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Tamén opinndytetyon aiheena oli tutkia maantiekuljetusten turvallisuutta ja siihen vai-
kuttavia eri tekijoitd. Tutkimuksen tarkoituksena oli selvittdd, milld eri tavoin maan-
tiekuljetuksia on kehitetty ja tullaan kehittimaan turvallisemmiksi Suomen maanteillé.
Aihealueina tyOssd otetaan esiin Suomen litkenneympéristd, koulutus, lainsédadéinto,
sekd ajoneuvotekniikka ja sen tuomat mahdollisuudet.

Maantieliikenteen turvallisuudesta on tehty lukuisia eri tutkimuksia ja tilastoja on saa-
tavilla hyvin, joten tutkimusmenetelmi perustuu aineistoanalyysiin ja aineistosta koot-
tuihin tarkeimpiin liikenneturvan asioihin. Lahtokohtaisesti tutkimus perustuu ammat-
tilitkkenteen tarpeisiin ja vaatimuksiin raskas litkenne huomioon ottaen.

Usein onnettomuudet tapahtuvat huonon séén, jonkun osapuolen huolimattomuuden,
lilan suuren tilannenopeuden tai ajoneuvotekniikkaan liittyvdn ongelman johdosta.
Liikenneturvan eteen tehdddn jatkuvasti padttymitontd tyotd, autoilijoita koulutetaan,
ajoneuvotekniikka kehittyy ja ajoneuvojen turvallisuutta parannetaan. Myos tieverk-
koja yritetddn pitdd kunnossa, oli keli tai vuodenaika sitten miké tahansa. Silti onnet-
tomuuksia tapahtuu ja tulee tapahtumaan nyt ja tulevaisuudessa, mutta niiden mairéan
on pystytty viime vuosikymmenend vaikuttamaan, ja litkennekuolemiin johtavat on-
nettomuudet ovat tilastollisesti vihenemédan péin.

Tyon lopussa otetaan esimerkkind Suomen vakavimpana liikenneonnettomuutena tun-
nettu Konginkankaan onnettomuus ja késitelldin syitd, miksi onnettomuus tapahtui ja
mitd muutosehdotuksia liikenneturvallisuuteen tdstd on seurannut. Onnettomuuden jal-
jiltd tdrkeimpind asioina nostettiin esiin ajoneuvon nopeus, raskaan liikenteen enna-
koivan ajon koulutus, tydonjohdon vastuu mahdollisesta rikkomuksesta tai seuraamuk-
sesta seka ajo- ja lepoaikarikkeista.
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The purpose of this thesis was to investigate the safety of road transport and the range
of factors related to road safety. The purpose of this study was to examine various
ways in which road transport has been developed and will develop toward a safer
direction in Finnish roads. In this thesis traffic environment, education, legislation and
vehicle technology were examined.

Numerous studies have been conducted on road safety issues and statistics are avail-
able as well, so the research methodology is based on an analysis of the previously
written materials. Research was based on the needs of commercial transport and the
demands of heavy traffic.

Often, accidents occur due to negligence of another party, because of bad weather, too
high situational speed of the vehicle or due to technical issues. Traffic safety is an
ongoing task, drivers are trained, vehicle technology is advancing and car safety is
improved. Also road networks are tried to be kept in shape, whatever the weather or
season. The number of accidents has decreased and fatal accidents have been reduced.

At the end of this thesis there is an example of the most serious road accident of
Finland and the list of new security proposals, and what changes have followed on
road safety. Most important issues were vehicle speed, heavy traffic proactive training
and management responsibility for a possible violation or penalty as well both for
driving and for rest period violations.
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1 JOHDANTO

Liikenneturvallisuuden parantaminen on yksi suurista haasteista, johon on yritetty
kiinnittdd huomiota jo vuosikymmenten ajan. Vaikka turvallisuus on parantunut mer-
kittavésti, liikenteessd menehtyy edelleen noin 300 ihmistd vuosittain, ja loukkaantuu
yli 8000 henkildé. Liikenneturvallisuutta kehitetddn jatkuvasti usein eri keinoin, mutta
tyon on oltava jatkuvaa ja pitkdjinteistd ennen kuin paremmat tulokset tulevat konk-
reettisesti esille tilastoihin. Liikenneturvan kehittyminen ja sithen vaikuttavat tekijét
tulevat esiin, kun arvioidaan liikenneturvallisuuden nykytilaa ja sen muutoksia tule-

vaisuudessa.

