét niiden seurauksien vaka-
vuutta. Litkenteen teknologia- ja automaatiokehityksesséd on turvallisuuden kannalta keskeistd huo-
mioida litkenneturvallisuuden lisédksi myos kyberturvallisuus.

Tieliikenteen liitkenneturvallisuustydssd on keskeistd huomioida ajoneuvojen, ajonopeuksien, val-
vonnan ja litkenneympériston liséksi myds viestintd, asenteet sekd yhteistyd yhteiskunnan eri sekto-
reilla.

Muissa litkennemuodoissa turvallisuustilanne on parempi kuin tieliikenteessd. Raideliikenteen tur-
vallisuus on Suomessa hyvilld tasolla ja junaliikenteessd tapahtuu vdhdn henkildonnettomuuksia.
Junaliikenteen onnettomuustilastoissa korostuvat kuitenkin tasoristeysonnettomuudet seké tahalliset
allejadnnit. Tasoristeysonnettomuuksien méérd on selvdsti vihentynyt vuosikymmenten kuluessa,
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mutta Suomessa tapahtuu yhid keskiméérin noin 31 tasoristeysonnettomuutta vuosittain, joissa me-
nehtyy vuosittain keskiméérin viisi henkildd. Veneilyn turvallisuuden tilan katsotaan olevan kohta-
lainen, vaikka veneilyonnettomuuksissa on menehtynyt keskiméérin 44 henkil6a vuodessa. Yleis- ja
harrasteilmailun turvallisuus on kokonaisuutena tarkastellen kehittynyt viimeisten vuosien aikana
kehittynyt selkeidsti parempaan suuntaan. Viimeisimpien 10 vuoden aikana yleis- ja harrasteilmai-
lussa on tapahtunut keskiméérin 10 onnettomuutta vuodessa, joista keskiméérin kaksi vuodessa on
johtanut kuolemantapauksiin. Voimakkaasti kasvaneessa miehittdmittoméassi ilmailussa ei ole ai-
heutunut onnettomuuksia, mutta sen sijaan vaaratilanteita ja vakavia vaaratilanteita on sattunut.

Tassa katsauksessa kidydadn 1dpi litkenneturvallisuuden nykytila litkennemuodoittain, litkennetur-
vallisuusviranomaiset ja muut keskeiset toimijat seké sdddospohja. Katsauksessa kuvataan eri lii-
kennemuotojen turvallisuustilannetta esittdmallé turvallisuutta kuvaavia ja selittdvié tekijoitd seka
tilastoja onnettomuusmairisti. Lopuksi katsauksessa esitelldén liitkenneturvallisuustyohon vaikutta-
vat kansalliset ja kansainviliset suuntaviivat.

2 Liikenneturvallisuuden nykytila

2.1 Tieliikenne

Tieliikenneonnettomuuksien tilastoinnista

Tieliikenneonnettomuuksien tilastointi on yksi keskeinen osa tieliikenneturvallisuustydti.! Tilas-
tointi luo tietopohjan vaikuttavalle liitkenneturvallisuustyolle. Yleisesti liikenneturvallisuustyon lin-
jaukset médritellddn liikenneonnettomuuksien médrin, seurausten, sijainnin ja lukuisten muiden
onnettomuuden ominaisuustietojen perusteella. Samoin néiden tietojen perusteella seurataan liiken-
neturvallisuustilanteen kehittymistd sekd tavoitteiden toteutumista. Suomen tielitkenneonnetto-
muuksia koskeva virallinen tilasto on Tilastokeskuksen pitimé tielitkenneonnettomuustilasto, joka
perustuu poliisin tietoon tulleisiin onnettomuuksiin. Tietoja tiydennetddn kuolinsyyrekisteristd ja
loukkaantumisten vakavuuden osalta terveydenhuollon HILMO-jérjestelméstd. Muut keskeiset tie-
litkenneonnettomuustilastot ovat Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien onnettomuustietore-
kisteri, Vakuutusyhtididen litkennevahinkotilasto ja Véylédviraston litkenneonnettomuusrekisteri.
Lisdksi Pelastustoimen resurssi- ja onnettomuustilasto Pronton kautta voidaan tdydentdé edelld mai-
nittujen tilastojen tietoja.

Vuonna 2014 EU:ssa otettiin kdyttoon yhteinen madritelma tieliitkenteessd vakavasti loukkaantu-
neelle henkildlle. Vakavasti loukkaantuneeksi katsotaan henkild, jonka vakavin vamma on véhin-
tddn luokkaa 3 AIS-vammaluokituksessa.? Tieto vammojen vakavuudesta yhdistetdin Suomessa
terveydenhuollon HILMO-jéarjestelméstid Tilastokeskuksen viralliseen onnettomuustilastoon. Vain
noin puolet HILMO:ssa litkenteen syykoodilla olevista vakavista loukkaantumisista yhdistyy polii-
sin tietoihin.

Tilastojen ulkopuolelle jadvit loukkaantumiset, kuten esimerkiksi pydréilijoiden yksittdisonnetto-
muudet, vinouttavat kokonaisvaltaista kdsitystd turvallisuusongelmista Tilastojen tietojen kattavuus
on siten keskeisessd asemassa. Tilastojen ja tilastoinnin jatkuva kehittiminen on tirkeéda. Tilastojen

! Tieliikenteen turvallisuustilanteen kuvaus pohjautuu Liikenne- ja viestintéviraston julkaisuun Tieliikenteen turvalli-
suus Suomessa vuonna 2020.

2 AAAM (The Association for the Advancement of Automotive Medicine) (2008). The Abbreviated Injury Scale (AIS)
2005 — Update 2008
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ajantasainen alueellinen hyddynnettidvyys ja onnettomuusanalyysit ovat tdrkeitd my0s paikallisen
litkkenneturvallisuustyon tueksi ja suuntaamiseksi. Luotettava tilastointi lisdd liikenneturvallisuus-
tyon vaikuttavuutta.

Tieliikenneturvallisuuden kehitys

Vuosikymmenten kuluessa litkenneturvallisuus on Suomessa parantunut selvisti. Liikenneturvalli-
suuden paraneminen on kuitenkin huolestuttavasti hidastunut 2010-luvun jilkipuolella ja Suomi on
jadnyt liikenneturvallisuuden huippumaista jilkeen.> Vuonna 2020 Suomen tieliikenteessd kuoli
Tilastokeskuksen ennakkotietojen mukaan 222 ihmistd (kuva 1). Tdhdn mennessé pienin kuolleiden
méérd oli vuonna 2019, jolloin tieliikenteessd menehtyi 211 henked. Vuosina 20162020 tieliiken-
teessd loukkaantui virallisen tilaston mukaan keskiméérin 5200 henked vuodessa. Suhteessa muihin
litkennemuotoihin tieliikenteen tekee poikkeukselliseksi sen suuret onnettomuusmaérat.

Tielitkennekuolemat ja tavoite
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Kuva 1. Tieliikennekuolemat vuosina 2001-2020 ja tavoite vuosina 2010-2020. Lahde Tilastokeskus. Vuo-
den 2020 tieto on ennakkotieto.

Tieto vakavista loukkaantumisista perustuu sairaaloiden ja poliisin tilastojen yhdistdmiseen. On
kuitenkin huomioitava, ettd kun onnettomuuksien vakavuustietoja yhdistetdin viralliseen tilastoon
sairaanhoidon HILMO-tietokannasta, noin puolet sairaaloissa hoidetuista tieliikenteessd vakavasti
loukkaantuneista ei yhdisty poliisilta saatuihin tietoihin. Erityisesti pyordilijoiden vakavia louk-
kaantumisia puuttuu virallisesta onnettomuustilastosta. Liséksi vakavien loukkaantumisten mééaras-
sd on suuria eroja vuosien vélilld. Tdma johtuu ainakin osittain siitd, ettd ldhtotietoina kdytettavissa
tietojérjestelmissd tapahtuu muutoksia. Tieliikenteessd on loukkaantunut vakavasti noin 830-960
henkil6d vuodessa (kuva 2). Eniten tienkdytté;jid loukkaantui vakavasti vuonna 2018, 956 henkil6a.
Vuoden 2019 osalta puuttuu vield tieto niiden vakavien loukkaantumisten mééarasté, jotka ovat sai-
raalatilastossa, mutta eivit yhdistyneet poliisin ja sairaalan tietojen valilla.

3 Kts esimerkiksi ETSC:n raportti Ranking EU Progress on Road Safety https://etsc.eu/wp-content/uploads/15-PIN-
annual-report-FINAL.pdf
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Kuva 2. Tielitkenneonnettomuuksissa vakavasti loukkaantuneet vuosina 2014-2019. Vuoden 2019 hoitoil-
moitusaineisto puuttuu. Lahde Tilastokeskus.

Tieliikennekuoleman yksikkdarvo on Viyldviraston hankearviointiin laatiman ohjeen* mukaan
2,56 milj. euroa, vakavan loukkaantumisen yksikkdarvo on 1,27 milj. euroa ja lievdn loukkaantumi-
sen yksikkdarvo on 77 000 euroa (vuoden 2018 hinnoissa). Keskiméérédisen loukkaantumisen yk-
sikkdarvo on 172 000 euroa. Niitd yksikkoarvoja kdyttden kuolemien ja poliisin tietoon tulleiden
loukkaantumisten yhteenlaskettu yhteiskuntataloudellinen kustannus oli 1,3 mrd € vuonna 2020.

Millaisia onnettomuuksia tieliikenneonnettomuudet tilastollisesti ovat?

Tielitkenne on monimutkainen jérjestelmé ja onnettomuudet saattavat poiketa suurestikin toisistaan
riippuen esimerkiksi kulkuvélineestd. Tieliikennekuolemien jakautuminen onnettomuusluokkiin on
pysynyt kuitenkin jo pitkdén likimain samanlaisena (kuva 3).

4 Viylivirasto (2020), Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkdarvot 2018
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Kuolleet onnettomuusluokittain m 2016
100 m2017

Kuva 3. Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleiden méiéra onnettomuusluokittain vuosina 2016-2020. Léhde
Viyldviraston onnettomuusrekisteri, joka kattaa Manner-Suomen onnettomuudet.

Kuolemaan johtaneista onnettomuuksista noin 75 % tapahtuu maanteilld. Valta- ja kantateiden koh-
taamisonnettomuudet ja alemmalla tieverkolla tapahtuvat suistumiset ovat yleisimmét onnettomuus-
tyypit. Maanteiden liikennekuolemista 55% tapahtuu valta- ja kantateilli. On myds huomioitava,
ettd tilastokeskuksen mukaan esimerkiksi vuoden 2019 tieliikennekuolemista noin 10 % oli kuolin-
syytilaston perusteella itsemurhia.> Taajamien tieliikenteessi kuolee keskiméirin 56 henked vuo-
dessa. Vakavat loukkaantumiset keskittyvit kuolemia enemmaén taajamiin. Virallisen tilaston mu-
kaan vakavista loukkaantumisista 40 % tapahtuu kaduilla. On kuitenkin huomattava, ettd osa pyo-
rdilyn vakavista loukkaantumisista ei tule mukaan viralliseen onnettomuustilastoon ja jid myds
vaille sijaintitietoja.

Tielitkenteessd on huomattavan monipuolinen kéyttdjairyhmé suhteessa muihin litkennemuotoihin,
kuten esimerkiksi vesiliikenteeseen. Tielld litkkkuminen onkin selvésti juna- lento- ja vesiliikennetti
turvattomampaa. Monipuolinen kayttdjaryhmai selittdd myos osaltaan tieliikenteen suuria onnetto-
muusmiirid verrattuna muihin liikkennemuotoihin. Tielitkenteessa liikkuvat esimerkiksi niin henki-
16autoilijat, jalankulkijat ja pyoriilijat kuin mopot ja moottoripyoréilijat. Vuosina 2016 - 2020 tie-
litkenteessd kuolleista 58 % oli henkildauton kuljettajia tai matkustajia. Jalankulkijoiden osuus
kuolleista oli 10 % ja pyoriilijoiden 11 %. (kuva 4). Vuonna 2020 pydriilijoitd kuoli ennakkotieto-
jen mukaan edellisvuosia enemmaén, 31 henkil6a.

5 Suomen virallinen tilasto (SVT) (2021), Tieliikenneonnettomuustilasto
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Tieliikenteessa kuolleet tienkayttajaryhmittain
vuosina 2016 - 2020

Muu tienkdyttdja

4 %
_\ |

Kuva 4. Tieliikenteessa kuolleiden jakautuminen tienkayttajaryhmiin vuosina 2016—2020.
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Vuosina 20162018 tieliikenteessd vakavasti loukkaantuneista 31 % oli henkildautolla liitkkuneita,
29 % pyordilijoitd ja 21 % mopoilijoita tai moottoripyordilijoitd (kuva 5). Tahén siséltyvat seka
virallisen tilaston vakavat loukkaantumiset, ettd vain hoitoilmoitusaineistossa olevat tapaukset. Jos
tarkastellaan vain virallisessa tilastossa olevia vakavia loukkaantumisia, pyoriilijoiden, mopoilijoi-
den ja moottoripyoriilijoiden osuus vakavasti loukkaantuneista on huomattavasti pienempi. Vaka-
vasti loukkaantuneiden mééréssi eri tienkdyttdjairyhmisséd on jonkin verran vaihtelua vuosien vililla,
mutta mitddn selkedd kehitystrendii ei ole ndhtévissa.

Tieliikenteessa vakavasti loukkaantuneet
tienkayttajaryhmittain vuosina 2016 - 2018

Muu
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8 Y 9 %

Muu auto
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Kuva 5. Tieliikenteesséd vakavasti loukkaantuneiden jakautuminen tienkayttdjaryhmiin vuosina 2016-2018.
Lukuihin sisdltyvét seké virallisessa tilastossa olevat vakavat loukkaantumiset ja vain hoitoilmoitusaineistos-
sa olevat tapaukset.

Autokannan ikd ja ominaisuudet vaikuttavat osaltaan litkenneturvallisuuteen. Vuoden 2020 lopussa
Manner-Suomen litkennekédytossd olevien henkiloautojen keski-ikd oli 12,5 vuotta. Muissa
pohjoismaissa henkildautojen keski-ikd on n. 2-3 vuotta vdhemmén. Kotimaisissa ja
kansainvilisissd tutkimuksissa on arvioitu, ettd tdlld hetkelldi kuoleman tai loukkaantumisen
todennédkoisyys on uusissa autoissa 10—40 prosenttia pienempi kuin kymmenen vuotta vanhoissa
autoissa.
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Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunnat tutkivat vuonna 2019 yhteensd 181 kuolemaan johta-
nutta tieliikenteen moottoriajoneuvo-onnettomuutta.® Onnettomuuksissa kuoli 197, vammautui va-
kavasti 30 ja vammautui lievésti 57 henkil6é. Tutkijalautakunnat méaérittelevit onnettomuuden lau-
kaisseen vélittomén riskitekijdn ja taustalla vaikuttaneet riskitekijat. Liikenneympdaristd on kuole-
maan johtaneissa onnettomuuksissa harvoin véliton riskitekijd, tillaisia ovat esimerkiksi tien reunan
pettdminen, sillan sortuminen tai eldinonnettomuus. Liikenneympéristoon liittyvdné taustariskind
oli 31 prosentissa onnettomuuksista mainittu infrastruktuurin osalta kaiteet tai kaiteiden puute, joka
osaltaan on pahentanut onnettomuuden seurauksia. Muita litkenneympaéristoon liittyvid taustariskeja
ovat muun muassa ajoradan keliolosuhteet ja risteyksien rakenne. Kuljettajan tilaan liittyvi tausta-
riski, kuten alkoholi, sairaus, vdsymys tai mielentilaan liittyva tekijd, oli mukana 69 prosentissa
onnettomuuksista. Seuraavaksi kasitellddn liikennekayttdytymiseen liittyvid tekijoitd sekd taustaris-
keja.

Liikennekdyttiytymiseen vaikuttavia tekijoitd
Eri ikdiset litkenteessa

Vuosina 2016-2020 vihintdin 65-vuotiaiden osuus tieliikenteessd kuolleista oli 29 %. Kaikissa
ikdryhmisséd kuolemat sattuivat yleisimmin henkildautolla liikuttaessa. Ikdantyneilld liikkujilla kuo-
lemia sattui paljon myos jalankulussa ja pyoridilyssd. Nuorilla 15-17 vuotiailla kuolemia sattui
my0s mopoillessa ja moottoripyoriillessi (kuva 6).

Suomen viestorakenteesta johtuen ikdéntyneiden osuus tieliikenteessd on entisestdén kasvamassa
samoin kuin ikddntyneiden ajokortinhaltijoiden miérd. Ikddntyneet ovat yliedustettuina vakavissa
tieliikenneonnettomuuksissa. Onnettomuudet tapahtuvat yleensd henkildautolla. Ikdéntyneet ovat
erityisen alttiita risteysonnettomuuksille. Ikdintyneilld autoilijoilla yleensd huomiokyky on heiken-
tynyt, nopeasti muuttuvat tilanteet tuottavat vaikeuksia, liikkeelleldhddissd on hitautta sekd ongel-
mia takaa tulevan liikenteen seuraamisessa. Lisdksi ifikkédiden keho on hauraampi kuin esimerkiksi
nuorten, josta syystd ikddntynyt saattaa menehtyd onnettomuudessa, jota vastaavassa nuori louk-
kaantuu. Tietyt tapahtumat toistuvat ikdéntyneiden liikenneonnettomuuksissa useammin kuin muun
vdeston kohdalla, kuten sairauskohtaus tai tajunnan menetys. Myo0s ikddntyneet itse arvioivat ajami-
sen eri osa-alueista heikoimmiksi ajaminen ja reitin 1dytdminen tuntemattomassa ympéristossd sekd
uusien ja muuttuneiden liikennes4éintdjen tunnistaminen.’

¢ Onnettomuustietoinstituutti (2019), OTI-vuosiraportti 2019, Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tutkimat
kuolemaan johtaneet tieliikkenneonnettomuudet
7 Liikenne- ja viestintivirasto Traficom (2021), Ikikuljettajien kokemukset liikenteesti, vuoden 2020 aineisto
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Tieliikenteessa kuolleet ikaryhmittain ja
tienkayttajaryhmittain, keskiarvo 2016 - 2020
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Kuva 6. Tieliikenteessid kuolleet ikdryhmittéin ja tienkéyttdjédryhmittdin, keskiarvo vuosista 2016—-2020.

Nuoret kuljettajat ovat kuten ikdéntyneet kuljettajat tavoin yliedustettuina tielitkenteen onnetto-
muustilastoissa. Vuosina 2016-2020 tieliikenteessd kuolleista 18 % oli idltddn 15-24-vuotiaita.
Syyt onnettomuuksien taustalla ovat kuitenkin erilaiset nuorilla kuin ikdédntyneilld. Aikuisiin verrat-
tuna nuorten liitkennekdyttaytymiselle tyypillistd on impulsiivisuus, heikko paitdksenteko ja enna-
koinnin vdhdisyys, jotka nikyvit tietoisena riskinottona ja sddnndistd piittaamattomuutena. Nuorten
vakaville liikenneonnettomuuksille on tyypillistd kova vauhti, ylinopeus ja sen seurauksena tieltd
suistuminen. My0s turvavilineiden kédytdssd on puutteita ja nuorten tieliikenneonnettomuuksiin
liittyy usein alkoholi ja muiden paihteiden kaytto.

Uusilla kuljettajilla on aluksi keskivertokuljettajia korkeampi riski joutua onnettomuuteen. Onnet-
tomuusriski laskee ajokokemuksen karttuessa. Vuosina 2018-2020 tieliikenteessd kuoli keskimaa-
rin yksi 17-19-vuotias henkil6auton kuljettaja 10 000 ajokorttia kohti, kun vastaava luku 35-74-
vuotiailla oli noin 0,2 kuollutta kuljettajaa 10 000 ajokorttia kohti (kuva 7). Valtaosa nuorista kui-
tenkin pyrkii kiyttdytymadn litkenteessd turvallisesti ja vilttdmain turhaa riskinottoa. Nuoria riski-
kuljettajia on eri tutkimusten mukaan arvioitu olevan 10—17 % kaikista nuorista.® Nuorten miesten
riski kuolla litkenteessd henkildauton kuljettajana on muita ikdryhmié suurempi.

81. Salo, E. Keskinen (2003), Riskikuljettajat ja kuljettajien riskit: kuolemaan johtaneet moottoriajoneuvo-
onnettomuudet Suomessa vuosina 1990-2001
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Kuolleiden henkiléauton kuljettajien maara
ikdaryhmittain suhteessa henkiléauton ajo-
% oikeuksien maaraan
o
1,0+
o
3
3
o 0,6 4
(=]
Lol
50,4 ¢
]
9
50,2
x
17-19 20-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 75-
Ikdryhma
Lahde: Tilastokeskus ja Traficom

Kuva 7. Kuolleiden henkildauton kuljettajien méiéré suhteessa ikdryhmin henkildauton ajo-oikeuksien méa-
radn. Liikennekuolemien midra on laskettu vuosilta 2018-2020 ja ajo-oikeuksien maard 1.1.2019, 1.1.2020
ja 1.1.2021.

Paihteet

Péihteet héiritsevit ja jopa lamauttavat keskushermostoa ja ndin vaikuttavat esimerkiksi reaktioai-
kaan, riskinottoon ja vireystilaan. Vaikutus midrdytyy monen tekijén, kuten kéytetyn aineen, sen
méiirén ja toleranssin mukaan. Rattijuopumusonnettomuuksien méérd on vihentynyt viime vuosina
mutta huume- ja sekakdyttdjdonnettomuuksien miird on sen sijaan kasvanut. Tdima on yhdenmu-
kaista sen kanssa mitd tiedetddn huumeiden kdyton lisdéintymisestd Suomessa. Pédihdekuljettajien
profiilit eroavat jonkin verran toisistaan: esimerkiksi huumeiden kiyttdjien aiheuttamat onnetto-
muudet tapahtuvat tasaisemmin pitkin viikkoa ja eri vuorokaudenaikoina, kun taas alkoholiratti-
juopumukset tapahtuvat useimmin viikonloppuna ja yoaikaan. Lisdksi huumeiden kiyttdjien onnet-
tomuudet ovat useammin yhteenajoja muiden ajoneuvojen kanssa, kun taas alkoholirattijuopumuk-
sesta johtuvat onnettomuudet ovat useimmin yksittdisonnettomuuksia. Huumeiden, 144kkeiden tai
vaikutuksen alaiset kuljettajat kuolemaan johtaneissa moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa ovat tyy-
pillisesti miehii ja 25-45-vuotiaita.’

Ajokyky ja ajoterveys

Erilaiset sairaudet kuten neurologiset ja psykiatriset sekéd diabetes, syddnsairaudet, silmisairaudet,
keuhkosairaudet ja pidihdeongelmat voivat vaikuttaa ajo- ja havainnointikykyyn. Toiset sairaudet
heikentivit ajokykya véhitellen ja toisiin sairauksiin liittyy dkillinen toimintakyvyn heikkeneminen.
Kaikki sairaudet eivit aina vilttdmaitti ole tiedossa, kuten sydédn- ja verisuonisairaudet. Sairauksien
lisdksi vdsymys on vakava riski litkenteessd. Vuosina 2014-2018 nukahtaminen, vdsymys tai vi-
reystilan lasku vaikutti tavalla tai toisella joka viidenteen tutkijalautakuntien tutkimaan kuolemaan
johtaneeseen moottoriajoneuvo-onnettomuuteen

Ajoterveyden arviointi on ladkérin tehtdva. Ladkirien on huomioitava ikdidntymisen, sairauksien ja
ladkityksen yhteisvaikutukset, vaikka yksittdisten sairauksien osalta ajoterveysvaatimukset tayttyi-

% Onnettomuustietoinstituutti (2020), OTI-péihderaportti 2020 — Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien vuosina
2014-2018 tutkimat kuolemaan johtaneet onnettomuudet
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sivétkin. Ladkari voi kieltdd ajamisen tilapéisesti ja vdhintdén puoli vuotta kestdvé vaikea sairaus
laukaisee ilmoitusvelvollisuuden poliisille. Niissa tilanteissa lddkdrinlausunto siitd, ettd ajoterveys-
vaatimukset eivit tiyty, lahetetdéin poliisille. Kuultuaan ensin asiakasta poliisi paéttdd ajokiellosta
toistaiseksi. Ladkarit arvioivat ajoterveyttd periaatteessa jokaisella vastaanotolla. Ajoterveyden ar-
vioiminen koetaan kuitenkin 14dékérien keskuudessa haastavaksi.

Ajonopeudet

Ajonopeus on keskeinen tekijd turvallisuuden ndkdkulmasta. Nopeusrajoitus on hyvissé olosuhteis-
sa sallittu korkein sallittu ajonopeus mutta korkein ajonopeus ei ole aina sama asia kuin turvallinen
ajonopeus. Tilannenopeus sovitetaan aina liikenneympariston ja liikkenneolosuhteiden mukaan mutta
tienkdyttdjin my0s on ennakoitava toisten tienkéyttdjien toimintaa vaaran ja vahingon vélttaimiseksi
ja sovitettava oma toimintansa, myos ajonopeus, sen mukaisesti sujuvan ja turvallisen liikenteen
edistdmiseksi.

Nopeuden kasvaessa onnettomuuksien seurausten vakavuus kasvaa, silld térmiyksenaikainen no-
peudenmuutos kasvaa. Nopeus lisdd tormaysenergiaa. Noin kolmasosa kuolemaan johtavista tielii-
kenneonnettomuuksista johtuu ainakin osittain liian suuresta tai tilanteeseen sopimattomasta nopeu-
desta. Autojen ajonopeudet ovat ratkaisevia jalankulun ja pyordilyn turvallisuuden kannalta. Tor-
miyksissd auton kanssa jalankulkijan kuolemanriski kasvaa voimakkaasti, kun térmaysnopeus ylit-
tad 30 km/h. (kuva 8) Vakavien loukkaantumisten riski nokkakolareissa alkaa kasvaa jo 60 km/h
tormaysnopeuksista.

My®ds onnettomuusriski kasvaa nopeuden kasvaessa, silld vaaratilanteiden havaitsemiseen ja tunnis-
tamiseen kaytettdvissd oleva aika lyhenee, vélimatkojen ja nopeuksien arviointivirheet kasvavat
sekd pédidtoksentekoon ja viistdtoimenpiteisiin kdytettdvissd oleva aika ja matka lyhenevét. Myos
ajoneuvon hallinnan menettdmisen riski kasvaa nopeuden kasvaessa. Voidaan sanoa, ettd ajamisteh-
tava vaikeutuu kokonaisvaltaisesti, kun nopeus kasvaa.

Pienetkin ajonopeuksien muutokset vaikuttavat turvallisuuteen.'® Vaikutusta on vaikea havaita yk-
sittdisen kuljettajan tai onnettomuustapauksen kohdalla, mutta se on ndhtdvissid laajoissa ennen-
jdlkeen —tutkimuksissa. Ajonopeus vaikuttaa sekd onnettomuuksien todennikoisyyteen, ettd seu-
rausten vakavuuteen. Suurilla nopeuksilla on haittavaikutuksia paitsi turvallisuuteen myos ilmas-
toon.

Ajoneuvotekniikka

Liikenteessd on parhaillaan kdynnissd nopeasti etenevd globaali murros ajoneuvoteknologioissa.
Perinteisten polttomoottoriteknologioiden rinnalle ja tilalle on tulossa muita teknologioita. Erityi-
sesti sadhkoautojen miairé tulee litkenteessa radikaalisti kasvamaan. Autojen energiatehokkuudella ja
kayttovoimilla on erittdin keskeinen rooli liikenteen kasvihuonekaasupéédstojen vidhentdmisessa.
Sdhkdautojen turvallisuusndakdkohtiin on myos kiinnitettiva huomiota.

Sdhkdauta on hiljaisempi kuin polttomoottoriauto, ja muut tienkéyttéjét eivdt havaitse sitd niin hel-
posti ddnen perusteella. Sdhkdautojen litkenneturvallisuuden parantamiseksi EU:ssa hyviksyttiin
vuonna 2017 asetus (EU 2017/1576), joka edellyttdd uusilta sdhko- ja hybridiajoneuvoilta varoi-
tusddntd, eli ns. AVAS-jarjestelmdd (Acoustic Vehicle Alerting System). AVAS-jérjestelmid on

10V, Kallberg, J. Luoma, K. Mikeld, H. Peltola, R. Rajamiki (2014), Ajonopeuden liikenneturvallisuus- ja ympéristo-
vaikutukset
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edellytetty kaikissa uusissa tyyppihyvéksytyissd malleissa 1.7.2019 alkaen ja se tulee pakolliseksi
kaikissa EU:ssa ensirekisteroitidvissd autoissa 1.7.2021 alkaen. Varoitusdéntd edellytetddn kaikissa
sahko- ja hybridikdyttoisissd henkilod-, paketti-, kuorma- ja linja-autoissa. Osassa sdhkoautoista
AVAS-jarjestelmé on ollut kiytossd jo pitkddn, mutta uusi asetus edellyttid sitd kaikissa sdhkodau-
toissa.

Akkupalojen eli litiumioniakkujen termisen karkaamisen hankala sammutettavuus on heréttinyt
huolta. Sdhkoautojen ja hybridien akkupalot ovat olleet toistaiseksi harvinaisia polttomoottoriautoi-
hin verrattuna, myos autokannan kokoon suhteutettuna. Akkupalot johtuvat esimerkiksi onnetto-
muuden yhteydessa syntyneistd mekaanisista vaurioista tai oikosulusta latauksen yhteydessa.

2.2 Raideliikenne

Suomen raideliikenteen turvallisuustaso on hyvéd ja matkustajaturvallisuus erinomaisella tasolla.
Rautatielitkenne on turvallinen ja toimintavarma, mutta myos tehokas matkustusmuoto. Samoin
metroliikenteen turvallisuus on Suomessa hyvélld tasolla ja onnettomuuksia tapahtuu harvoin. Va-
kavat onnettomuudet ovat harvinaisia ja turvallisuus on kehittynyt pidemméllé aikavalilld selvésti.
Esimerkiksi vuonna 2019 rautateilld tapahtui vain 1 merkittdvéd suistumisonnettomuus ja 1 merkit-
tdva tormaysonnettomuus.

Kuitenkin myds raideliikenteelld on turvallisuushaasteita. Raideliikenteessd massat ja nopeudet ovat
suuria, minkd johdosta mahdollisen onnettomuuden seuraukset voivat olla hyvin vakavat. Lisdksi
vastuut jakautuvat useammalle kuin yhdelle taholle, mik4 nostaa turvallisuusriskid. Raideliikentees-
sd eri toimijoiden vélinen yhteistyd sekd turvallisuuskulttuurin kehitys ovatkin erityisen tirkeité.
Valtaosa rautateilld tapahtuvista henkilévahingoista tapahtuu allejddnneistd, joista valtaosa on tahal-
lisia. Lukumairéllisesti Suomessa kuolee rautateilld allejddnneissé vuosittain noin 60 ihmisti. (kuva
9).
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Kuva §&. Tapaturmaisten allejédntien ja itsemurhien méadrét rautateilld vuosina 2011-2020
Lihde: Liikenne- ja viestintévirasto

Tahallisia allejdéntejd tapahtuu myds metroraiteilla, vaikkakin vihemmén kuin rautateilld. Liiken-
ne- ja viestintdviraston vuonna 2019 laaditun tutkimuksen mukaan Suomessa tehddidn enemmaén
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itsemurhia kuin muissa Pohjoismaissa. Itsemurhien vuosittainen lukumidird vuosien 2014-2016
aikana on ollut kaikkiaan ldhes 800. Vuosien 20002014 aikana Suomessa tehdyistd kaikista itse-
murhista vajaa 6 % tapahtui rautateilld. Metroliikenteessi tahallisia allejédéntejd on keskimédrin viisi
vuodessa ja tieliikenteessd jalankulkijoiden tahallisia allejddntejd tapahtuu vuosittain alle viisi. Noin
90 % rautateilld tapahtuneista allejddnneistd on tahallisia. Tahallisten allejdéntien maara raideliiken-
teessd ei kuitenkaan ole pienentynyt samassa tahdissa suhteessa kaikkien itsemurhien kanssa. Vaik-
ka raideliikenteessé itsemurhan tehneiden osuus verrattuna kaikkien itsemurhien osuuteen Suomes-
sa on melko pieni, ei niiden vaikutuksia tule vdhitelld tai jattdd huomioimatta. Menetetyn ihmis-
hengen liséksi tahalliset allejadnnit raideliikenteesséd aiheuttavat muun muassa héirioitd junaliiken-
teelle sekéd traumoja veturinkuljettajille, uhrin omaisille ja tyStovereille sekd tapahtuman silminné-
kijoille.

Toinen vuosittainen ihmishengen menetyksid aiheuttava onnettomuustyyppi on tasoristeysonnetto-
muudet. Vuosina 2013-2017 tasoristeysonnettomuuksissa on kuollut keskiméérin 5,2 henkil6d ja
loukkaantunut vakavasti 3,2 henkil6d vuodessa. Tasoristeyksien turvallisuustilanne on Suomessa
parantunut, mutta Suomessa tapahtuu Ruotsia ja Norjaa enemmaén tasoristeysonnettomuuksia suh-
teutettuna ratakilometreihin, junakilometreihin, tasoristeysten mééraan seki asukaslukuun. Tasoris-
teyksissd sattuu onnettomuuksia niin kdvelijdille, pyordilijoille kuin moottoriajoneuvoille. Pyoriili-
joille ja kavelijoille sattuvista onnettomuuksista ldhes puolessa kyse on tahallisesta teosta.

Tasoristeysonnettomuudet johtuvat suuressa osassa tapauksia moottoriajoneuvon kuljettajan ha-
vainnointivirheestd. Kuljettaja ei siis ole havainnoinut ldhestyvii junaa lainkaan tai havainnut sen
niin myohdén, ettei onnettomuutta ole ollut mahdollista endd vélttdd. Tasoristeysonnettomuudet
tapahtuvat useimmiten valoisaan aikaan, eikd huono sii ole useinkaan ollut syyna kuljettajan ha-
vainnoinnissa sattuneisiin virheisiin. Sen sijaan havainnointia vaikeuttavat esimerkiksi tasoristeyk-
sen ympdristossd olevat ndkeméesteet, kuten puut ja pensaat. Ympéristoon liittyvien seikkojen li-
sdksi havainnointia haittaavat tasoristeyksen infrastruktuurinen muotoilu, kuten liian pieneksi ra-
kennettu risteyskulma, odotustasanteen puuttuminen tai ajoradan ja ratapenkan vélinen liian jyrkka
kulma. Suomessa tasoristeysonnettomuudet sattuvat yleensi varoituslaitteettomissa risteyksissé.

Litkenne- ja viestintiministerion vuonna 2017 kdynnistimén nelivuotisen tasoristeysten turvalli-
suuden parantamisohjelman tarkoituksena on ollut tehostaa toimia tasoristeysten turvallisuuden
parantamiseksi. Toimilla pyritddn mahdollisimman kustannustehokkaisiin ratkaisuihin, joilla voi-
daan sdéstdd mahdollisimman monia ihmishenkid. Viyldvirasto laati listan parannuskohteista ja
vuosille 2018-2021 suunniteltu ohjelma kattaa 65 kohdetta. Ndiden kohteiden liséksi on tasoristeys-
turvallisuuden parantamisohjelman aikana parannettu myos lukuisia muita tasoristeyksid siten, ettd
noin 300 tasoristeyksen turvallisuutta saadaan parannettua. Tasoristeysten poisto ja parantaminen
tapahtuvat sekd perusvéylidnpidon rahoituksella, ettd erillisrahoituksella.

Lisdksi ratatdiden ja junaliikenteen yhteensovittaminen on ollut jo pitkddn rautatieturvallisuuden
haasteena. Junaliikenteen ja ratatyontekijoiden turvallisuuden vaarantaa se, ettd litkenteenohjauk-
sessa el ole aina varmaa tietoa siitd missd ratatoitd tehdddn. Ratatdiden turvallisuuspoikkeamien
taustalla on usein muun muassa osaamiseen ja turvallisuuskulttuuriin liittyvid puutteita. Myos
muunlaisia onnettomuuksia, kuten liikkuvan kaluston tulipaloja ja tormiyksid eldimiin, tapahtuu
rautateilld. Néissd seuraukset ovat kuitenkin tyypillisesti vdhdisempid, eikd esimerkiksi henkildva-
hinkoja paisdintoisesti tapahdu.

Liikenne- ja viestintdvirasto valvoo ja edistdd rautatieturvallisuutta ja seuraa rautatieturvallisuusta-
voitteiden saavuttamista sekd rautatieturvallisuuden kehittymisti. Virasto kisittelee my0s rautatie-
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litkenteen harjoittajien, rataverkon haltijoiden ja kaupunkiraideliikenteen toimijoiden tekemét on-
nettomuus- ja vaaratilanneilmoitukset ja hyodyntda ilmoituksia raideliikenteen turvallisuutta analy-
soidessaan ja mm. info- ja valvontatoimenpiteitd suunnitellessaan. Lisdksi virasto voi kdynnistdd
onnettomuustutkinnan tilanteessa, jossa Onnettomuustutkintakeskus ei tutkintaa tee, mutta tutkinta
on tarpeen raideliikenteen turvallisuuden edistdmiseksi. Liikenne- ja viestintdvirastolla on kdytos-
sddn kolmevuotinen raideliikenteen turvallisuusohjelma, joka ohjaa viraston tyotd raideliikenteen
turvallisuuden kehittdmisessd. Turvallisuusjohtamisjirjestelmien toimivuuden ja turvallisuuskult-
tuuriin liittyvien toimenpiteiden lisdksi turvallisuussuunnitelma sisdltdd varautumista ja kybertur-
vallisuutta koskevia toimenpiteitd, joista etenkin jdlkimmadiseen on tdrkedd kiinnittdd huomiota
myds rautatieturvallisuutta kehitettaessa.