1.1 Tutkimusongelma

Liikenne- ja viestintiministerion tavoitteena on ylldpitda ja kehittdd litkennevéylid ta-
varaliikenteen tarpeen mukaan. Markkinoita on tuettava niin kotimaan kuin myos kan-
sainvilisen liikenteen ndkokulmasta. Puheenjohtajakaudellaan Euroopan Unionissa
2006 Suomi painotti logistiikan liitkennepolitiikan tirkeimmaiksi kohdakseen. Euroo-
pan Unioni alkoi valmistella téstd aloitteesta ensimmadistd logistiikan toimenpideoh-
jelmaa. Sujuva logistiikka on elinkeinoeldmin ja etenkin viennin ja sen kilpailukyvyn
kannalta erittdin tirkedd. Suomi sijaitsee Euroopan reunalla ja vdlimatkat maan sisilld
ovat suuria. Asema Vendjdn naapurimaana on tehnyt Suomesta merkittdvin tavaralii-
kenteen kauttakulkumaan, jonka kautta osa Vendjille vietdvédstd tavarasta kulkeutuu.
(Liikenne- ja viestintdministerio 2010.) Liikenneturvallisuuden parantaminen edellyt-
tdd yhteistyotd varsinkin litkenne- ja viestintdministerion, litkkenneturvan seké poliisin
valilld. My0s kunnat ja erilaiset jdrjestot ovat yhteistyossd liikenneturvan parantami-
sen kanssa. Liikenneturvan edistiminen vaatii entistd suurempia ponnisteluja, silld
myoOnteinen kehitys on pysidhtymaissé ja entistd parempien tuloksien saaminen on ai-
empaa vaikeampaa. Rahoituksen puutteen vuoksi ei suuriin toimenpiteisiin ole mah-
dollisuuksia, mutta pienten ja tehokkaiden toimenpiteiden toivotaan vdhentdvidn on-

nettomuuksien miirié ja niiden vakavuutta. (Tiehallinto 2009.)

Tassd tyOsséd kisitellddn maantiekuljetusten turvallisuutta kisittelevid niakokohtia lii-
kenneympaériston, ajoneuvotekniikan, koulutuksen kuin myds lainsddddannon kannalta.
Tavoitteena on selvittdd, milld toimenpiteilld maantiekuljetukset saadaan entistd tur-
vallisimmiksi, estetddn onnettomuudet ja saadaan liikenneturvallisuutta maanteilld pa-

rannettua erityisesti raskaan kaluston tarpeita vaatimalla tavalla. Tutkimusmenetelma-
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nd kdytetddn aineistoanalyysia, ja sen avulla tutkitaan liikenneturvallisuuden nykytilaa

ja tulevaisuuden haasteita.
1.2 Tutkimuksen viitekehys

Tutkimus on jaettu alla olevan kaavion mukaisesti neljéén eri osioon, joista jokainen
liittyy omalta osaltaan liikenneturvallisuuteen ja sen parantamiseen. Ndmai osiot on
valittu tutkimukseen, silld jokainen osio on liikenneturvallisuudessa 1dhtokohtaisesti
olennainen ja vaikuttaa omalta osaltaan my0s raskaan kaluston tieliikenteeseen turval-

lisuutta parantavana tekijéna.
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Kuva 1. Tutkimuksen viitekehys.

2 LAINSAADANTO

Tieliikennettd ja sen turvallisuutta on sdddelty useilla laeilla, asetuksilla ja direktiiveil-
14. Tieliikennelain ja tielitkenneasetuksen mukaan turvallisuuden péddvastuu sen nou-
dattamisesta kohdistuu kuljettajaan. Joissain tapauksissa vastuu on myds jaettu kuljet-
tajalle ja ajoneuvon omistajalle. Yksittdiset rikkomustyypit voivat siirtyd kuljettajalta
tyonantajalle tai tavaran ldhettéjélle, esimerkiksi silloin jos ajoneuvossa on ylikuormaa
jota ei ole saatettu kuljettajan tietoon tai annettu tieto on virheellistd. Tyoaikalakia

koskevat sddadokset madritelldén tydaikalaissa. Kuljetusalalle on omat tydehtosopi-



mukset, joissa médritelldin muun muassa ajoajat, taukojen pituudet ja jaksotukset seka

vuorokautiset lepoajat.