Viyldvirasto seuraa rautatieturvallisuuden tilaa yhteistyossé eri sidosryhmien, kuten rautatieliiken-
teen harjoittajien kanssa. Vaaratilanteet ja onnettomuudet kootaan tietokantaan ja tiedoista tehddén
turvallisuusanalyysid. Lahtokohtana on, ettd tapaturmat tutkitaan. Turvallisuusselvityksid tehddén
sellaisista tapahtumista jotka ovat joko vakavia tai toistuvia. Lisdksi Viylédvirasto laatii vuosittain
rautatieturvallisuuden vuosisuunnitelman, jossa méiiritetdén toimenpiteet, jotka ovat keskeisid tur-
vallisuuden kannalta tai lisddvét turvallisuutta. Toimenpiteet saattavat kohdistua esimerkiksi radan
kunnossapitoon.

2.3 Vesiliikenne

Yleistd turvallisuuden nykytilasta

Veneilyn pidemmaén aikavélin turvallisuustrendi on ollut myodnteinen ja suomalaisten veneilytaidot
ovat padsaantoisesti hyvéilld mallilla. Veneilyn turvallisuus on parantunut viime vuosina, silld kuo-
lemaan johtaneet vesikulkuneuvo-onnettomuudet ovat viahentyneet. Kuitenkin vesiliikenteessd me-
nehtyy vuosittain noin 30-50 henkil6a.

Vesiliikenneonnettomuuksissa vuosina 2010-2020
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Kuva 9. Vesiliitkenneonnettomuuksissa menehtyneiden mééra vuosina 20102020
Lihde: Liikenne- ja viestintévirasto

Selvisti eniten kuolemantapauksia aiheutuu veneen kaatumisesta tai kallistumisesta. Toiseksi eniten
kuolemantapaukset johtuvat sairaskohtauksista. Sekd veneen kaatumisen, ettd sairaskohtauksen sat-
tuessa lahes aina henkilé menehtyy hukkumiseen. Hukkumisriskid kasvattaa muun muassa heikko
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toimintakyky ja uimataito, perussairaudet, kelluntapukineiden kdyttdméttd jattdminen, pdihteet, las-
ten jattdminen valvomatta sekd sddolosuhteet. Vesiliikenteen hukkumisista suurin osa tapahtuu si-
savesilld soutuveneilld ja muilla pienimmillé veneilld sellaisten toimijoiden keskuudessa, jotka eivit

tyvit etenkin pdihtyneind litkkuvat yli 60-vuotiaat miehet sisévesilla.

Vesiliikenteessé yleisend ongelmana on se, ettd kelluntapukineita ei kdytetd. 2000-luvun alussa kel-
luntapukineiden kayttdaste oli noin 50—55 prosenttia, mutta valvovat viranomaiset ovat havainneet,
ettd kelluntapukineiden kiyttd on viime vuosina lisdéntynyt. Kelluntapukineiden kiyttdmisesti on-
nettomuuksien yhteydessa tai muutoin vesiliitkenteessé ei ole saatavilla kattavaa ja ajantasaista tilas-
totietoa.

Tilastoinnista

Liikenne- ja viestintdviraston vesiliikenneonnettomuustilasto'! palvelee merenkulun turvallisuuden
parantamiseksi tehtdvad tyotd kansallisesti ja kansainvélisesti. Tilastoissa tilastoidaan muun muassa
vesilitkenneonnettomuudet, vesiliikenneonnettomuuksissa kuolleet, huviveneonnettomuudet ja al-
koholin osuus onnettomuuksissa. Tilaston tietoja kédytetddn kauppamerenkulun ja huviveneilyn tur-
vallisuuden parantamiseen muun muassa lainsdddannon ja valistustyon keinoin. Tiedon padkayttéja
on Liikenne- ja viestintdvirasto, joka kdyttdd tilastoa merenkulun turvallisuustyon lisdksi myos
oman toimintansa strategisena tulosmittarina. Tietoa hyodyntdvit myds muut osaltaan merenkulun
turvallisuudesta vastaavat kansalliset tahot, kuten Rajavartiolaitos, poliisi, Tulli, pelastustoimi ja
Onnettomuustutkintakeskus.

Vesiliikenteen turvallisuuden alalla tydskentelevit tahot tuottavat omasta toiminnastaan tilastoja,
jotka osin sivuavat myos vesilitkenneonnettomuuksia. Téllaisia tilastoja tuottavat esimerkiksi Raja-
vartiolaitos omista meripelastussuoritteistaan sekd Suomen Meripelastusseura paikallisten yhdistys-
tensd suorittamista tehtivistd sekd pelastustoimi osana omaa tehtdvétilastointiaan. Lisdksi Suomen
Uimaopetus- ja Hengenpelastusliitto julkaisee lehdistoseurannan perusteella laadittua tilastoa huk-
kuneista, jossa yhtend luokittelukriteerind on vesiliikenteessd hukkuneet.

Suomalaisista vesilld liitkkujista noin puolet on péddsaantdisesti litkkeelld moottoriveneelld ja kaksi
viidesti soutuveneelld.'? Purjeveneelld on yleensi liikkeelld 5 % vesilld liikkujista. Pelastusliiveji
kéyttdd edelld mainituista vesilld liikkuvista 58 % aina vesilld ollessaan. Vain 10 % ei kdyté liiveja
koskaan. Tuloksista voi paitelld, ettd liivejd jitetddn kayttdméttd useimmin sisévesilld ja etenkin
pienilld jarvilld/lammilla. Raportin mukaan véistimissdannot vesilld tunnetaan sangen vaihtelevasti.
Reilu puolet vesilld litkkuvista katsoo tuntevansa ne vihintddn melko hyvin mutta toisaalta noin 40
% katsoo tuntevansa ne vain melko tai erittdin huonosti. Etenkin nuoremmat vastaajat (alle 35 vuot-
ta) katsovat tuntevansa vaistdmissddnnot muita heikommin.

Kaikista vesilld liikkuvista 17 % on suorittanut jonkin veneilykurssin/-tutkinnon. Miesten keskuu-
dessa kurssien/tutkintojen suorittaminen on ldhes puolet yleisempéd kuin naisten keskuudessa (22

vs. 12 % suorittanut).

Turvallisuusviestintd

! Lisd tietoa tilastoista: https://www.traficom.fi/fi/tilastot/vesiliikenneonnettomuustilasto
12 Liikenne- ja viestintévirasto Traficom (2020), Tutkimusraportti, Veneilyturvallisuus, 29.1.2020/Taloustutkimus Oy
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Useat eri tahot edistévit vesiliikenteen turvallisuutta viestinnéllisin keinoin. Liikenne- ja viestinta-
viraston vesiliikenteen turvallisuuden edistdmistehtdviin kuuluu turvallisuutta edistdvd viestinta.
Virasto viestii aktiivisesti esimerkiksi veneilyturvallisuusasioista erityisesti veneilykauden aikana.
Vesiliikenneonnettomuuksista tiedotetaan useita kertoja vuodessa. Liikenne- ja viestintdviraston
veneilyaiheisilla verkkosivuilla on ajantasaista tietoa sekd veneiden teknisestéd turvallisuudesta ettéd
veneilyn kdytdnnon turvallisuudesta. Veneilyn turvallisuusviestintdd toteutetaan sekd lehdisto- ja
verkkotiedotteiden kautta, ettd sosiaalisen median kanavien kautta. Liikenne- ja viestintdviraston
alaisuudessa toimii myds veneilyn- ja vesilld litkkumisen sidosryhmisti koostuva Veneilyverkosto.

Myos Rajavartiolaitos tekee jatkuvasti erilaisten teemojen ymparilld laajaa valistustyotd vesiturval-
lisuuden parantamiseksi ja valvomiseksi. Rajavartiolaitoksen edustajat kiyvit myds muun muassa
kouluissa ja venekerhoissa puhumassa veneilyturvallisuudesta. Rajavartiolaitos on lisdksi tehnyt
erilaisten pelastustoimien tehostamiseen téhtddvien projektien avulla toitd vesiturvallisuuden edis-
tdmiseksi.

Suomen Uimaopetus- ja Hengenpelastusliitto ry (SUH) on vastannut Viisaasti Vesilld -kampanjasta
vuodesta 2013 alkaen. Kampanjan keskeisid teemoja ovat olleet veneilyturvallisuus sisdltden pelas-
tusliivien kdyton, veneiden varustuksen, alkoholin kdyton vélttdmisen vesilld, olosuhteiden huomi-
oimisen ja vesilld liikkujien turvallisuusasennekysymykset. Liséksi teemoina ovat olleet muun mu-
assa uimataito ja rantaturvallisuus.

Lisdksi useissa vapaaehtoisjérjestoissd tehddédn turvallisuusviestintdd. Suomen Meripelastusseura ry
pyrkii ennaltachkdiseméddn onnettomuuksia ja vaaratilanteita vesilld meripelastustoiminnan seké
turvallisuusvalistuksen avulla. Turvallisuusviestinnin teemoja ovat erilaiset ohjeet ja varoitukset,
kuten ohjeistus turvallisuusasioista veneilykauden alkaessa tai varoitus heikoista jdistd. Pelastuslii-
vien kiytOstd muistutetaan sddnnéllisesti. Viestinndn kanavia ovat mediatiedottaminen, internet ja
sosiaalinen media, Vapaachtoinen meripelastaja -jasenlehti seké yleisdtapahtumat. Myds useat jéir-
jestot tekevit turvallisuustyotd esimerkiksi toteuttamalla ehkédisevdd pdihdetyotd kouluissa ja oppi-
laitoksissa.

Alkoholin kdytto vesiliikenteessd

Vesiliikenteessi litkennejuopumuksen raja on 1,0 promillea ja ammattimaisessa vesiliikenteessé 0,5
promillea. Sdannokset eivit koske soutuvenettd tai siithen rinnastettavaa vesikulkuneuvoa. Vihii-
sempikadn alkoholin kéytto ei kuitenkaan ole sallittua, jos se vaarantaa oman tai toisen turvallisuu-
den. Alkoholi on kuitenkin mukana suuressa osassa kuolemaan johtaneissa vesiliikenneonnetto-
muuksissa, erityisesti hukkumisonnettomuuksissa.

Oikeusministerion tyoryhma selvitti vuosina 2010-2011 vesiliikenteen promillerajan alentamista ja
padtyi ehdottamaan, ettd ammattimaisen vesiliikenteen promillerajaa laskettaisiin 0,5 promilleen ja
huviveneilyn promilleraja jétetdin ennalleen 1,0 promilleen.'® Tydryhmin ehdotus on sittemmin
toteutunut promillerajan osalta. Promillerajan pysyttdmistd 1,0 promillessa on perusteltu silld, ettd
monet veneonnettomuuksista ja hukkumisista tapahtuvat soutuveneelld ja valtaosa niistdkin yli yh-

13 Ks. oikeusministeridn raportti: Oikeusministerié (2011), Vesiliikennejuopumuksen promilleraja, Mietintdjé ja lausun-
toja 16/2011,

(https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/76298/omml_16 2011 mietinto 56 s.pdf?sequence=1&isAl
lowed=y)
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den promillen humalatilassa. Promillerajan alentamisella ei ole katsottu olevan timén tyyppisten
tekojen kannalta merkitysta.

Kuitenkin promillerajan laskulle vesiliikenteessd on perinteisesti ollut kansalaisten tuki. Liséksi
esimerkiksi Onnettomuustutkintakeskuksen laajan teematutkinnan - S1/2010Y Hukkumiskuolemat
Suomessa 1.4.2010-31.3.2011 - raportissa esitetddn veneilyn promillerajojen tiukentamista yhtena
keinona ennalta estdd hukkumiskuolemia. Oikeusministerion aiemmasta tyoryhmaén selvityksestd on
kulunut ldhes kymmenen vuotta aikaa. Siind ajassa vesiliikenteen turvallisuustilanteen kehityksessa
on tapahtunut muutoksia. Niin kutsuttu “tdsméjuopottelu” on lisddntynyt vesiliikenteessd. Téssd
ilmiossa alkoholia kdytetdén tietoisesti juuri sen verran, ettd kaytto jad alle rangaistavuuden. Veneet
ovat lisdksi entistd tehokkaampia ja kulkevat suuremmilla nopeuksilla, jolloin niiden hallintaan ja
kuljettajan reagointikykyyn sekd tarkkavaisuuteen kohdistuu korkeampia vaatimuksia. Vesiliikenne
on paikoitellen ruuhkautunut ja liikkeelld on enenevissd miérin henkilditd, joilla ei ole pitkdé ko-
kemusta veneen kuljettajana.

2.4 Ilmailu

Miehittdmdton ilmailu

Miehittdméton ilmailu on voimakkaasti kasvava ilmailun osa-alue. Miehittimattomien ilma-alusten
ja erityisesti multikopterien (drone) kayttd on lisddntynyt huomattavasti seké harrastuskaytossi ettd
kaupallisessa toiminnassa viimeisten kymmenen vuoden aikana. Harrastajia on paljon keskusjérjes-
td0 Suomen Ilmailuliitto ry:n henkil6jdsenind sekd jdsenkerhoissa. Suuri mddrd harrastajia toimii
myos yhdistysten ulkopuolella, eikd harrastajien kokonaismééristd voida muodostaa tarkkaa kuvaa
yksistddn yhdistysten jidsenyyden perusteella. Karkean arvion mukaan Suomessa on télld hetkelld
noin 50 000 dronetoimijaa. Toimijoiden madrdd on aiemmin ollut vaikea arvioida, mutta uusi
31.12.2020 voimaan tullut miehittdmétonta ilmailua koskeva rekisterdintivaatimus voi tulevaisuu-
dessa helpottaa ndiden arvioiden tekemistd. Rekisterdityneitd on télld hetkelld noin 6 400, mutta
varovaisen arvion mukaan rekisterdityneiden mairén odotetaan kasvavan vield vuoden 2021 aikana
12.000-15.000 rekisterdityneeseen kayttajadn.

Miehittdméttomien ilma-alusten tuotekehitykseen ja miehittiméttomien ilma-alusten valmistukseen
eri palveluita ja tarpeita varten sisdltyy suuri kasvupotentiaali. On arvioitu, ettd ndmé tulevat ole-
maan tulevien vuosien suurimpia kasvualoja Euroopassa ja maailmanlaajuisesti. Suomessa miehit-
taméttoman ilmailun tuotekehitysti on vield vdhén, eikd varsinaista laitevalmistusta juuri ole. Mul-
tikoptereita tuodaankin l&hinnad ulkomailta. Maassa on kuitenkin muutamia multikoptereiden ko-
koonpanoon, huoltoon, tekniseen ja kaupalliseen tuotekehitykseen, ohjelmistojen kehittdmiseen ja
myyntiin erikoistuneita yrityksid sekd myos tutkimuslaitosten ja oppilaitosten tutkimustoimintaa.

Miehittiméttomien ilma-alusten hyddyntdminen jakautuu monille eri toimialoille. Talld hetkelld
suurimman osan miehittdméttdmien ilma-alusten kaupallisesta toiminnasta muodostaa miehittdmét-
tomailld ilma-aluksella tehtidvéat ilmakuvaukset. Muita tyypillisid toimintoja ovat erilaiset rakennus-
ten ja rakenteiden tarkistamiset seké kartoitukset ilmasta késin. Niitd palveluja tarjoavat sekd pienet
ettd suuret yritykset esimerkiksi kiinteistohuollon ja rakentamistoiminnan aloilla. Vaikka toiminta
on viimevuosina kasvanut erilaisten toimijoiden piirissd, niin hyodyntdmistapojen odotetaan edel-
leen monipuolistuvan ja hyddyntdmismédrien kasvavan nykyisestd. Kehityskaari on siten vasta
alussa. Valtaosa miehittdmittomén ilmailun toiminnan markkinapotentiaalista kohdistuu nékdyh-
teyden ulkopuolella tapahtuviin (BVLOS) lentoihin (mm. pakettikuljetukset, logistiikka).
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Miehittiméttomaissé ilmailussa kehitetddn jatkuvasti erilaisia teknologisia ratkaisuja. Suomessa on
ollut ja on télldkin hetkelld kdynnissd useita erilaisia kokeilu- ja pilottihankkeita, joissa selvitetdian
ja testataan miehittdméttomien ilma-alusten kdyttomahdollisuuksia laajasti eri toimialoilla. Miehit-
tamattomien ilma-alusten hyodyntdmista testataan laajasti muun muassa metsien hoidossa, sdénseu-
rannassa, ja teiden pintojen havainnoinnissa. Liséksi miehittiméattomien ilma-alusten hyddyntdmista
selvitetidn muun muassa ruokaldhetysten kuljettamisessa, liikenteen valvonnassa, onnettomuuksien
havaitsemisessa, tavaroiden ja ihmisten kuljetuksessa. Liséksi on tunnistettu, ettd michittdmétonta
ilmailua voitaisiin hyodyntdd logistiikan tehostamisessa ja uusissa multimodaaleissa palveluissa,
kuten niin sanotussa first & last mile -toiminnassa. Michittiméttomén ilmailun toimintamahdolli-
suuksien edistiminen edellyttdd kuitenkin vield yleisesti ottaen alan teknologian kehittymistd ja
tiedon hyddyntdmisen keskitettyjé ratkaisuja.

Miehittdmdttomdn ilmailun turvallisuus

Toiminnasta miehittdmattomilla ilma-aluksilla ei ole aiheutunut onnettomuuksia. Ne ovat kuitenkin
viime vuosina aiheuttaneet useita vaaratilanteeksi tai vakavaksi vaaratilanteeksi luokiteltuja 1dheltd
piti tilanteita toisten ilma-alusten kanssa. Jérjestdytyneen toiminnan piirissd kerhojen omat sdannot,
turvallisuusohjeet ja toimintakulttuuri ovat olleet tehokkaita turvallisuuden ylldpitimisessd. Lennét-
tamisen turvallisuuteen vaikuttavat lennétyspaikan olosuhteet, muun ilmaliikenteen vilkkaus ja toi-
minnassa kdytetty lentokorkeus. Muita lennéttdmisen riskeihin vaikuttavia tekijoitd ovat lennéttdjian
omaaman laitteen hallintakyvyn ohella laitteen paino, lentonopeus ja laitteen ohjattavuus erilaisissa
olosuhteissa.