2.1 Tielitkennelainsdadanto

Tieliikenteen turvallisuutta koskevaa lainsddntda valmistelee liikkenne- ja viestintdmi-
nisterid. Lain tavoitteena on vihentdd kohtaamisonnettomuuksia pééteilld rakentamal-
la keskikaiteita, kehittdd kuljettajakoulutusta ja parantaa lasten, nuorten ja ikdantynei-
den litkenneturvallisuutta. Tavoitteeksi on kirjattu my0ds kevyen liikenteen véylien li-
sadgminen. LVM toimii yhteistydssd myos muiden ministerididen kanssa muun muassa
rattijuopumusten torjumiseksi ja litkennevalvonnan tehostamiseksi. Liikenneturvalli-
suutta on tarkoitus parantaa valtioneuvoston vuonna 2006 tekemien linjausten mukai-
sesti. Valtioneuvoston vuoden 2008 liitkennepoliittisessa selonteossa on vahvistettu
litkkenneturvallisuustavoitteet ja keskeiset toimenpiteet. Tavoitteena on ettd vuonna
2010 tielitkenteessd menehtyneitd on alle 250. Liikenneturvallisuustydssd hyddynne-
tddn tieto- ja viestintdteknologiaa esimerkiksi ajoneuvosovelluksissa, vaihtuvassa lii-

kenteenohjauksessa ja kelitiedotuksessa. (Liikenne- ja viestintdministerid 2010.)

Kuljetuksia ja niiden turvallisuutta on mahdollista tarkastella monesta ndakdkulmasta.
Lakikokoelman perusteella tarkasteltuna péékohdiksi muodostuu liikenneturvallisuus,
vastuu ja sanktiot. Vastuu litkenneturvallisuudesta on tielitkennelain mukaisesti paa-
osin kuljettajalla, joissain tapauksissa vastuuta jaetaan kuitenkin myos kuljetusketjun
muillekin osapuolille. Sen sijaan tyoturvallisuuslaki velvoittaa tydjohtoa enemmin,
mutta tdssd kohti velvoitteita on myos tyontekijilla. Ndiden lisdksi vuoden 2003 laki-
uudistus toi muutoksen kuljetusalalle, myos tavaran ldhettd;jalla on tietty vastuu turval-
lisuudesta. Liikenne- ja viestintdministerion tekemissé liikkenneturvallisuussuunnitel-
massa on otettu esiin litkenneturvallisuuden kytkeminen laatujérjestelmiin. Turvalli-
suus pitdisikin olla kuljetusten osalta luonnollinen osa laatujérjestelmaa, silld ISO
9001 standardin yksi ldhtokohta on nimenomaan lakisédéteiset vaatimukset ja niiden

noudattaminen. (Ojala 2005, 16.)

Turvallisuusvastuun ollessa lain mukaan padosin linjajohdolla, on kuljetuksissa tapah-
tuvissa liikkenneonnettomuuksissa padvastuu kuljettajalla. Padsédéntoisesti tdma vastuu
on riippumaton onnettomuuden taustatekijoisté, kuljettajien omista valinnoista tai tyo-
perdisista riskitekijoistd. Kuljettaja vastaa myds kuormastaan kuljetussopimuksen mu-

kaisesti. Kuitenkin esimerkiksi ylikuormatapauksissa vastuuta on kohdistettu seké kul-
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jettajaan ettd ajoneuvon omistajaan. Yksittdinen lain rikkomustapausvastuu voikin
siirtyd tyOnantajalle tai tavaran ldhettéjélle. Lahettdjdlle vastuu siirtyy silloin, jos ajo-
neuvo on ylikuormattu ja tdmai ei ole saatettu kuljettajan tietoon, koska rahtikirjan tie-

dot ovat virheelliset. (Ojala 2005, 17.)

Vastuun maédrittelee tieliikennelaki, jonka mukaan kuljettajan on noudatettava liiken-
nesddntdja sekd oltava varovainen ja huolellinen vahinkojen estdmiseksi. Ajoneuvon
nopeus on myods sovitettava litkenneturvallisuuden kannalta turvalliseksi. Nopeuden
madrittdvid tekijoitd ovat muun muassa tie ja sen kunto, keli, ndkyvyys, ajoneuvon
kuormitustilanne ja kuorman laatu. Vaikka laki ilmaiseekin nopeuden sovittamisen
passiivissa, on vastuu liikenneturvallisuudesta silti kuljettajalla. Ndin ollen vastuuta ei
erota onko ajo vapaa-ajan ajoa, tyosuhteessa tapahtuvaa tai muuten kuljetussuunnitel-
man mukaista ajoa. Ajoneuvon katsastuksesta ja kunnosta vastuu jakautuu seka kuljet-
tajalle, ettd ajoneuvon omistajalle tai haltijalle. Tieliikennelain mukaan “ajoneuvon
omistaja tai hanen sijastaan rekisteriin ilmoitettu haltija sekd ajoneuvon kuljettaja
ovat vastuussa siita, etta liikenteeseen kaytettdva ajoneuvo on asianmukaisesti katsas-
tettu ja rekisterdity sekd muutenkin liikennekelpoinen” (TLL858). (Ojala 2005, 17.)

2.2 Tyobaikalainsdddanto

Autonkuljettajien ajo- ja lepoaikoja koskevat méidrdykset ovat yhdenmukaisia koko
Euroopan unionissa ja Euroopan talousalueella (ETA). Ajo- ja lepoaikasdénndkset
koskevat erdin poikkeuksin kuorma- ja linja-auton kuljettajia. Valvonta kohdistuu
suomalaisiin ja ulkomaalaisiin ajoneuvoihin sekd niiden kuljettajiin. Sopimusten mu-
kaisesti jokainen jdsenmaa jirjestdd alueellaan asianmukaista ja sdédnnollistd valvontaa
siten, ettd tarkastuksia suoritetaan seka tielld ettd yritysten tiloissa niin, ettd ne koske-
vat merkittdvad ja edustavaa osaa kaikista niistd kuljettajista, yrityksisti ja ajoneuvois-
ta, joihin sovelletaan tieliikenteen sosiaalilainsdiddannon yhdenmukaistamisesta annet-
tua EU:n asetusta (EY) ja tieliikenteen valvontalaitteista annettua EU:n asetusta. (Au-

tonkuljettajan ajo- ja lepoajat 2010, 7.)

Péadsddntoisesti asetusta sovelletaan yleisilld teilld tapahtuvaan tavaraliikenteeseen,
jossa ajoneuvon suurin sallittu massa ylittdd 3,5 tonnia, tai henkiloliikenteeseen, jossa
kuljetetaan yli yhdeksdd henkil6d ja ajoneuvo on rakennettu tai pysyvésti muokattu
tallaiseen kayttoon. Yhden ajovuorokauden aikana yleisilld teilld ajetut ajot edellytté-

vit siis muun muassa viikkolevon, vuorokausilevon ja ylittdessidin 4,5 tuntia taukojen
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pitdimisen kyseisen ajovuorokauden osalta. Yleisin tien ulkopuolella tapahtuva ajo

merkitddn muuksi tyoksi. (Autonkuljettajan ajo- ja lepoajat 2010, 8.)

Asetuksen paddkohdat ovat seuraavanlaiset:

v Vuorokautinen ajoaika enintdén 9 tuntia, viikon aikana voidaan kahdesti pi-
dentdd enintdén 10 tuntiin

v Ajoaikaa eivit ole tauot tai odotusajat, kuorman purkaus tai lastaus, korjaus tai
huolto riippumatta siitd, tapahtuvatko ne tielld vai muualla

v" Viikoittainen ajoaika enintddn 56 tuntia

<

Kahden perikkiisen viikon yhteenlaskettu ajoaika enintéén 90 tuntia

v 4,5 tunnin ajon jilkeen 45 minuutin tauko, voidaan pitdd myos kahdessa osas-
sa, jolloin ensimmadinen osa on vdhintddn 15 min ja toinen osa véhintddn 30
minuuttia

v" Muun ty6n tekeminen on tauon aikana kielletty

v Yhdessi tai kahdessa osassa pidetyn tauon jdlkeen alkaa aina uusi taukolasken-
ta eikd aikaisempia ajo- ja taukoaikoja huomioida

v Vuorokausilevon oltava yhdenjaksoinen ja véhintdén 11 tuntia jokaista 24 tun-
nin jaksoa kohden

v Vuorokausilevon saa kahden viikoittaisen lepoajan vililld lyhentdd enintdan
kolme kertaa vdhintddn 9 tunnin mittaiseksi, tydhonsidonnaisuusaika voi olla
enintddn 15 tuntia

v" Viikkolevon tulee olla yhtdjaksoinen ja vdhintdén 45 tunnin mittainen

(Autonkuljettajan ajo- ja lepoajat 2010, 8—15.)