Miehittiméton ilmailu on sitd koskevan sdintelyn osalta murrosvaiheessa. Kansallisesta sddntelysté
siirryttiin EU-sééntelyn piiriin 30.12.2020 alkaen. EU-sdéintely siséltdd paljon uutta ja yksityiskoh-
taista sddntelyd, joka miehittiméttdmén ilmailun toimijoiden tulee osata ottaa huomioon toiminnas-
saan. Uusi sddntely sisdltdd muun muassa uusia koulutus- ja rekisterditymisvaatimuksia sekd mie-
hittimattdomén ilma-aluksen kauko-ohjaajien ikéddn liittyvdd sdéntelyd. Uusi sddntely myds jakaa
miehittdmattomilld ilma-aluksilla harjoitettavan toiminnan kolmeen kategoriaan, jotka ovat avoin,
erityinen ja sertifioitu. Kutakin kategoriaa koskevat omat turvallisuuteen liittyvét sddnnot. Tdma luo
toimintaan uudenlaisia turvallisuuteen liittyvid haasteita, kun toimintaan liittyvit sdédnndt moninker-
taistuvat ja vaihtelevat toiminnan laadun mukaan. Samalla kayttdjamaarit kasvavat.

Miehittdméttdmadn ilmailuun liittyvina keskeisena riskind on tdlla hetkelld tunnistettu puutteellinen
tietdmys sadntelystd ja sen turvalliseen toimintaan liittyvista velvoitteista. Toimijat eivit valttamatta
tiedd, ettd heiddn tulisi tietdd miehittdmattomilld ilma-aluksilla harjoitettavaan toimintaan liittyvista
velvoitteista tai he eivit ymmaérrd velvoitteiden sisdltod. Keskeisend riskind on lisdksi tunnistettu
miehittdimattomadn ilmailuun liittyviin asenteisiin kohdistuvat haasteet. Toimijat eivét esimerkiksi
toimi sddntelyn velvoitteiden mukaisesti tai he toimivat tietoisesti vastoin velvoitteita ja madrayksia.
Miehittdméttoméssd ilmailussa riskeind ovat myds miehittdméttomén ilma-aluksen hallinnan mene-
tys tai tekninen vika.

Liséksi on tunnistettu vaikeudet miehitetyn ja miehittimittomén ilmailun yhteensovittamisessa ja
niiden saamisessa toisilleen nékyvéksi. Tdémén osalta ongelmana on erityisesti miehitetyn ilmailun
tekeminen ndkyvéksi valvomattomassa ilmatilassa miehittdméttomalle ilmailulle digitaalisin kei-
noin. Haasteena on, ettd miehitetyssd ilmailussa ndkdlentosdénndilld (VFR) toimittaessa kéytetty ns.
nde ja viistd (see-and-avoid) -periaate ei ole riittdva konsepti miehitetyn ja miehittiméttomén ilmai-
lun turvalliseen yhdistimiseen samassa ilmatilassa. Turvallisen ja hallitun miehittdméttomén ilmai-
lun mahdollistamiseksi EU:ssa on tarkoitus harmonisoida edellytykset uudenlaisten U-space-
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ilmatilojen perustamiselle. Harmonisointi tullaan tekeméén U-space-ilmatiloja koskevalla komissi-
on taytintdonpanoasetuksella, joka on hyviksytty EASA-komiteassa kevailld 2021. Tulevan sédédn-
telyn mukaan jdsenvaltiot voisivat perustaa U-space-ilmatiloja vastuullaan olevaan ilmatilaan. Sdan-
telymallin tavoitteena on miehittiméttoméan ilmailun sujuvoittaminen seka tukea miehittiméattoman
ja miehitetyn ilmailun turvallista yhteensovittamista.

Kuten edelld on kuvattu, miehittaméttomassé ilmailussa tapahtuu paljon teknologista kehitysté. Di-
gitalisaatiota ja automaatiota hyodynnetdén osana laitteita, jarjestelmid ja navigaatio- ja kommuni-
kaatiomenetelmid. Témén kehityksen my6td myds kyberturvallisuuden merkitys kasvaa miehitté-
mattomassd ilmailussa. Miehittimattoméssa ilmailussa kyberturvallisuuteen liittyvind uhkina voi-
daan mainita esimerkiksi miehittdiméattoméan ilma-aluksen sijainnin aitouteen vaikuttaminen, ohjel-
moidun lento-ohjelman vaidrentdminen, michittimattomén ilma-aluksen kerddmain tiedon vuotami-
nen julkiseksi ja sen avulla kiristiminen. Uhkia ovat myds datan saatavuuden estdminen ja operatii-
visen toiminnan pysdyttiminen sekd miehittiméttoméan ilma-alusjérjestelmin kéyttdoikeuksien ot-
taminen haltuun, jonka jilkeen suoritetaan haluttu toimenpide.

Suomessa on tdhidn mennessa tarkasteltu kyberturvallisuutta ilmailussa erityisesti ilmailunjirjestel-
min kannalta kriittisten ja ammattimaisten toimijoiden ndkokulmasta. Miehittdméton ilmailu on
kuitenkin saavuttanut suuren suosion myds harrastepuolella. Harrastelijoiden kiinnostuksen kohteet
seka taitotasot vaihtelevat paljon. Miehittiméttomié ilma-aluksia kdyttivat siis hyvin erilaiset toimi-
jat. Miehittdmittoman ilmailun kyberturvallisuuteen liittyvat uhat voivat kuitenkin olla samanlaisia
riippumatta siitd, kdytetdanko niitd ammattimaisessa vai harrastetoiminnassa. Kyberturvallisuuteen
on kiinnitettdvd huomiota myos harrastepuolen toiminnassa, silld toiminta tapahtuu samassa yhtei-
sessd ilmatilassa muiden ilmailun toimijoiden kanssa.

Liikenne- ja viestintdviraston ilmailun turvallisuuskatsauksen mukaan miehittimattdmén ilmailun
toiminnan kasvu on nékynyt vuosittain erityisesti 1dheltd piti -tilanteina ilmassa. Néissd tilanteissa
osapuolina ovat olleet miehittiméton ilma-alus ja tyypillisesti kaupallista ilmakuljetusta harjoittanut
ilma-alus. Monet néisté tilanteista ovat johtaneet vakaviin vaaratilanteisiin, mutta varsinaisilta tor-
méyksiltd on véltytty. Vuonna 2020 miehittaméttomat ilma-alukset olivat kaikkiaan osallisena yh-
deksdssd Suomessa tapahtuneessa ldheltd piti -tilanteessa. Suuressa osassa toisena osapuolena oli
yleisilmailukone. Koronaepidemian ei ole arvioitu merkittdvésti vaikuttaneen miehittimattomilla
ilma-aluksilla harjoitettavaan toimintaan. Sen sijaan kaupallisen litkenteen méédrdn viheneminen
koronaepidemian myo6td vdhensi altistumista yhteentorméyksille. Edellisend vuonna 2019 miehit-
taméttomien ilma-alusten aiheuttamia ldheltd piti -tilanteita raportoitiin 15. Vaikka miehitetyn lii-
kenteen médrit vihenivét vuonna 2020 voidaan kuitenkin arvioida turvallisuustilanteen kehittyneen
positiiviseen suuntaan.

Vakavat vaaratilanteet,
joissa drone mukana
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Kuva 10. Vakavat vaaratilanteet, joissa drone on mukana vuosina 2015-2021
Lihde: Liikenne- ja viestintdvirasto

Harrasteilmailu

Harrasteilmailulla tarkoitetaan purje-, moottori-purje-, ultrakevyt-, autogiro- ja kuumailmapallolen-
tdmistd, riippu- ja varjoliitimistd sekd laskuvarjourheilua. Harrasteilmailussa lentijiltd vaaditaan
lentolupakirja (pl. riippu- ja varjoliito sekd laskuvarjourheilu), joka mahdollisine kelpuutuksineen
madrittelee ne oikeudet, millaisia lentdvid laitteita saa ohjata tai mitd muuta voi ilmailun piirissa
tehdd. Lupakirjavaatimuksista on péddosin sdddetty EU:n asetuksissa, mutta tietyt harrasteilmailun
lupakirjat, kuten ultrakevytlupakirja ja autogyrolupakirja ovat edelleen kansallisen sdéntelyn piiris-
sd. Suomessa Liikenne- ja viestintdvirasto myontdd lentolupakirjan vaatimukset téyttiville henki-
16ille. Luvanhallintaprosessien kautta Liikenne- ja viestintdvirasto samalla valvoo, ettd organisaa-
tioiden henkilsto tai yksityiset ilmailijat tiyttdvat heitd mahdollisesti koskevat péatevyysvaatimuk-
set.

Liikenne- ja viestintdviraston ilmoittamat lentolupakirjojen lukumédrit kuvaavat harrasteilmailun
médrdd. Vuoden 2021 alussa harrasteilmailun voimassaolevia lentolupakirjoja oli yhteensd 2 491
(Purjelentdjid (moottoripurjekoneet) 212, Purjelentdjid (purjekoneet) 1 269, Ultrakevytlentdjid 991
ja Autogyrolentdjid 19) Samalla henkil6lld voi tosin olla useampia lupakirjoja eri laitteisiin liittyen.
Harrasteilmailua tapahtuu valvotuilla lentopaikoilla, mutta paljon myds valvomattomilla lentopai-
koilla. Tastd syystd harrasteilmailun aktiivisuutta kokonaisuudessaan kuvaavat hyvin Liikenne- ja
viestintdviraston lentotuntitilastot. Lentotuntien méérdn yleinen trendi harrasteilmailussa on 2010-
luvulla ollut laskeva. Vuonna 2010 lentotuntien midrd ylitti 30 000 tunnin méérdn. Sen sijaan
vuonna 2019 lentotuntien mééra oli laskenut ldhemmads 20 000 tuntia. Harrasteilmailun mairé val-
votuilla lentoasemilla viheni koronapandemian vuoksi, mutta laskua ei kuitenkaan ollut vastaavalla
tavalla kuin kaupallisessa ilmailussa.

Harrasteilmailun turvallisuus

Harrasteilmailussa sattuvien onnettomuuksien miird vaihtelee vuositasolla ja vaihtelut onnetto-
muuksien madrissd voivat olla suuria. Vuonna 2020 harrasteilmailussa onnettomuuksia tapahtui
seitsemdn kappaletta. Onnettomuuksien miird noudatti samaa tasoa kuin edellisend vuonna ja oli
hieman vuosien 2013-2019 keskiarvon (6,6) yldpuolella. Harrasteilmailun onnettomuuksissa oli
kyse padosin joko hallinnan menetys -tilanteista tai kiitotieltd suistumisista. Monessa onnettomuu-
dessa myotivaikuttavana tekijdna olivat sddolosuhteet. Vuonna 2020 harrasteilmailussa ei sattunut
yhtddn kuolemaan johtanutta onnettomuutta. Harrasteilmailun onnettomuuksien kuolonuhrien maa-
rd oli usean vuoden ajan nolla, mutta vuonna 2019 harrasteilmailussa tapahtui 1 onnettomuus, jossa
menehtyi yksi henkild. Tédtd ennen aiemmat onnettomuudet, joissa tuli kuolonuhreja, tapahtuivat
vuonna 2014.

Kuten edelld on todettu, harrasteilmailussa edellytetddn usein lupakirjaa. Lupakirja edellyttdd koulu-
tuksen suorittamista, jonka tavoitteena on antaa riittdvit valmiudet turvalliseen lentoharrastukseen.
Lupakirjaan tai kelpuutukseen johtavaa koulutusta tarjoavat Suomessa lentokouluttajat. Kaikki an-
nettava koulutus on tarkasti sdddeltyd joko Euroopan unionin tai kansallisten sddddsten perusteella.
Koulutusorganisaatiot toimivat joko Liikenne- ja viestintdviraston myontdmélld koulutusluvalla tai
ilmoituksenvaraisena organisaationa. Kummassakin tapauksessa Liikenne- ja viestintdvirasto val-
voo organisaation koulutustoimintaa. Harrastelupakirjaan tdhtddvé koulutus suoritetaan usein kerho-
toiminnan puitteissa. Vaikka koulutuksen sisdltd on erikseen maédritelty ja velvoittava, kdytdnnon
toteutuksessa on kuitenkin eroja koulutusorganisaatioiden valilla.
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Harrasteilmailussa on tehty pitkdjénteistd ty6td turvallisuuden parantamiseksi. Vuonna 2014 kdyn-
nistettiin Traficomin vetiméni harrasteilmailun turvallisuusprojekti. Projektin kdynnistimisen taus-
talla vaikutti poikkeuksellisen suuri kuolemantapausten méadra harrasteilmailussa viimeisen kolmen
vuoden aikana. Projektissa tehtiin tiivistd yhteistyotd ilmailuyhteison, Finavian (nykyiset Finavia ja
Fintraffic ANS), I[lmatieteen laitoksen ja erityisesti Suomen Ilmailuliiton (SIL) sekd Suomen Moot-
torilentdjien Liiton (SMLL) kanssa. Projektissa luotiin Suomen harrasteilmailuyhteisolle turvalli-
suustyon toimintamalli, jota yhteiso voi jatkossa hyddyntda ja kehittdd. Lisdksi luotiin Liikenne- ja
viestintdvirastolle malli, jolla se voi jatkossa tukea harrasteilmailun turvallisuusty6td. Toimintamal-
lin puitteissa sithen sitoutuneet toimijat kdyvit yhdessd vuosittain ldpi turvallisuustilanteen seké
médrittavat turvallisuustyOn prioriteetit ja toimenpidetarpeet kyseiselle vuodelle.

Harrasteilmailun turvallisuusprojektin aikana tunnistettiin, ettd harrasteilmailun kerhot ovat turvalli-
suustyOssd avainasemassa. Jarjestot sekd kerhot ovat viime vuosina tehneet pitkdjanteistd tyota tur-
vallisuuskulttuurin edistdmiseksi ja jarjestiytyneen ilmailutoiminnan piirissd turvallisuuskulttuuri
on Suomessa hyvilld tasolla. Turvallisuuskulttuurilla tarkoitetaan yksinkertaistettuna yksilon tai
organisaation kykyé ja tahtoa huomioida turvallisuus toiminnassaan ja uskoa turvallisuuden tirkey-
teen omassa toiminnassaan. Jarjestdytyneen toiminnan piirissd toiminta on yhteisollistd, jossa asen-
teet ja hyvéat kiytannot levidvat uusille jasenille heidén aloittaessaan harrastuksen jarjestdytyneen
toiminnan piirissid. Kerhoissa jdsenten on myds helppo seurata toistensa toimintaa ja jdsenilld on
sosiaalinen paine turvallisuussddntdjen noudattamiseen.

Turvallisuuskulttuuriin vaikuttaa osaltaan raportointikulttuuri. Raportointikulttuuri liittyy poik-
keamien raportointiin, joita ovat poikkeamat, vaaratilanteet, vakavat vaaratilanteet ja onnettomuu-
det. Laadukkaat poikkeamatiedot ovat keskeisid turvallisuudenhallinnan tietoldhteitd. Poikkeama-
tiedot tuottavat arvokasta tietoa myds yksittdisen toimijan oman toiminnan riskien hallintaan ja toi-
minnan kehittimiseen. Suomessa Liikenne- ja viestintdvirasto vastaa poikkeamatietojen luottamuk-
sellisuudesta ja asianmukaisesta késittelystd ja kdytostd poikkeama-asetuksen miérittelemélld taval-
la. Kun Liikenne- ja viestintdvirasto kerdd ja kayttdd lentoturvallisuusilmoitusten tietoja, se noudat-
taa just culture -periaatetta. Sen mukaisesti viranomainen ei ryhdy oikeudellisiin toimenpiteisiin
suunnittelemattoman tai tahattoman rikkomuksen johdosta, joka tulee viranomaisen tietoon poik-
keaman ilmoittamista koskevan vaatimuksen noudattamisen johdosta, paitsi jos on kyse torkedna
huolimattomuutena pidettivéstd velvollisuuksien laiminlyonnista tai rikoslaissa rangaistavaksi sda-
detystd menettelysta.

Hyvi raportointikulttuuri sekd oikeudenmukaisen kulttuurin (just culture -periaatteiden) noudatta-
minen ovat olennaisia osa-alueita toimijoiden turvallisuuskulttuurissa. Yleisesti ottaen voidaan to-
deta, ettd Suomen ilmailussa raportointikulttuuri on jo usean vuoden ajan kehittynyt positiivisesti
kaikilla ilmailun osa-alueilla. Samalla se on kuitenkin herkki heikkenemééin nopeasti vairinlaisesta
toiminnasta. Raportointikulttuurin kehittdminen vaatii pitkdjanteisyyttd ja yhteistyotd viranomaisen
ja ilmailuyhteison viélilla. Liikenneturvallisuusviranomaiset ja muut keskeiset toimijat sekéd saados-
pohja

3 Liikenneturvallisuusviranomaiset ja muut keskeiset toimijat seki saidospohja

3.1 Keskeiset toimijat

Liikenne- viestintdministerio
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Liikenne- ja viestintiministerid edistdd toiminnassaan videston hyvinvointia ja elinkeinoeldmén
kilpailukykyd huolehtimalla toimivista, turvallisista ja edullisista yhteyksistd litkenteen ja
viestinndn saralla. Néitd tavoitteita ministerid toteuttaa erityisesti budjetti-, sdddds- ja EU-
valmistelun keinoin sekd ohjaamalla hallinnonalansa virastojen toimintaa.

Viyldvirasto

Viyldvirastosta annetun lain (862/2009) mukaan virasto vastaa liikenteen palvelutason ylldpidosta
ja kehittdmisestd valtion hallinnoimilla liikennevaylilld. Virasto edistdd toiminnallaan koko
litkkennejérjestelmidn toimivuutta, liikenteen turvallisuutta, alueiden tasapainoista kehitystd ja
kestdvaa kehitysta.

Viyldvirasto toimii maantielain mukaisena tienpitdjand maantieverkolla ja vastaa teiden
suunnittelusta, rakentamisesta ja ylldpidosta, liikkenteenohjauksen jarjestamisestd ja néihin liittyvan
tiedon tuottamisesta sekd asettaa liikenteenohjauslaitteet teilleen. Vayldvirasto osallistuu
litkkennejirjestelmédsuunnitteluun  ja  liikkenneverkkojen toimenpiteiden valmisteluun  sekd
maankiyton yhteistydhon vidyldnpidon asiantuntijana ja viyldomaisuuden haltijana. Virasto
osallistuu myds litkenteen ja maankdyton yhteensovittamiseen sekd valtakunnallisen
litkkennejarjestelmésuunnitelman laatimiseen ja alueelliseen liikennejirjestelmésuunnitteluun
maakuntien liittojen, kuntien, kaupunkiseutujen ja muiden toimijoiden kanssa.

Viyldvirasto vastaa elinkeino-, liikenne- ja ympéristokeskusten (jaljempand ELY-keskus)
toiminnallisesta ohjauksesta toimialallaan.