Mikaén tyo- tai virkasuhteessa tehty ty6 kuljetusalalla tai sen ulkopuolella ei ole mah-
dollista asetuksessa tarkoitetun vahimmaisvuorokausi- tai vihimmaisviikkolevon ai-
kana. Yksityis-yrittdiminen ja muu itselle tehty tyé on mahdollista vihimméaisvuoro-
kausi- tai vahimmaisviikkolevon aikana. Kuljettajan, joka on useamman kuin yhden
kuljetusyrityksen tai muun yrityksen palveluksessa tai kéytettdvissd, on toimitettava
kullekin kuljetusyritykselle kirjallisesti riittdvét tiedot kaikesta muissa yrityksissé tyo-
tai virkasuhteessa tekemastdén tyostd. Kuljettajan on oma-aloitteisesti annettava tiedot
tyonantajalle. Jos tyontekijd laiminly6 selontekovelvollisuutensa tai antaa vééarid tieto-

ja, tydnantaja ei ole tdstd vastuussa. (Autonkuljettajan ajo- ja lepoajat 2010, 15.)
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3 AJONEUVOTEKNIIKKA

Katsastustoiminta, kaluston omavalvonta sekd ajoneuvojen kehitys on véhentdnyt
viime vuosina raskaan kaluston onnettomuuksia, etenkin jarruvioista johtuvia. Kuiten-
kin, jos onnettomuuden syy on toisen osapuolen havaitsemattomuus, asiaa on yleensa
pidetty kuljettajan virheend. Seurauksena téstd kehotetaan seuraamaan entistd tar-
kemmin liikennettd, katsomaan peiliin, sen taakse tai pahimmillaan “itse peiliin”.
Huolellisuus on luonnollisesti vilttdméattomyys litkenteessd, mutta havaintovirheiden
ja nakemadesteiden, samoin kuin muidenkin ajoneuvoon liittyvien ongelmien helpot-
tamiseksi on nykydidn onneksi mahdollista hyodyntdé tekniikkaa. Ajoneuvojen uusia
innovaatioita ovat muun muassa kaistavahti, ajoetiisyyksid vahtiva hatdjarrutusjarjes-
telmi ja kevyttd litkennettid seuraava seké siitd varoittava, tarvittaessa jopa hétdjarru-
tuksen tekevé varojirjestelmd. Tekniikka on jo olemassa mutta yleistyminen on tus-
kallisen hidasta. Yleistyminen vaatisi hyvdksynnén autojen vakiovarusteiksi ja auto-

kannan nopeampaa uusiutumista. (Ojala 2009, 16.)

3.1 Raskaan kaluston turvallisuutta edistdva ajoneuvotekniikka

Ajoneuvojen aktiivinen ja passiivinen turvallisuus on kehittynyt viime vuosina paljon
eteenpdin valmistajien kiinnittdessd yhd enemmén huomiota turvallisuuteen ja ajoneu-
von turvarakenteisiin. Ndiden rakenteiden tulee suojata onnettomuustilanteissa niin
autossa olevia, kuin my0s tormiyksen kohteina olevia. Yhd enemmin kiytetdédn tur-
vallisuustekijoitd myds markkinointikeinoina raskaan kaluston puolella. Erityisesti
turvallisuutta on parantanut viime vuosikymmenelld jarrujen yhteensovittamisvaati-
mukset ja abs-jarrujen kédyttoonottaminen raskaan kaluston puolella. Puskurirakenteet
ja alleajosuojat niin edessd kuin sivuillakin suojaavat torméyksesséd toista osapuolta
entistd paremmin ja auttavat myos kuljettajaa sdilyttimddn ajoneuvon ohjattavuuden
tormayksen jélkitilanteessa. Kevyen liikenteen varoittamiseksi autoihin on saatavilla
erilaisia peruutustutkia, kameroita ja varoittimia. Myos ohjaamon ergonomia on kehi-
tetty turvallisempaan suuntaan ja turvavoiden kéyttopakko on laajentunut myos ras-

kaan kaluston puolelle. (SKAL 2003, 14.)