Elinkeino-, liikkenne- ja ympéristokeskukset

Elinkeino-, liikenne- ja ympéristokeskuksista annetun lain (897/2009) 3 §:n 1 momentin 8§ kohdan
mukaan ELY-keskukset hoitavat niille erikseen sdddettyjd tehtdvid liikennejirjestelmén
toimivuuden, liikenneturvallisuuden, tie- ja liikenneolojen, maanteiden pidon sekd julkisen
litkenteen jérjestdmisen toimialoilla. Maantielain 11 §:n 1 momentin perusteella Viylédvirasto vastaa
maantieverkon omistajan tehtivistd ja muista tienpidon tehtdvistd sekd ohjaa ELY-keskuksia
tienpidon tehtdvien hoitamisessa. ELY-keskukset vastaavat maantielain mukaan alueensa tienpidon
tehtdvien hoitamisesta Viyldviraston ohjauksen mukaisesti. ELY -keskukset huolehtivat maanteiden
hoidosta ja kunnossapidosta seka liikkenteen sujuvuudesta ja turvallisuudesta alueillaan. Ne edistavat
litkkenneturvallisuutta tienpidon toimilla ja tekemdilld yhteisty6td muun muassa Liikenneturvan,
poliisin ja pelastuslaitoksen kanssa. Merkittidvad yhteistyotd tehdddn myds kuntien kanssa, joiden
kanssa esimerkiksi laaditaan kuntien ja seutujen liikenneturvallisuussuunnitelmat.

Liikenne- ja viestintivirasto

Liikenne- ja viestintdvirastosta annetun lain (23.11.2018/935) mukaan virasto vastaa
litkkennejédrjestelmdn  sddntely- ja  valvontatehtdvistd,  edistdd  tietoyhteiskunnan  ja
litkennejdrjestelmdn kehittymistd sekd toimivia ja turvallisia liikkenne- ja viestintdyhteyksid. Liséksi
virasto edistdd toiminnallaan liitkennejédrjestelmdn toimivuutta ja automatisointia, liikenteen
turvallisuutta, alueiden ja elinkeinoeldmédn toimintaedellytyksid sekd kestdvdd kehitysta
valtakunnallisesti. Liikenne- ja viestintdvirasto koordinoi ja valvoo valtakunnallisen
likkennejdrjestelmdsuunnittelun  valmistelua ja toimeenpanoa sekd tuottaa ja  ylldpitdd
valtakunnallisen  tason  strategisia  ohjelmia, toimenpidekokonaisuuksia ja tilatietoa
litkennejdrjestelmdn eri toimijoille. Virasto on kansalaisia ja yrityksid palveleva liikenteen ja
viestinndn lupa-, rekisterdinti-, hyvdksyntid- ja turvallisuusviranomainen. Virasto edistdd myos
litkkenneturvallisuustutkimusten toteuttamista ja hyddyntdmista.
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IImatieteen laitos

[Imatieteen laitos tuottaa havainto- ja tutkimustietoa ilmakehéstd, ldhiavaruudesta ja meristd sekd
sdd, meri-, ilmanlaatu- ja ilmastopalveluita yleisen turvallisuuden, elinkeinoeldmén ja kansalaisten
tarpeisiin. Lisdksi IImatieteen laitos tarjoaa tie- ja ratalitkenteen toimijoille sdi- ja kelipalveluita,
jotka tukevat viranomaisten, kunnossapitoammattilaisten ja ammattiliikennditsijoiden toimintaa.
IImatieteen laitos kuuluu liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalaan.

Liikenteenohjausyhti6 Fintraffic Oy

Liikenteenohjausyhtié Fintraffic Oy ja Fintraffic Tie Oy muodostavat erityistehtdvéikonsernin, joka
toimii liitkenne- ja viestintdministerion omistajaohjauksessa. Erityistehtdvilld on tarkoitus turvata
yhteiskunnan, viranomaisten ja elinkeinoeldmin tarvitsemat vilttimattomat liikkenteenohjauspalve-
lut sekd toimintavarmuus normaaliolojen héiridtilanteissa ja poikkeusoloissa.

Fintraffic Tie Oy vastaa tieliitkenteen hallinnasta Suomen maanteilld. Se tarjoaa ja kehittidé palvelui-
ta, joihin kuuluu muun muassa operatiivinen liikenteenhallinta tieliikennekeskuksissa, tietunnelei-
den teknisistd jéarjestelmistd ja maanteiden muuttuvista opasteista huolehtiminen, tiesddjarjestelmit
seki kaikkiin edelld mainittuihin liittyvit tietotekniset- ja tietoliikennetekniset palvelut. Fintraffic
Tie Oy on osa Liikenteenohjausyhtié Fintraffic Oy - konsernia.

Fintraffic Raide Oy:n tehtdvdnd on rautateiden liikenteenohjaus. Fintraffic raideliikenteenohjaus
tarjoaa rautatieliikenteen ohjaus- ja hallintapalveluita. Palvelujen ydintd ovat rautateiden litkenteen-
ohjaus, litkennesuunnittelu ratatyon ja liikenteen yhteen sovittamiseksi, kapasiteetinhallinta, kaytto-
keskustoiminta sekd junamatkustukseen liittyvit matkustajainformaatiopalvelut.

Suomen ilmatilan kédyton hallinnasta seki lentoreitti- ja lennonvarmistuspalveluista vastaa Fintraffic
Lennonvarmistus Oy (Fintraffic ANS). Lentoreitti- ja lennonvarmistuspalveluiden osalta Fintraffic
tarjoaa palveluita 22 lentoasemalla. Lennonvarmistus takaa turvallisen ja mahdollisimman viiveet-
tomén lentoliikenteen Suomessa. Finntraffic ANS palvelee niin kaupallisen ilmailun, Suomen valti-
on ilmailun ja sotilasilmailun kuin yleisilmailun seké lentokoulujen tarpeita. Fintrafficin lennon-
varmistus vastaa my0s toiminnassa tarvittavan infrastruktuurin ja jarjestelmien suunnittelusta ja
ylldpidosta kansainvélisten vaatimusten mukaan. Lennonvarmistus on luvanvaraista ja Fintraffic
lennonvarmistus Oy:1l4 on EU-lainsddddnnén mukainen toimilupa lennonvarmistuspalveluiden tar-
joamiseen.

Kunnat

Kuntien lakisééteisid tehtdvid ovat huolehtia muun muassa koulutuksen jérjestimisestd, kaupunki-
suunnittelusta ja maankéytostd sekd ymparistopalveluista. Kuntien tehtdvind on luoda edellytykset
terveeseen ja turvalliseen eldméén, ja liikenneturvallisuus on niin ollen osa kuntien perustehtdvia.
Erityisesti tielitkenteen turvallisuudessa kunnat ovat keskeisessd roolissa ottaen huomioon esimer-
kiksi maankdytto- ja kaupunkikehitys, liikenneympiriston kehittiminen, katujen seki jalankulun ja
pyordilyn vidylien kunnossapito, liikennekasvatus varhaiskasvatuksessa ja kouluissa, nuorisotyo,
vanhus- ja vammaisty0, viestintd sekd mielenterveys- ja pdihdetyd. Kuntien liikenneturvallisuus-
tyolld on keskeinen merkitys koko maan liikenneturvallisuustilanteen kohentamisessa. Liikennetur-
vallisuusty0 on kunnissa tyypillisesti poikkisektoraalista kattaen asian kannalta keskeiset kunnan
toimialat ja sidosryhmit. Kunnat tekevét alueellista litkenneturvallisuusyhteistyotd eritysesti maa-
kunnan liittojen ja ELY-keskusten kanssa.
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Poliisi

Poliisin tehtdvdnd on valvoa liikennesddntdjen noudattamista ja ajoneuvojen kuntoa koskevien
sddnnosten noudattamista poliisin hallinnosta annetun lain (110/1992) ja poliisilain (872/2011) mu-
kaisesti. Tieliikennelain (2018/729) mukaan kyseisen lain noudattamista valvovat poliisit. Tielii-
kennelain 65 § mukaan liikenteenohjaajina toimivat poliisi ja pelastusviranomainen, jotka ohjaavat
litkennettd liikenteen turvallisuuden ja sujuvuuden varmistamiseksi seké yleisen jérjestyksen ja tur-
vallisuuden ylldpitdmiseksi. Poliisi suorittaa onnettomuustapauksissa esitutkintalain (805/2011)
mukaisen esitutkinnan asian laadun edellyttimaéllé tavalla rikosoikeudellisen vastuun selvittdmisek-
si.

Poliisi valvoo liséksi vesiliitkennettd seké sisdvesilld ettd merialueilla. Sisdvesilld poliisi on péddasial-
linen valvontaviranomainen. Kiytdnndssi valvontaa kohdistetaan veneiden kuljettajiin, veneisiin ja
niiden varusteisiin. Valvontaa tehddin poliisiveneilld. Niiden toimintaa voidaan tukea vesijeteilld,
joilla péastiddn vaylien ulkopuolelle 1dhemmads rantoja. Poliisi valvoo myos ilmaliikennettd yleisen
jarjestyksen ja turvallisuuden ylldpitdmiseen liittyvan tehtdvénsd perusteella. Poliisille on liséksi
sdadetty poliisilaissa toimivalta puuttua miehittiméattomén ilma-aluksen kulkuun.

Rajavartiolaitos

Rajavartiolaitos valvoo merialueella ympiri vuoden kattavasti kaikkea vesiliikennettd. Rajavartio-
laitoksen esikunnan alaisuudessa toimivat merivartiostot. Niitd on kaksi eli Suomenlahden seka
Liansi-Suomen merivartiosto. Merivartiostot vastaavat alueensa rajavalvonnasta, rajatarkastuksista
sekd meripelastuspalvelusta.

Suomen Meripelastusseura ry

Suomen Meripelastusseura ry on valtakunnallinen vapaaehtoisten meri- ja jarvipelastusyhdistysten
keskusjérjestd. Seura pelastaa ja avustaa merihdtddn joutuneita thmisid merialueilla ja sisdvesilla.
Vilkkainta aikaa pelastus- ja avustustoiminnassa olivat kesd-, heiné- ja elokuu, joiden aikana pidet-
tiin ldhes kolme neljdsosaa vuotuisista tapahtumista.

Tilastokeskus

Tilastokeskus on valtion tilastointia varten perustettu valtiovarainministerion hallinnonalalla oleva
tilastokeskus, josta sdddetddn laissa tilastokeskuksesta (24.1.1992/48). Tilastokeskuksen tehtdvina
on laatia yhteiskuntaoloja koskevia tilastoja ja selvityksid sekd huolehtia valtion tilastotoimen ylei-
sestd kehittdmisestd yhteistydssd muiden valtion viranomaisten kanssa. Tilastokeskus tuottaa tilas-
totiedot kaikkien litkennemuotojen liikenneonnettomuuksista ja niissd loukkaantuneista ja kuolleis-
ta henkil6istd muiden viranomaisten ylldpitaimien l&hteiden perusteella.

Liikennevakuutuskeskus ja tutkijalautakunnat

Tieliikenneonnettomuuksien tutkinnasta ja sen organisoimisesta sdddetéén tie- ja maastoliikenneon-
nettomuuksien tutkinnasta annetussa laissa (1512/2016) edelld mainitun poliisin suorittaman esitut-
kinnan ohella. Tutkinnassa selvitetiin kuolemaan johtaneista onnettomuuksista litkenneonnetto-
muuden kulku, riskitekijét, seuraukset ja olosuhteet liikenneonnettomuuden syiden selvittdmiseksi
ja niistd johtuvien onnettomuuksien ehkéisemiseksi vastaisuudessa. Tutkijalautakunta suorittaa on-
nettomuustutkinnan. Tutkijalautakunnat toimivat tutkintaa suorittaessaan itsendisesti, riippumatto-
masti ja puolueettomasti. Tutkijalautakunta ja Liikennevakuutuskeskus voivat tutkintaselostuksen
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perusteella tehdéd suosituksia liikenneturvallisuustoimenpiteiksi. Liikennevakuutuskeskus huolehtii
litkkenneonnettomuuksien tutkinnan yllépitdmisestd, yleisestd jarjestdmisestd, suunnittelusta ja kou-
lutuksesta. Liikennevakuutuskeskuksessa sijaitseva Onnettomuustietoinstituutti tuottaa onnetto-
muustietoja, pitdd ylla onnettomuustietorekisterid sekd vastaa tutkijalautakuntatoiminnan jérjestami-
sesta.

Liikenneturva

Liikenneturvasta annetun lain (278/2003) mukaan Liikenneturva on julkisoikeudellinen yhdistys,
joka toimii valtakunnallisena liikenneturvallisuustyon keskusjarjestond. Liikenneturvan tarkoituk-
sena on liikenneturvallisuuden edistdminen tiedotuksen, valistuksen ja koulutuksen keinoin. Sen
tehtdvidnd on vaikuttaa ennaltachkiisevasti litkennekdyttdytymiseen tiedottamalla, kampanjoimalla
ja tukemalla eri ikd- ja tienkdyttdjaryhmien liitkennekasvatusta. Liikenneturvalla on 12 toimipistetta,
jotka tekevit yhteistyotd oman alueensa eri viranomaisten, jirjestdjen ja medioiden kanssa. Iso osa
tyOstd tapahtuu elinkeino-, litkenne- ja ympéristokeskusten vetdmissd liikkenneturvallisuusryhmissé
ja paikalliset toimipisteet kouluttavat esimerkiksi neuvoloiden, pdivikotien, koulujen ja oppilaitos-
ten, nuorisotoimen sekad tyosuojelun henkilostod ja idkkdiden kanssa toimivia.

Suomen Uimaopetus- ja Hengenpelastusliitto ry

Suomen Uimaopetus- ja Hengenpelastusliitto ry on vuonna 1956 perustettu koulutus- ja valistusor-
ganisaatio, jonka tehtdvéni on uimataidon, vesi- ja jééturvallisuuden seké niihin liittyvien olosuh-
teiden edistdminen. Liiton visiona on, ettd jokainen Suomessa asuva osaa uida ja ennakoida mah-
dollisia vaaratilanteita vesilld ja jadlla sekd omaa riittdvit tiedot ja taidot itsensd tai toisen pelasta-
miseen veden varasta.

Suomen ilmailuliitto

Suomen ilmailuliitto (SIL) on urheilu- ja harrasteilmailun valtakunnallinen keskusjérjestd. Ilmailu-
liiton turvallisuustoimikunta kerdéd kaikkien liiton harrasteilmailulajien turvallisuustiedot, analysoi
niitd ja tiedottaa turvallisuuteen liittyvistd asioista. Turvallisuutta ilmailukerhoissa on viime vuosina
kehitetty erityisesti Suomen Ilmailuliiton Kerho SMS —projektin avulla, jossa kehitetddn harrasteil-
mailun turvallisuudenhallinta- ja ilmoitusjdrjestelmaa.

Pelastustoimi

Pelastustoimi on sisdministerion pelastusosaston alainen toimija. Sisdministerid johtaa, ohjaa ja
valvoo pelastustointa ja valmistelee sitd koskevan lainsdddannon. Onnettomuuksien ehkéisy, pelas-
tustoiminta, varautuminen ja véestonsuojelu muodostavat Suomessa kokonaisuuden, jonka valmius
kattaa kaikki onnettomuustapaukset paivittdisistd onnettomuuksista suuronnettomuuksiin asti. Ta-
voitteena on turvallinen ja kriisinkestdvd Suomi. Suomessa on 22 kuntien yhteisesti ylldpitimaa
pelastuslaitosta, jotka hoitavat pelastustoimen tehtivét alueellaan.

3.2 Saiadospohja

Lainsdadanto sisdltdd sddntdjd, ohjeita ja periaatteita, jotka ovat merkityksellisid litkenneturvalli-
suuden toteutumisen ja edistimisen kannalta. Lainsddddnndlld pyritdén ohjaamaan ihmisten toimin-
taa ja edistimddn litkenneturvallisuutta. Lainsddddnndssd mééritellddn osallistujien oikeudet, vas-
tuut ja velvollisuudet. Ndmi kdyttdytymistd ohjaavat asiat luovat ennustettavuutta litkenteessd, mikéa
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edistdd liikenteen turvallisuutta. Lainsdddannolld on myds tiukkojen sddntdjen lisdksi asenteita ja
kayttdytymistd ohjaavaa vaikutusta. Lisdksi sdéntelyssd on asetettu raameja muun muassa turvalli-
sen liikennejérjestelmén suunnittelulle, lilkkkumisen vélineiden turvallisuudelle sekd onnettomuuk-
sien tutkinnalle ja liikennerikosten rangaistuksille. Seuraavaksi avataan liikenneturvallisuusstrategi-
an kannalta keskeisté sdédntelya.

3.2.1 Liikennemuodoille yhteinen sddntely

Kutakin litkennemuotoa sddnnellddn 1dhtdkohtaisesti erikseen. Kuitenkin muutamat sdddokset sisél-
tavit sddntelyd kaikista liikennemuodoista. Téllainen laki on liikenteen palveluista annettu laki
(320/2017). Lakiin on koottu yhteen kaikkia litkennemuotoja koskeva sdéntely markkinoiden ja
palveluiden osalta. Laki koskee ammattimaista toimintaa eiké siiné siten sddnnelld harrastustoimin-
nasta. Lain tavoitteena on luoda edellytyksid uuden teknologian, digitalisaation ja uusien liiketoi-
mintamallien kiyttoonotolle litkennesektorilla. Ndin voidaan saavuttaa entistd paremmin kiyttdjien
tarpeisiin vastaavia liikennepalveluita ja mahdollistaa uutta liiketoimintaa. Lain 1dhtdkohtana on
mahdollistaa erilaisten liikkumispalveluiden tarjoaminen joustavasti ja kuluttajaystévillisesti lii-
kennevilineestd riippumatta. Liikenneturvallisuusstrategian ndkokulmasta oleellista on erityisesti
lain tarkoitus kehittdd asiakasldhtdisid liikennepalveluja sekéd edistdd uusia liikenteen digitaalisia
palveluja.

Lakiin siséltyvit eri liikennemuotoja koskevat ammattipdtevyysvaatimukset sekd luvanvaraisen
toiminnan vaatimukset, jotka ovat keskeisid myds liikenneturvallisuuden kannalta. Laki siséltda
esimerkiksi kuorma- ja linja-autojen kuljettajien ammattipitevyysvaatimukset, joita vaaditaan ras-
kaan kaluston ajoneuvoa kuljettavalta. Nditd ovat esimerkiksi rautatieliikenteen kuljettajalta edelly-
tettdvit luvat, miehitettynd vuokratun vuokraveneen kuljettajan pitevyysvaatimukset ja michitti-
mittomén ilma-alusjirjestelmén kauko-ohjaajan vihimmaisika.

Turvallisuustutkintalaissa (525/2011) siddetddn turvallisuustutkinnasta, jonka tarkoituksena on
yleisen turvallisuuden lisddminen, onnettomuuksien ja vaaratilanteiden ehkdiseminen sekd onnet-
tomuuksista aiheutuvien vahinkojen torjuminen. Turvallisuustutkinnassa selvitetdin tapahtumien
kulku, syyt ja seuraukset sekd tehdyt pelastustoimet ja viranomaisten toiminta. Tutkinnassa selvite-
tadn erityisesti, onko turvallisuus otettu riittdvdsti huomioon onnettomuuteen johtaneessa toimin-
nassa. Siind selvitetddn myds, onko turvallisuus otettu riittdvésti huomioon onnettomuuden tai vaa-
ran aiheuttajina taikka kohteina olleiden laitteiden ja rakenteiden suunnittelussa, valmistuksessa,
rakentamisessa ja kdytossd. Liséksi selvitetddn, onko johtamis-, valvonta- ja tarkastustoiminta asi-
anmukaisesti jarjestetty ja hoidettu. Tarvittaessa on my0s selvitettivd mahdolliset puutteet turvalli-
suutta ja viranomaisia koskevissa sddnnoksissd ja maédrdyksissd. Lain soveltamisalaan kuuluvat
kaikki suuronnettomuudet ja niiden vaaratilanteet sekd laissa mééritellyin tavoin ilmailu-, rautatie-
litkenne- ja merilitkenneonnettomuudet. Turvallisuustutkintaa varten oikeusministerion yhteydessa
on Onnettomuustutkintakeskus.

Rikoslain (545/1999) 23 luvussa sdéddetiin liikennerikoksista. Luku sisdltdd kaikkia litkennemuoto-
ja koskevien rikosten madrittelyn. Luvussa on kriminalisoitu liitkenteen vaarantaminen ja kulkuneu-
vojen kuljettaminen pdihtyneend sekd kulkuneuvon kuljettaminen oikeudetta, pako onnettomuusti-
lanteesta ja litkenteen héirintd. Liikennerikoksista lievemmistd liikennerikkomuksista sdddetdin
litkkennemuotokohtaisissa laeissa.

Laissa liikennejdrjestelmdstd ja maanteistd (503/2005) (jaljempand Maantielaki) sdédetdan kaikki
litkkennemuodot ja kulkutavat kattavasta valtakunnallisesta liikennejérjestelmésuunnittelusta. Laissa
sdddetddn myO0s maanteistd ja niiden palvelutasosta ja tienpidosta. Lain tarkoituksena on jarjestdi
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litkennejdrjestelmdsuunnittelu siten, ettd siind sovitetaan yhteen valtakunnalliset ja alueelliset ta-
voitteet sekd luodaan edellytykset toimivalle litkennejérjestelmalle ja sen kehittdmiselle. Liikenne-
jarjestelmasuunnittelun tavoitteena on edistdd toimivaa, turvallista ja kestdvii liikennejirjestelmaa.
Liikennejérjestelmd muodostuu liikennevéylistd, henkilo- ja tavaraliikenteestd sekd liikennettd oh-
jaavista jarjestelmistd. Liikennejirjestelmé sisdltdd kaikki litkennemuodot, liikennevélineet ja kul-
kutavat seké niihin liittyvit litkennetiedot ja liikkennepalvelut. Liikennejarjestelmé kytkeytyy tiiviisti
yhteiskunnan muihin toimintoihin, kuten alueiden elinvoimaisuuden turvaamiseen ja alue- ja yh-
dyskuntarakenteen kehittdmiseen.

3.2.2 Liikennemuotokohtainen sddntely

Tieliikenne

Tielitkennelainsdddiantod koskeva kokonaisuudistus toteutettiin 2010-luvun loppupuolella ja uusi
tielitkennelaki (729/2018) tuli voimaan kesdkuussa 2020. Hallituksen esityksen mukaan (HE
180/2017 vp) tieliikennelain uudistamisen tarkoituksena on saada tienkdyttéjét toimimaan mahdolli-
simman yhdenmukaisesti ja ennakoitavasti. Turvallinen, sujuva ja ekologinen liitkenne edellyttivit,
ettd tienkdyttdjit tuntevat riittdvassd madrin tieliikenteen pelisddnnot ja ymmartavét niiden tarkoi-
tuksen. Uudistuksessa lainsddddntdd rasittavaa tulkinnanvaraisuutta ja puutteellisuuksia poistettiin
ja korjattiin. Lisdksi lainsdddantod johdonmukaistettiin. Liikenneturvallisuus oli lipileikkaavasti
valmistelua ohjaava teema. Lainsddddnnon uudistamisen tavoitteena on ylldpitdd ja edistdi litkenne-
turvallisuutta (HE 180/2017 vp s. 131).

Tielitkennelaissa sdddetddn tieliikenteen periaatteista, liikennesddnnéistd, liikenteenohjauksesta,
ajoneuvon kayttdmisestd, litkennerikkomuksesta ja liikkennevirhemaksusta. Laissa mééaritetdan sdin-
ndt, joita noudattamalla tienkdyttdjdt voivat litkkua turvallisesti kulkuvilineesti riippumatta. Tielii-
kennelain tarkoituksena on edistdd tienkdyttdjien mahdollisimman yhdenmukaista ja ennakoitavaa
toimintaa. Tienkdyttdjien kdytokseen vaikuttamisen lisdksi lain avulla luodaan tieliikenneympéristo,
joka edesauttaa litkkumista turvallisesti. Turvallista litkkenneympaéristdd luodaan muun muassa ym-
maérrettivien ja selkeiden liikennemerkkien ja niiden sijoittamisen avulla.

Liikennesdintdjen lisdksi litkenneturvallisuuden kannalta keskeistd sdintelyd on myos litkenteessa
olevien ajoneuvojen sdédntely. Ajoneuvolaki (§2/2021) on hiljattain uudistettu vastaamaan autojen ja
niiden perdvaunujen EU-puiteasetusta ((EU) 2018/858). Uusi ajoneuvolaki on tullut voimaan
1.3.2021. Ajoneuvolaissa sdddetdén ldhtokohtaisesti ainoastaan kansallisten ajoneuvoluokkien hy-
viaksynndstd ja markkinavalvonnasta. Muilta osin noudatetaan suoraan sovellettavaa EU-sdéntelya.
EU-puiteasetuksen asettamien vaatimusten vuoksi myds ajoneuvojen markkinavalvonnan asemaa
vahvistettiin sddtdmalla uudesta seuraamusmaksusta. Muilta osin uusi ajoneuvolaki vastaa siséllolli-
sesti pddosin aiempaa ajoneuvolakia. Ajoneuvolaissa sdddetdén edelleen muun muassa ajoneuvon
turvallisuusvaatimuksista, velvoitteesta korjata puutteellisuus tai vika sekd ajoneuvojen rekisterdin-
nistd ja katsastuksesta.

Ajokorttilaissa (386/2011) saddetdén litkenteen turvallisuuden ylldpitdmiseksi ja lisddmiseksi moot-
torikdyttoisten ajoneuvojen kuljettamiseen vaadittavista ajokorteista sekéd ajo-oikeuksista, ajokiel-
loista, kuljettajantutkinnoista, kuljettajaopetuksesta ja siihen liittyvistd luvista. Kuljettajanopetuk-
sesta ja kuljettajantutkinnosta sdddetddn tarkemmin valtioneuvoston asetuksessa ajokorteista
(423/2011) sekd laissa kuljettajantutkinnontoiminnan jdrjestamisestd (535/1998). Ajokorttilaki
toimeenpanee ajokorttidirektiivin. Ajokorttilaissa maddritellddn ajokorttiluokat vaatimuksineen ja
ajokorttiin sisdltyvdn ajo-oikeuden laajuus. Laki siséltid myds ajoterveyttd koskevaa sddntelyd.
Laissa médritetddn terveysvaatimukset ajokortin saamiseksi sekd sddnnot koskien ajoterveydentilan
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ja ajokunnon valvontaa ja ilmoituksia. Lisdksi ajokorttilaki sisdltdd sddnnot ajokieltoon méadrdaami-
sestd, ehdollisestd ajokiellosta ja alkolukolla valvotusta ajo-oikeudesta. Alkolukkojen hyviaksymi-
sestd, markkinoille saattamisesta ja kdytostd tieliikenteessd sdddetddn tarkemmin alkolukkolaissa
(730/2016).

Laissa liikenneturvallisuusmaksusta (471/2016) sédadetdadn valtiolle suoritettavasta liikenneturvalli-
suusmaksusta litkenneturvallisuuden edistdmiseksi. Lain séddtamiseen johtaneiden esitdiden mukaan
litkkenneturvallisuusmaksua kerdtddn nimenomaisesti tieliikenteen turvallisuuden edistdmiseksi (HE
125/2015). Vakuutusyhtididen, jotka harjoittavat liikennevakuutuslaissa (2016/460) tarkoitettua
litkennevakuutustoimintaa Suomessa, tulee suorittaa lain mukaisesti litkenneturvallisuusmaksu.
Liikenneturvallisuusmaksulla kerétyt varat tuloutetaan valtion talousarvioon ja tieliikenteen turval-
lisuuden edistdmiseksi osoitetaan midrdraha talousarvion yhteydessd. Méérdrahasta tieliikenteen
turvallisuuden edistimiseksi myOnnettdvidd valtionavustusta voivat saada muun muassa maksun
nykyiset saajat, eli Liikenneturva, Liikennevakuutuskeskuksen liikenneturvallisuustyd ja Ahvenan-
maan maakunnan liikenneturvallisuustyo.

Tielitkenneonnettomuuksien tutkinnasta sididetddn laissa tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien
tutkinnassa (1512/2016). Tutkinnassa selvitetdin liikenneonnettomuuden kulku, riskitekijit, seu-
raukset ja olosuhteet liikenneonnettomuuden syiden selvittimiseksi ja niistd johtuvien onnetto-
muuksien ehkdisemiseksi vastaisuudessa. Tutkintatoiminnan ylldpitdmisestd, yleisestd jirjestimi-
sestd, suunnittelusta ja koulutuksesta huolehtii Liikennevakuutuskeskuksen yhteydessé toimiva On-
nettomuustietoinstituutti.

Raideliikenne

Rautatiealan lainsddddntd perustuu Suomessa ja muissa EU:n jdsenvaltioissa péddosin EU-
lainsdddantoon. Jasenvaltioilla on nykyisin hyvin vidhédn puhtaasti kansallista lainsddadédntod. Rauta-
tiealan lainsdadéntod on kehitetty Euroopan unionissa asteittain. Rautatiealan unionilainsdddénnén
kehitys on jatkunut 2000-luvulla laajojen rautatiepakettien muodossa annettujen lainsdddantokoko-
naisuuksien puitteissa. Ndilld rautatielitkennettd on avattu asteittain kilpailulle. Samalla unionilain-
sdddannolld on luotu yhdenmukaiset puitteet turvalliselle, yhteensopivalle ja -toimivalle rautatiejar-
jestelmalle niin, ettd rautatiemarkkinoille pdédsyn ja sielld toimimisen edellytykset on harmonisoitu.

Keskeinen kansallinen sdddos on raideliikennelaki (1302/2018), joka on keskeisiltd osin unionilain-
saddannon taytdntoonpanolaki. Kaupunkiraideliikenne on puhtaasti kansallisen sdéntelyn varassa,
vaikkakin myos kaupunkiraideliikenteen sdéntelyd varten on otettu mallia rautatieliikenteen EU-
sadntelystd, tosin kevennetylld tavalla. Raideliikennelain tarkoituksena on edistié raidelitkennettd ja
sen turvallisuutta ja rautatiejirjestelmén yhteen toimivuutta seké rataverkon tehokasta kayttoa. Lais-
sa muun muassa madritelldén, ettd Liikenne- ja viestintdvirasto yhdessd muiden rautatiealan toimi-
joiden kanssa vastaa siitd, ettd rautatiejirjestelmén turvallisuustasoa ylldpidetddn ja parannetaan
Euroopan unionin lainsddddannon, kansainvilisten oikeussdéntdjen ja alan teknisen ja tieteellisen
kehityksen mahdollistamalla tavalla. Lisdksi Liikenne- ja viestintdviraston on laadittava ja julkais-
tava vuosittain kansallinen tuvallisuussuunnitelma. Kansallisessa turvallisuussuunnitelmassa on
vahvistettava toimenpiteet, joiden avulla yhteiset turvallisuustavoitteet on tarkoitus saavuttaa.

Raideliikenteen harjoittamisen edellytyksistd, kaupunkiraideliikenteen harjoittamisen edellytyksistad
sekd veturin kuljettajia koskevista vaatimuksista sdddetddn litkenteen palveluista annetussa laissa
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(320/2017), jonka raideliikennesddntely pohjautuu kaupunkiraideliikennettd koskevia pykélid lu-
kuun ottamatta Euroopan unionin lainsdddantoon.

Rataverkosta, radanpidosta, rautatien lakkauttamisesta seké rataverkon haltijalle kuuluvista oikeuk-
sista ja velvollisuuksista sdddetdédn ratalaissa (110/2007). Lain tarkoituksena on ylldpitia ja kehittda
rautatieliikenteen edellyttdimid toimivia, turvallisia ja kestdvéa kehitystd edistdvid rautatieyhteyksia
osana litkennejarjestelméi. Raideliikenteessd aiheutuneiden henkild- ja esinevahinkojen korvaami-
sesta sekd vahinkojen vastuista sdddetdan raideliikennevastuulaissa (113/1999). Lakia sovelletaan,
jos Suomea sitovista kansainvilisistd velvoitteista ei muuta johdu. Raideliikenteessd tapahtuneista
vahingoista sdddetddn kansainvélisesti kansainvilisid rautatiekuljetuksia koskevassa yleissopimuk-
sessa (COTIF, SopS 5/1985), jossa sdddetdédn rautatiekuljetusten yhteydessa sattuneista vahingoista.

Vesiliikenne

Keskeinen vapaa-ajan vesilld liikkumista ja huviveneilyd koskeva sdddos on vuonna 2020 voimaan
tullut uusi vesiliikennelaki (782/2019). Uudistuksen tavoitteena on kiyttdytymistd vesilitkenteessa
koskevan sdédntelyn ajanmukaistaminen, viranomaisten roolien ja tehtévien selkeyttdminen seka
automaation mahdollistaminen vapaa-ajan veneilyssd. Lisdksi uudistuksen tavoitteena on vesiliiken-
teen turvallisuuden ja vastuullisen veneilyn lisidminen. Tarpeelliset litkennesddnnét ja niiden pe-
rusperiaatteet koottiin uuteen vesiliikennelakiin samoin kuin hajallaan ollut kiyttdytymistd koskeva
sddntely.

Vesiliikennelakia sovelletaan ldhtokohtaisesti kaikkiin vesikulkuneuvoihin ja niiden kdyttdmiseen
Suomen vesialueella. Laki sisdltdd vesiliikenteen sdénnot ja ohjauksen periaatteet. Lakia sovelletaan
lisdksi muun muassa vesiviylien merkitsemiseen ja vesiliikenteen ohjaamiseen. Laki siséltdd vesi-
kulkuneuvon kuljettajaa, paillikkod ja luovuttajaa koskevat yleiset vaatimukset sekd sdddetidin péal-
likdn yleisestd vastuusta. Laki siséltdd myoOs sddnnokset vesilld litkkumista koskevista erityisista
patevyysvaatimuksista, kuten huvialuksen pééllikon sekd vuokraveneen kuljettajan pétevyysvaati-
muksista.

Huviveneiden vaatimustenmukaisuudesta ihmisten turvallisuuden ja terveyden sekd omaisuuden ja
ympéristdn suojelemiseksi sdddetddn laissa huviveneiden turvallisuudesta ja pddstovaatimuksista
(1712/2015). Lailla pantiin tdytintdon huviveneistd ja vesiskoottereista sekd direktiivin 94/25/EY
kumoamisesta annettu Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2013/53/EU. Laissa asetetaan
tuotteita koskevat vaatimukset sekd sdddetddn vaatimustenmukaisuuden arvioinnista, merkinnoista
ja valvonnasta. Liikenne- ja viestintdvirasto vastaa tarkempien méairdysten antamisesta EU:n sdi-
dosten mukaisesti. Lisdksi Litkenne- ja viestintivirasto valvoo, ettd tuotteet ovat timén lain ja sen
nojalla annettujen sddnnodsten mukaisia silloin, kun ne saatetaan markkinoille, asetetaan saataville
markkinoilla tai otetaan kayttoon.

Ilmailu

[lmailu on kansainvélistd toimintaa ja siviili-ilmailun sdéntely perustuu yhteisiin sddntoihin, jotka
on sovittu Kansainvélisen siviili-ilmailujérjeston (ICAO), Euroopan unionin lainsddddnndn, Euroo-
pan unionin lentoturvallisuusviraston (EASA), Euroopan lennonvarmistusjirjestd Eurocontrolin ja
Euroopan siviili-ilmailukonferenssin (ECAC) puitteissa. Ilmailun suuntaviivoja, turvallisuusvaati-
muksia ja eri toimintojen saumatonta yhteensopivuutta ohjaavat Kansainvilisen siviili-
ilmailujirjeston (ICAO) standardit ja suositellut kdytdnnét. Euroopan unionissa ndmé toteutetaan
sdantelemalld ilmailua pddasiassa suoraan sovellettavalla EU-sddntelylld. Ilmailun turvallisuussédédn-
tely onkin pitkélti harmonisoitu EU:ssa. EU:n EASA-asetus (EU 2018/1139) on siviili-ilmailun
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turvallisuuden perusasetus, joka luo puitteet eurooppalaiselle lentoturvallisuussdidntelylle. EASA-
asetus uudistettiin vuonna 2018. Uudistuksen yhteydessd myOs miehittimiton ilmailu liséttiin ase-
tuksen soveltamisalaan ja michittdmattomalle ilmailulle luotiin EU:n tasoinen harmonisoitu lain-
sddadantokehys. Kansallista sddntelya ja litkkkumavaraa on sidéntelyssda melko vahén.

Ilmailun osalta tdrkein kansallinen sdddos on ilmailulaki (864/2014). Lakia sovelletaan sekd miehi-
tetyssd ettd miehittiméttomassd ilmailussa Suomen alueella, jollei Euroopan unionin asetuksesta tai
Suomen sitovasta kansainvélisestd velvoitteesta muuta johdu. Laissa sdddetddn muun muassa toimi-
valtaisesta viranomaisesta, Suomen ilmailun turvallisuusohjelmasta ja —suunnitelmasta, lentokelpoi-
suusvaatimuksista ja lupakirjoista sekd ilmatilan ja ilmaliikenteen hallinnasta sekd lennonvarmis-
tuspalveluista. Ilmailulain sddntelyd tdydentdvét useat Liikenne- ja viestintdviraston tarkemmat
mairaykset.
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4 Liikenneturvallisuustyohon vaikuttavat kansalliset ja kansainviliset suuntaviivat

4.1 Kansalliset paitokset ja strategiat

Valtioneuvosto on toteuttanut suunnitelmallista ja tavoitteellista tieliikenneturvallisuustyoti periaa-
tepaitoksilladn jo vuosina 1993, 1997, 2001, 2006, 2012 ja 2016. Vuoden 2001 periaatepadtoksessa
valtioneuvosto hyviksyi pitkédn aikavélin turvallisuusvision, jonka mukaan tieliikennejirjestelma on
suunniteltava siten, ettei kenenkéién tarvitse kuolla eikd loukkaantua vakavasti liikenteessd. Vuonna
2010 EU-tason tavoitteeksi asetettiin tielitkenteen kuolemien mééran puolittaminen vuoteen 2020
mennessd. Tamai asetettiin uudelleen Suomen tavoitteeksi vuoden 2012 periaatepéditoksessa ja vuo-
den 2016 periaatepéaidtoksessd. Tétd tavoitetta ei tulla saavuttamaan Suomessa eikd yleisesti Euroo-
pan unionissa. Suomessa vuoden 2020 kuolemien miéré ylitti tavoitellun enimméaisméirin jo elo-
kuussa.

Liikenneturvallisuus on laaja yhteiskunnallinen ilmid, johon vaikutetaan useiden eri hallinnonalojen
toimilla ja paatoksilld. On tdrkedd, ettd ndma muut toimet ja padtokset seki litkenneturvallisuusstra-
tegia sovitetaan yhteen. My0s muissa yhteyksissi tehtdvid toimia ja paétoksia tarvitaan liikennetur-
vallisuuden parantamiseksi. Téhin lukuun on koottu sellaisia muita kansallisia hankkeita, toimia ja
linjauksia, joilla on tunnistettu olevan vaikutusta myds liikenneturvallisuuden parantamisen kannal-
ta ja tukevat siten litkenneturvallisuusstrategian tavoitteita.

Valtakunnallinen liikennejdrjestelmdsuunnitelma vuosille 2021-2032 siséltdd toimenpiteitd, joilla
edistetddn litkenneturvallisuutta. Valtakunnallisessa liikennejérjestelmésuunnitelmassa kisitelldén
laajasti litkennejérjestelmédn liittyvid asioita liikennejdrjestelmistd ja maanteistd annettuun lakiin
perustuen. Suunnitelman tavoitteina on; ettd litkennejirjestelmé takaa koko Suomen saavutettavuu-
den ja vastaa elinkeinojen, tydssidkdynnin ja asumisen tarpeisiin; ettd ihmisten mahdollisuuksia vali-
ta kestdvampid liikkumismuotoja parannetaan erityisesti kaupunkiseuduilla ja ettd liikennejarjestel-
mén yhteiskuntataloudellista tehokkuutta parannetaan.

Suunnitelman mukaisessa toimenpideohjelmassa keskitytdin muun muassa liikkenneverkkojen ja
litkkenteen solmukohtien kehittdmiseen, joukkoliikenteen ja matkaketjujen parantamiseen, tavaralii-
kenteen tehostamiseen ja alueellisiin erityiskysymyksiin. Suunnitelmassa korostetaan litkennetur-
vallisuutta kehittimisen ldpileikkaavana teemana. Turvallisuus huomioidaan liikennejarjestelma-
suunnitelmassa tieverkkojen ja vesiliikenteen kehityksessd sekd uuden digitaalisen tiedon hyddyn-
tamiskohteena. Turvallisuus tuodaan myos esille miehittiméttoméédn ilmailuun, poikkeusoloihin ja
tietoturvaan liittyvéssd kehitystyossa.

Liikennevalvonta on poliisin keskeinen tapa vaikuttaa litkenneturvallisuuteen ja liikenteessé tapah-
tuvaan rikollisuuteen. Sisdministeriossd on valmisteltu Poliisin litkennevalvonnan ja -turvallisuuden
ohjelma vuosille 2021-2030", jonka tavoitteena on liikennekuolemien, vakavien loukkaantumisten
ja ammattiliikenteessd esiintyvidn harmaan talouden vdhentiminen. Ohjelmassa otetaan huomioon
litkenteessid ja liikenneturvallisuudessa tapahtuneet muutokset ja niiden vaikutukset. Toimintaoh-
jelman tavoitteena on varmistaa poliisin litkennevalvonnan ja litkenneturvallisuustyon vaikuttavuus.
Yhteiskunnallisina vaikuttavuustavoitteina ovat litkennekuolemien, vakavien loukkaantumisten ja
ammattiliikenteen harmaan talouden véhentdminen seki litkennerikosten ja liikenteessd ilmenevien
rikosten ennalta estdminen, paljastaminen, selvittiminen ja syyteharkintaan saattaminen.

14 Siséministerié (2021), Poliisin lifkennevalvonnan ja -turvallisuuden ohjelma vuosille 2021-2030
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Toimintaohjelma tarkastelee liikenneturvallisuutta poliisin nikokulmasta keskittyen erityisesti po-
liisin suorittamaan liikennevalvontaan. Liikennevalvonnan lisdksi toimintaohjelmassa tuodaan esille
monia muitakin ennaltaechkidisevid keinoja, joilla pyritddn lisddméén liikenneturvallisuutta. Tavoit-
teena on vaikuttaa seuraaviin asioihin siten, ettd liikenneturvallisuus paranee ja yhteiskunnalliset
haitat vihenevit: 1) ajoterveys ja vireystila, 2) alkoholi, huumausaineet ja ladkkeet, 3) ajonopeus
taajamissa ja taajamien ulkopuolella, 4) turvavéiden, suojavarusteiden ja lasten turvalaitteiden kayt-
tdminen, 5) tarkkaamattomuus (tekniset laitteet, mobiililaitteet ja muu toiminta), 6) suojatie, jalan-
kulku ja pyoriily, 7) ammattiliikenne, kuljetusrikollisuus ja tieliikenteen harmaa talous.

Liikenteen padstdjen vihentdminen on tdrked toimi. Fossiilittoman liikenteen tiekartassa esitetdan
keinot, joilla kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupééstot puolitetaan vuoteen 2030 mennessi ver-
rattuna vuoden 2005 tasoon ja liikkenne muutetaan nollapééstoiseksi viimeistddn vuoteen 2045 men-
nessd. Fossiilittoman litkenteen tiekartan tavoitteet ja toimet kohdentuvat ensisijaisesti tieliikentee-
seen, koska suurin osa kasvihuonekaasupdistoistd syntyy tieliikenteessd ja tieliikenteessd on siten
suurin padstovahennyspotentiaali. Tiekartan tietyt toimenpiteet tukevat myos litkenneturvallisuuden
parantamisen tavoitteita. Muun muassa autokannan uudistamisella ja sitd koskevilla toimenpiteilld
on myonteisid vaikutuksia litkenneturvallisuuteen.

Kévelyn ja pyordilyn rooli osana liikennejérjestelméé ja ihmisten arkea on viime vuosina noussut
yha keskeisempddn asemaan. Pyordilystd, kuten muustakin kestivéasté litkkumisesta on tullut trendi
kasvavan ympéristd- ja terveystietoisuuden myo6td. Liikenne- ja viestintdministerion Kdvelyn ja
pyordilyn edistimisohjelmassa (2018)!°, pyritién parantamaan kivelyn ja pyoriilyn edellytyksii
kunnissa sekd tukemaan liikenteen kasvihuonekaasupdistojen vihentdmistd ja kansanterveyden
parantamista. Ohjelmassa asetetaan vuoden 2030 tavoitteeksi 30 % matkaméérien kasvu kévelylle
ja pyoriilylle. Turvallisuuden osalta tavoitteena on kévelyn ja pyordilyn turvallisuuden paranemi-
nen samaan aikaan kun matkamaiirét kasvavat.

Liikenne- ja viestintdministeriossd on laadittu myds Mopo- ja moottoripyOréstrategia. Y mpéristo- ja
turvallisuusnidkokohdat ovat strategiassa keskeisessd roolissa. Liikenneturvallisuus on huomioitu
niin strategian tavoitteiden kuin toimenpiteiden tasolla. Turvallisuus tulee huomioida muun muassa
infrastruktuurin kehittdmisessé, tiedon saatavuuden parantamisessa ja litkennekasvatuksessa.

Sosiaali- ja terveysministerio on julkaissut Koti- ja vapaa-ajan tapaturmien ehkdisyn tavoiteohjel-
man vuosille 2021-2030. Ohjelma siséltdd 89 toimenpidettd painottaen vammojen ehkdisyd eld-
ménkulun eri vaiheissa. Tavoiteohjelmalla on nollavisio: kenenkéén ei tarvitse kuolla tai loukkaan-
tua vakavasti tapaturman seurauksena. Tavoitteina ovat hyvén turvallisuustason toteutuminen kai-
kissa ympéristoissd sekd vakavien terveydenmenetysten ja kuolemaan johtavien tapaturmien véhe-
neminen 25 prosentilla vuoteen 2030 mennessi vuoden 2020 tasosta. Tavoiteohjelman toimenpiteet
on laadittu ikdryhmittdin ja tapaturmatyypeittiin laajan asiantuntijaverkoston valmistelutyolla.

Osa ohjelman toimenpiteistd keskittyy ehkdiseméédn litkenteessd sattuvia tapaturmia. Litkennetur-
vallisuuden parantamiseen tdahtddvét toimenpiteet painottavat erilaisia valistuksellisia, lainsddadén-
noéllisid ja hallinnollisia keinoja. Ne suuntaavat vastuuta monille eri viranomaistahoille. Toimenpi-
teistd voidaan mainita muun muassa 30 km/h-alueiden lisddminen taajamissa, vaaranpaikkakartoi-
tukset varhaiskasvatusyksikoissé ja oppilaitoksissa seké ajoterveyteen liittyvien terveystarkastusten
ja ladkityssuunnittelun kehittdminen.

15 Liikenne- ja viestintdministerid (2018), Kévelyn ja pyoriilyn edistimisohjelma
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Tavoiteohjelmassa on asetettu toimenpiteitd myds hukkumisten ja vesilitkenneonnettomuuksien
ehkédisyyn. Tavoitteiksi on asetettu, etti lasten ja nuorten hukkumiskuolemat ja veteen vajoamisten
vuoksi aiheutuvat terveyden menetykset vihenevét 2010-luvun alkuvuosien tasosta. Lisdksi tyo-
ikdisten péihteettomyyttd vesiliikenteessd tuetaan. Idkkdiden henkildiden osalta tavoitteena on, ettid
ja idkkéiden henkildiden hukkumiskuolemat véhenevit ja hukkumiskuolemista saadaan ajantasaista
tietoa. Tavoitteena on myos, ettd kaikissa ikdryhmissi pelastusliivien kaytté vakiintuu.

Turvallisuus on ja sen on oltava keskeinen liikenteen automaation kehittdmisti ja hyodyntdmisti
ohjaava periaate. Automaatio voi edistdd myods merkittdvasti tieliikkenteen niin sanotun nollavision
tavoittelua. Liikenteen automaation lainsddddnto- ja avaintoimenpidesuunnitelmassa kasitellddn
laajasti eri liikennemuotoihin liittyvdd automaatiokehitystd. Suunnitelmassa asetetaan liikenteen
automaation kehittdmiseksi toimenpiteitd, jotka ovat kaikille litkennemuodoille yhteisid. Ndma toi-
menpiteet liittyvit sdéntelyn, digitaalisen ja fyysisen infrastruktuurin seki tietojen vaihdon edisté-
miseen, kokeiluiden ja pilottien tukemiseen, laajan osapuolten vilisen yhteistyon tekemiseen tédh-
tadvien rakenteiden vahvistamiseen sekd vaikutusten arvioinnin ja sitd tukevan mittariston luomi-
seen.

Suunnitelman yhtend merkittdvané visiona on entistd turvallisempi litkenne. Toimenpidesuunnitel-
massa turvallisuutta korostetaan 1dhtokohtana kaikelle automaatiokehitykselle ja tarkennetaan tur-
vallisuuden huomioimista kidytdnnon tasolla eri litkkennemuotoihin liittyvéssd kehityksessd. Myos
kyberturvallisuus nostetaan tarkedksi turvallisuuden osa-alueeksi, silld uuden automaatioteknologi-
an myoOti se tulee vaikuttamaan suoraan kdytdnnon liikenneturvallisuuteen.

Valtioneuvoston periaatepditoksessd logistiikan digitalisaatiosta'® miiritelldin tavoitteet ja keinot,
joiden avulla edistetdédn digitalisaation hyodyntdmisté logistiikkasektorilla. Hankkeen vaikuttavuus-
tavoitteissa huomioidaan erityisesti digitalisaation avulla saavutettavat ilmastohyddyt, parannukset
logistiikka-alan toimintaedellytyksiin ja kustannustehokkuuteen sekd kuljetusketjujen kestivyys,
toimivuus ja turvallisuus.

Mielenterveyden merkitys yhteiskunnassa on kasvanut ja mielenterveyteen liittyvét seikat vaikutta-
vat merkittdvisti my0os litkenneturvallisuuden ja litkenneonnettomuuksien taustalla. Kansallisessa
mielenterveysstrategiassa ja itsemurhien ehkdisyohjelmassa vuosille 2020—2030 lédhtokohtana on
mielenterveyden kokonaisvaltainen huomioiminen yhteiskunnassa ja sen eri toimialoilla ja tasoilla.
Strategiassa on viisi sisdllollistd painopistettd: mielenterveys pddomana, lasten ja nuorten mielen-
terveys, mielenterveysoikeudet, palvelut ja mielenterveysjohtaminen. Strategian toimenpiteissd on
huomioitu myds litkenteessd oleva itsemurhavaara ja sen huomioiminen litkenneympériston suun-
nittelussa.

Sosiaali- ja terveysministerion laatimassa Pdihde- ja riippuvuusstrategiassa linjataan yhteisen ke-
hittdmistyon ja politiikkatoimien tavoitteet ja painopisteet vuoteen 2030 asti. Pédihde- ja riippu-
vuushaitat ja -ongelmat kuormittavat laajalti yhteiskuntaa ja lisddvét yhteiskunnallista eriarvoisuut-
ta. Pdihteiden kaytto liikenteessd heikentdd liikenneturvallisuutta. Alkoholin, huumeiden tai huu-
maavien lidkkeiden tai muiden piihteiden kdytto litkenteessd esimerkiksi lisdd onnettomuusriskié.
Pdihde- ja riippuvuusstrategiassa on asetettu tavoitteeksi tukea liikenneturvallisuusstrategian val-
mistelua nuorten péihteettomyyden lisddmiseksi litkenteesséd sekéd paihtymykseen liittyvien litkenne-
tapaturmien tilastoinnin kehittamiseksi. Liséksi valistetaan ja tiedotetaan lddkkeiden sekd niiden,
alkoholin ja huumeiden yhteisvaikutuksista ajokykyyn.

16 Liikenne- ja viestintdministerid (2021), Valtioneuvoston periaatepéitos logistiikan digitalisaatiosta
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Tasoristeyksissd sattuu onnettomuuksia niin kévelijoille, pyoriilijoille kuin moottoriajoneuvoille.
Tasoristeyksien infrastruktuuriin liittyvddn turvallisuuden parantamiseen on kuitenkin kohdistettu
viime vuosina paljon resursseja. Véayldviraston Tasoristeysten turvallisuuden parantamisohjelma
keskittyy nimensd mukaisesti tasoristeysten turvallisuuden parantamiseen. Toimilla pyritddn mah-
dollisimman kustannustehokkaisiin ratkaisuihin, joilla pystytddn sdistimdan mahdollisimman mon-
ta ihmishenkeéd. Ohjelmaan kuuluu muun muassa vaarallisimpien tasoristeysten sulkeminen, tasoris-
teysten varustaminen varoituslaitoksilla ja stop-merkin kdyton lisdaminen. Liséksi kehitetdén uusien
teknologioiden tarjoamia mahdollisuuksia, kuten satelliittinavigointiin perustuvaa junien paikannus-
ta.

Suomen ilmailun turvallisuudenhallinnan jérjestelmétaso on kuvattu Liikenne- ja viestintdviraston
laatimassa Suomen ilmailun turvallisuusohjelmassa (FASP). Se koostuu neljdstd osa-alueesta: 1)
Turvallisuuspolitiikka, -tavoitteet ja resurssit; 2) Turvallisuusriskien hallinta; 3) Turvallisuuden
varmistaminen ja 4) Turvallisuuden edistiminen. Turvallisuusohjelman liitteitd ovat Suomen ilmai-
lun turvallisuussuunnitelma (FPAS) (Liite 1) ja Suomen ilmailun turvallisuuden suorituskykytavoit-
teet ja -mittarit (Liite 2). FASP:n ja sen liitteiden pdivitystarve arvioidaan vuosittain. Liite 1, turval-
lisuussuunnitelma, péivitetddn vuosittain EPASin velvoitteiden ja kansallisen riskienarvioinnin poh-
jalta. Suomen ilmailun turvallisuussuunnitelma (FPAS) sisdltdd ilmailun keskeiset tunnistetut riskit
ja vaalittavat ilmailujdrjestelmédn vahvuudet Suomen tasolla, strategiset turvallisuustavoitteet seka
toimenpiteet niiden saavuttamiseksi.

Suomen ilmailun turvallisuusohjelmassa asetetut strategiset turvallisuustavoitteet tukevat osaltaan
my0s litkenneturvallisuusstrategian tavoitteita ja toimenpiteitd. Strategisiksi turvallisuustavoitteiksi
on asetettu muun muassa, ettd Suomen ilmailun turvallisuus pysyy korkealla tasolla. Ilmailussa ei
tapahdu onnettomuuksia, joiden taustalla olevat syyt johtuvat Suomen ilmailujéarjestelméasta. Lisdksi
tavoitteeksi on asetettu, ettd Suomella on menettelyt ja toimintamallit ilmailun kyberuhkien hallin-
taan. Miehittdiméttoman ilmailun osalta tavoitteeksi on asetettu, ettd miehittdmiton ilmailu on integ-
roitu turvallisesti Suomen ilmailujirjestelméén ja kolmansiin osapuoliin nihden. Miehittiméttomén
ilmailun toimijat tuntevat heitd koskevat sddnndt ja vastaavat toimintansa turvallisuudesta. Maa-
rdystenvastaiseen toimintaan puututaan.

Digitaalisen tiedon hyddyntdminen on avainasemassa ilmailun kehittimisessi. Tédssa tulee kuitenkin
huomioida ilmailun turvallisuus osana digitalisaatiokehitystd. Liikenne- ja viestintiministerion Di-
gi-ilmailun tyoryhmd arvioi digi-ilmailun kehittimisvaihtoehtoja Suomessa. Tyoryhmin tyon ta-
voitteena oli tuottaa digi-ilmailun tilannekuva valtakunnallisen liitkennejirjestelmésuunnitelman
laadinnan tausta-aineistoksi. Loppuraportin johtopdétdksissd on nostettu esiin digitaalisen tiedon
jakamiseen perustuva liikenteenohjaus turvallisen, kestdvén ja tehokkaan ilmailun mahdollistavana
tekijdnd. Lisdksi lainsddddnnon tulisi mahdollistaa uusien liiketoimintallien syntyminen alalle ja
varmistaa ilmailun turvallisuus.

4.2 Kansainviliset suuntaviivat

Kansallisten linjausten liséksi liikenneturvallisuuteen vaikuttavia toimia ja paétoksid tehddén myos
kansainviliselld ja EU-tasolla. Ne ohjaavat myds kansallisia litkenneturvallisuuslinjauksia. Téhan
lukuun on koottu sellaisia muita kansainvilisid ja EU-toimia, linjauksia ja pdétoksid, jotka ohjaavat
ja tukevat myos kansallista liikkenneturvallisuusstrategiaa.
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4.2.1 Euroopan unioni

Tieliikenne

EU-tasolla vuosien 2020-2030 liikenneturvallisuustyotd ohjaavat Vallettan julistuksen johdosta
annetut Euroopan unionin neuvoston péitelmit liikenneturvallisuudesta'’, kolmas liikkkuvuuspaket-
ti'® ja Euroopan komission julkaisema EU:n liikenneturvallisuuspolitiikan puitteet vuosiksi 2021—
2030 - seuraavat vaiheet Vision Zero -tavoitteen saavuttamiseksi'®.

EU:n pitkdn aikavélin tavoitteena on pidéstd kuolonuhrien méérdssé ldhelle nollaa vuoteen 2050
mennessa (Vision Zero). Tdma tavoite vahvistettiin Euroopan komission valkoisessa kirjassa vuon-
na 2011.2° Vilitavoitteeksi on asetettu niin kutsuttu puolittamistavoite eli liikennekuolemien vihe-
neminen 50 prosentilla vuoteen 2030 mennessi.>!

Vallettan julistuksessa tieliikenneturvallisuuden parantamisesta asetettiin ensimmaisté kertaa tavoite
myos vakavien loukkaantumisten vdhentdmisestd. Sen mukaan tavoitteena on vdhentdd vakavia
loukkaantumisia 50 prosentilla vuoteen 2030 mennessa. Julistuksen mukaan liikenneturvallisuuden
parantamista koskevaa tyoté ei pitdisi mitata laskemalla vain liikkennekuolemia. Vakavien loukkaan-
tumisten lukumééra on aivan yhtd huolestuttava, koska niiden miird on moninkertaisesti suurempi
kuin litkkennekuolemien lukumaéra.

Euroopan komission liikenneturvallisuuspolitiikan puitteissa vuosiksi 2021-2030 painotetaan Visi-
on Zero- ajattelutavan levittdmisté laajasti koko yhteiskunnassa, Safe System -toimintatavan tdytin-
toonpanoa sekd uusien suuntauksien kohtaamista. Uusilla suuntauksilla tarkoitetaan niin liikenteen
automatisoitumista kuin uusia litkennemuotoja, esimerkiksi mikroliikkumista.

Safe System -1dhestymistavan tavoitteena on anteeksiantavampi tieliikennejérjestelma. Siind hyvék-
sytddn, ettd ihmiset tekevit virheitd, ja kannatetaan toimenpiteiden yhdistelmaa, jolla estetdén ithmi-
sid kuolemasta ndiden virheiden seurauksena ottamalla huomioon ihmisen fyysinen haavoittuvuus.
Ajoneuvojen parempi rakenne, parannettu tieinfrastruktuuri ja alemmat nopeudet voivat kaikki va-
hentdd onnettomuuksien vaikutuksia. Niiden tulisi muodostaa monikerroksinen suoja sen varmista-
miseksi, ettd yhden osan epédonnistuessa jokin toinen osa kompensoi muita osia pahimman mahdol-
lisen lopputuloksen ehkdisemiseksi. Niin asiaankuuluvien viranomaisten kuin sidosryhmien on
tehtéva tiivistd yhteistyota.

Safe System -toimintatavan toimiminen kdytdnnossd edellyttdd, ettd kaikki toimijat tekevét osansa.
Kyse on niin sanotusta jaetusta vastuusta. Kaikkien tieliitkenteen tavoitteiden toteutumisen kannalta
merkittdvien alojen viranomaisten on tehtéva tiivistd yhteistyotd kaikilla tasoilla. Taémé koskee niin
litkkenne- ja infrastruktuuriviranomaisia, mutta myos poliisi-, ympiristd-, koulutus- ja kansanter-
veysviranomaisia. Ratkaisevan tirked rooli on my0s kaikilla sidosryhmillé: yrityksilld (mukaan
lukien vakuutusyhtiot), kdyttajdyhdistyksilld, kansalaisjarjestoilléd, kouluilla ja tutkijoilla.

17 Euroopan unionin neuvosto (2017), Neuvoston pédtelmit liikenneturvallisuudesta — maaliskuussa 2017 annetun Val-
lettan julistuksen tukemiseksi

18 Euroopan komissio (2018), Tiedonanto aiheesta ”Eurooppa liikkeelld — Kestivi liikkuvuus Euroopassa: turvallinen,
verkottunut ja puhdas liikenne”

1 Euroopan komissio (2019), EU:n liikenneturvallisuuspolitiikan puitteet vuosiksi 2021-2030 — seuraavat vaiheet Visi-
on Zero -tavoitteen saavuttamiseksi

20 Euroopan komissio (2011), Valkoinen kirja, Yhtendistd Euroopan liikennealuetta koskeva etenemissuunnitelma —
Kohti kilpailukykyisti ja resurssitehokasta liikennejarjestelmaa

2l Aiemmin puolittamistavoite oli asetettu vuoteen 2020, mutta médrdaikaa pidennettiin vuoteen 2030 asti.
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Europan komission liikenneturvallisuuspolitiikan puitteissa vuosiksi 2021-2030 on myds laadittu
ensimmadiset keskeiset turvallisuusindikaattorit (key performande indictor). Turvallisuusindikaatto-
rit on valmisteltu yhdesséd jasenvaltioiden kanssa. Indikaattoreilla mitataan liikenneturvallisuuden
edistymistd. Indikaattoreita kehitetddn jatkuvasti ja uusia indikaattoreita lisdtdan. Keskeiset indi-
kaattorit ovat seuraavat:

1. | Nopeus Nopeusrajoituksen mukaan ajavien ajoneuvojen prosentti-
osuus
2. | Turvavyo Turvavyotd tai lasten turvalaitteita oikeaoppisesti kaytté-

vien ajoneuvon matkustajien prosenttiosuus

3. | Suojavarusteet Kypirdd kéyttdvien moottorikdyttdisten kaksipyordisten
ajoneuvojen kuljettajien ja pyordilijéiden prosenttiosuus

4. | Alkoholi Laissa sallitun veren alkoholipitoisuuden rajoissa ajavien
kuljettajien prosenttiosuus

5. | Tarkkaamattomuus Kéammenlaitteisiin kuuluvaa mobiililaitetta kayttdmatto-
mien kuljettajien prosenttiosuus

6. | Ajoneuvojen turvallisuus Ennalta madritellyn Euro NCAP -turvallisuusluokituksen
kynnysarvon téyttdvien tai ylittdvien uusien henkildautojen
prosenttiosuus

7. | Infrastruktuuri Turvallisuusluokitukseltaan hyviksytyn kynnysarvon ylit-

tavilla teilld ajettujen matkojen prosenttiosuus

8. | Onnettomuuden jilkeinen hoito | Henkilovahingon aiheuttaneen onnettomuuden jédlkeen soi-
tetun hétdpuhelun ja ensihoitoyksikkdjen onnettomuuspai-
kalle saapumisen vilissd kulunut aika minuutteina ja se-
kunteina

Raideliikenne

Raideliikenteen osalta EU:ssa ei ole asetettu vastaavaa turvallisuustavoitetta kuin tieliitkenteen nol-
lavisio. Rautatieliikenteen turvallisuustilanne on hyvi ja EU:ssa tavoitteena on, ettd vuoteen 2050
mennessi valtaosa keskipitkin matkan matkustajaliikenteestd hoidetaan rautateitse.””> TAmi visio
tukee sekd ympéristoon ettd turvallisuuteen liittyvid tavoitteita.

Rautatieliikenteeseen liittyvien turvallisuustodistusten yhdenmukaistaminen ja rautatieliikenteen
valvonta on yhtendiselld eurooppalaisella rautatiealueella vélttimatontd. Myos rautatieliikenteessé
kaytettdvin kaluston markkinoille hyviksyntdmenettelyja on yhdenmukaistettu. Tavoitteena on

22 Euroopan komissio (2011), Valkoinen kirja, Yhtendisti Euroopan liikennealuetta koskeva etenemissuunnitelma —
Kohti kilpailukykyisti ja resurssitehokasta liikennejarjestelmaa
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kehittdd rautatieturvallisuutta, parantaa liikkkuvan kaluston ja rautatieinfrastruktuurin rakentamisessa
kaytettdvien turvallisuuden kannalta keskeisten komponenttien hyvéksyntd- ja ylldpitoprosesseja

Euroopan unionin rautatieviraston pyrkimyksenid on parantaa eurooppalaisen rautatiejérjestelman
yhteentoimivuutta ja turvallisuutta. Virastolla itsellddn ei ole padtdsvaltaa, vaan se auttaa komissiota
laatimaan pddtds- ja asetusehdotuksia eurooppalaisen rautatiejarjestelmin yhteentoimivuudesta ja
turvallisuudesta.

Ilmailu

[Imailussa EU-tason strategiset turvallisuustavoitteet sisdltyvédt Euroopan ilmailun turvallisuussuun-
nitelmaan (European Plan for Aviation Safety, EPAS). Suunnitelma siséltia lisidksi keskeiset tunnis-
tetut riskit Euroopan tasolla seké toimenpiteet asetettujen tavoitteiden saavuttamiseksi. EPAS tuote-
taan osana EASA:n eli Euroopan unionin lentoturvallisuusviraston turvallisuusriskien hallinnan
prosessia (Safety Risk Management process, SRM). SRM-prosessinsa puitteissa EASA koordinoi
keskeisten riskien tunnistamista ja Euroopan ilmailun riskikuvan luomista ja ylldpitoa. EPAS ottaa
huomioon turvallisuuden liséksi my0s tavoitteet ja toimenpiteet lentoliikenteen ympéristoystavélli-
syyden ja sujuvuuden lisddmiseksi.

Euroopan ilmailun turvallisuussuunnitelma tehddain EASA:n toimesta viisivuotiskaudeksi ja péivi-
tetddin vuosittain. EPAS:ssa on télld hetkelld médritelty strategisiksi painopisteiksi ilmailujérjestel-
méin turvallisuus (systemic safety), operaatioiden turvallisuus (operational safety), uusien teknolo-
gioiden sekd konseptien turvallinen integroiminen (safe integration of new technologies and con-
cepts) sekd ympéristd (environment). Naihin painopisteisiin liittyen on kuvattu useita alempia pai-
nopistealueita, kuten turvallisuudenhallinnan parantaminen, inhimillisten tekijéiden huomioiminen
ja kyberturvallisuus.

Jasenvaltioiden on siséllytettdva kansalliseen ilmailun turvallisuussuunnitelmaansa EPASissa yksi-
161dyt riskit ja toimenpiteet, jotka ovat merkityksellisid kyseisessé jdsenvaltiossa. Sen lisdksi jdsen-
valtioiden on arvioitava muut kansalliseen ilmailujarjestelméiinsd kohdistuvat keskeiset turvalli-
suusriskit ja sisdllytettdva tarvittavat toimenpiteet kansalliseen suunnitelmaansa. EU asettaa my0s
velvoitteet ilmailun kansallisen tason turvallisuudenhallinnalle, ja velvoittaa jasenvaltiot, EU:n aset-
tamat tavoitteet huomioon ottaen, madrittelemaén hyviksyttavin turvallisuustason, joka jasenvalti-
on vastuulla olevassa ilmailutoiminnassa on kansallisella tasolla saavutettava.

4.2.2 Kansainvdlinen yhteistyo

Yhdistyneet kansakunnat

Liitkenneturvallisuus on huomioitu myds YK:ssa, jossa on laadittu oma tieliikenteen turvallisuus-
strategia.”® Strategian tavoitteena on vihentii tieliikenteen kuolonuhrien ja vakavien loukkaantu-
misten maardd. Tavoitteeseen piddsemiseksi strategiaan on laadittu myds toimintaohjelma. Toimin-
taohjelma rakentuu viidestd pilarista: 1) liikenneturvallisuuden hallinta, 2) turvallisemmat litkenne-
virrat, 3) turvallisemmat tienkdyttdjat, 4) onnettomuuksien jélkihoito ja 5) turvallisemmat liiken-
neympdristdt. Pilarit on johdettu maailmanlaajuisesta toimintasuunnitelmasta, jossa otetaan huomi-

23 United Nations Department of Safety & Security (UNDSS) (2019), Road Safety Strategy, For the United Nations
System and its Personnel
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oon YK:n erityiset litkkenneturvallisuustarpeet (the Decade of Action Global Plan to reflect the spe-
cific road safety needs of the UN). Strategian toteuttamisessa noudatetaan kestdvan kehityksen ta-
voitteissa madriteltyjd tavoitteita tielitkennekuolemien véhentdmiseksi. Strategiassa sitouduttiin
ajoneuvojen aiheuttamien liikkennekuolemien ja vakavien loukkaantumisten maardn vihentdmiseen
50 prosentilla vuoteen 2020 mennessa.

Vuonna 2015 YK:ssa on sovittu kestiviin kehityksen globaali toimintaohjelma Agenda 2030, jota
monet tahot my0s Suomessa omilla toimillaan edistdvit. Liikenneturvallisuuden parantaminen sisil-
tyy my0s tdmén toimintaohjelman tavoitteisiin, esimerkiksi tavoite 3 koskee terveellisen eldmén ja
hyvinvoinnin takaamista kaiken ikéisille.

Maailman terveysjarjest6 WHO, joka on Yhdistyneiden kansakuntien jérjesto, julkaisi vuonna 2018
tieliikkenneturvallisuutta koskevan maailmanlaajuisen tilanneraportin. Raportissa korostetaan, etté
litkkenneonnettomuudet ovat 5—29 vuotiaiden yleisin kuolinsyy ja tarvitaan radikaaleja toimenpiteita,
jotta toimiviksi todistetut toimenpiteet otetaan kdyttoon tavoitteiden saavuttamiseksi.

WHO linjasi tilanneraportissaan tieliikenteen turvallisuustavoitteita, jotka tulisi saavuttaa vuoteen
2030 mennessd. Tavoitteena on edistdd litkenneturvallisuutta tunnistamalla keskeisid puutteita mut-
ta myOs mahdollisuuksia. Ensimmadiseni tavoitteena on, ettd kukin maa laatii kattavan kansallisen
monialaisen liikenneturvallisuussuunnitelman. Kattava liitkenneturvallisuusstrategia on olennainen
osa liikenneturvallisuuden edistdmistd. Muita WHO:n asettamia globaalin tason toimenpiteitd ovat
esimerkiksi moottoriajoneuvoissa turvavyotd kdyttavien matkustajien osuuden kasvattaminen ldhes
100 prosenttiin vuoteen 2030 mennessd, alkoholiin liittyvien liikennekuolemien ja vammautumisten
méiérdn puolittaminen ja /tai huumeisiin ja lddkkeisiin liittyvien litkenneonnettomuuksien véhenté-
minen vuoteen 2030 mennessi.>

WHO on kiinnittdnyt huomiota myds hukkumisonnettomuuksiin. WHO laati maailmanlaajuisen
selvityksen hukkumiskuolemien ehkiisysti vuonna 201426, Raportissa kerrotaan ajantasaista tietoa
hukkumisista ja keinoista niiden ehkdisemiseksi. Raportissa esitetdén 10 tehokasta, toteuttamiskel-
poista ja skaalautuvaa keinoa, joilla hukkumiskuolemia on mahdollista ehkéistd. Néitd keinoja ovat
esimerkiksi uimataitojen opettaminen lapsille, fyysisten esteiden rakentaminen, turvallisen vesilii-
kennesddntelyn kehittdminen ja kansallisen vesiturvallisuussuunnitelman laatiminen. Liséksi rapor-
tissa annetaan suosituksia, joissa kannustetaan jdsenvaltioita muun muassa laatimaan kansallisen
tason vesiturvallisuusstrategioita, huomioimaan hukkumiskuolemat kansallisissa suunnitelmissa
seka kehittimédn hukkumistilastoja.

Kansainvilinen siviili-ilmailujdrjesto (ICAO)

ICAO maiirittad globaalit ilmailun turvallisuustavoitteet ja sisdllyttdd ne Globaaliin ilmailun turval-
lisuussuunnitelmaan (Global Aviation Safety Plan, GASP). GASP vieddin kiytdntoon alueellisten
turvallisuussuunnitelmien (Regional Aviation Safety Plan, RASP) sekd ICAO-jdsenvaltioiden kan-
sallisten turvallisuusohjelmien ja -suunnitelmien kautta. EU-jdsenvaltioiden osalta EPAS ottaa
huomioon GASP:in tavoitteet, ja ne vieddin kdytintoon EASA-asetuksen edellyttimien kansallisten
turvallisuusohjelmien ja suunnitelmien avulla. Lisédksi EASA ja ICAO tekevit yhteistyotd EU-NAT
-alueen alueellisen turvallisuussuunnitelman teossa (EUR RASP). Suomi vaikuttaa ICAO-tydssdin
globaaleihin tavoitteisiin ja osallistuu ICAO:n EUR-NAT -tyohon. Globaalissa turvallisuustydssa

24Yhdistyneet kansakunnat (YK) (2015), Globaali kestivin kehityksen toimintaohjelma — Agenda2030
World Health Organization (WHO) (2018), Global status report on road safety 2018, Summary
26World Health Organization (WHO) (2014), Global report on drowning: preventing a leading killer
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kaikilla tasoilla tavoitellaan toiminnan tarkoituksenmukaista harmonisointia seké pééllekkéisen te-
kemisen vélttdmista.

Globaali ilmailun turvallisuus on ICAO:n téirkein strateginen tavoite. ICAO:n painopisteind ovat
jasenvaltioiden kyvykkyys ilmailun turvallisuudenhallinnan sekd tehokkaan valvonnan osalta.
ICAO ottaa huomioon myds lentoliikenteen kasvun, tehokkuuden ja ympaéristdystivillisyyden.
Strategisten tavoitteiden kadytintoon viemiseksi ICAO on mdiritellyt kuusi tarkempaa tavoitetta
(goals) ja niiden toteutumiseen toimenpideohjelman (roadmap) sekd seurantamittariston. Tavoitteet
liittyvit alueellisen yhteistyon lisdédmiseen ja alueellisten turvallisuussuunnitelmien toteuttamiseen,
valtioiden turvallisuusohjelmien tehokkaaseen toteutukseen ja valvonnan kyvykkyyden vahvistami-
seen, ilmailun operaattoreiden ja palveluntarjoajien turvallisuudenhallinnan vahvistamiseen, turval-
lisuuden kannalta tarvittavan infran varmistamiseen jdsenvaltioissa sekd operatiivisten riskien hal-
linnan parantamiseen.
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