3.2 ESP-jérjestelma

Ajonvakautusjirjestelméd, ESP (Electronic Stability Program) on autossa oleva jérjes-

telmi, joka korjaa autonkuljettajan tekemié ohjausvirheitd elektroniikan ja fysiikan la-
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kien puitteissa. Yleisid ohjausvirheitd ovat liian suuri tilannenopeus, yli- tai aliohjau-
tuminen tai auton ldhteminen heittelehtimédén. Jarjestelméd pyrkii palauttamaan auton
kuljettajan valitsemalle ajolinjalle kayttimalla yksittdisten pyorien jarrutusta ja/tai saé-
telemélld moottorin vadntomomenttia. Jarjestelmé on usein liitetty lukkiutumattomiin
jarruihin ja luistonestojirjestelmiédn. Jérjestelmad tarkkailee olosuhteita nopeusanturin,
ohjauspyodrianturin ja kiihtyvyysantureiden perusteella. Adiritilanteen sattuessa voi
kokenutkin kuljettaja menettdd yhdistelméajoneuvon hallinnan, jolloin seuraukset
saattavat olla tuhoisat. Useimmiten tillainen tilanne tulee eteen niin nopeasti, ettei ti-
lanteeseen jdd aikaa miettid oikean ratkaisun tekoa. Auto alkaa heittelehtid ja pahim-
massa tapauksessa kaatuu. Kaikki autonvalmistajat tarjoavat tété jérjestelméaad kuorma-
autoihinsa. ESP- jéarjestelmii suositellaan erityisesti vaarallisten aineiden kuljetuksiin.

(Karlberg 2005.)

Ajonhallintajirjestelmé eli ESP on kovaa vauhtia yleistynyt niin henkildé kuin my6s
pakettiautoissa. Samanlaista ajonhallintaa valvovat ja turvaavat jérjestelmét ovat tul-
leet my0Os kuorma-autoihin ja my0s perdvaunuihin. Niissé jirjestelmda tosiaan tarvi-

taankin. Pohjoismaiden talvessa, jossa lunta, jaitd ja vesikelejd riittdd. (Pynnd 2003.)

Ajonhallintajdrjestelmdlld on monta erilaista kirjainlyhennettd riippuen jdrjestelmin
valmistajasta tai ajoneuvon valmistajasta. Jarjestelmistd puhutaankin nykydan ehka
yleisimmin ajonvakaudenjdrjestelmd nimitykselld, joka kirjaimina tunnetaan parem-
min nimelld ESC, Electronic Stability Control. Jirjestelmin alkuperdinen nimike on
kuitenkin ESP, Electronic Stability Program. My0s useita muita lyhenteitd saatetaan
kayttdd ajoneuvovalmistajasta riippuen, mutta jarjestelmén toiminta on kuitenkin sa-
maan tekniikkaan perustuvaa. Tekniikka on ollut jo saatavissa vuodesta 1995 ldhtien,
mutta tekniikan yleistyvyys Suomessa on ollut hidasta, silld jirjestelmd ei ole ollut
pakollinen varustus autoissa. EU tuo timén tekniikan kuitenkin pakolliseksi kaikkiin
uusiin automalleihin vuodesta 2011 14htien, ja vuodesta 2014 l4htien kaikki uudet au-
tot ovat varustettava kyseiselld jarjestelmalld. Suomen kaltaiseen, hitaasti uudistuvasta
autokannasta tunnettuun maahan tdmén jirjestelmén yleistyminen kestdd kuitenkin
helposti vield 10 vuotta, ennen kuin jirjestelmi on yleistynyt suurimpaan osaan au-

toista. (Mattila 2010.)

Raskaan kaluston ajonhallintajérjestelmdt toimivat samalla perusperiaatteella kuin
henkildautojenkin; vdhennetddn moottorin tehoa ja jarrutetaan sopivia pyorid auton

oikaisemiseksi. Kuorma-autoissa tosin kdytetddn hydraulisten jarrujen sijaan paineil-
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majarruja, jotka kiyttdytyvit hieman eri tavalla kuin henkiléautojen nestejarrut. Oman
ongelmansa tuo myds perdvaunun jarrujen sovitus vetovaunuun. Raskas kalusto on ol-
lut edelldkévija lukkiutumattomien jarrujen kayttoonotossa (ABS). Ne ovat olleet pa-
kolliset perdvaunuissa 1.10.1999 ldhtien ja kaikissa uusissa autoissa 1.4.2001 ldhtien.

(Pynné 2003.)

Ensimmédiset sdhkoiset jarrut ovat tulleet Mercedes-Benzin henkildautoihin, mutta
vastaavat jdrjestelmaét olivat jo vuosia ennen kdytossd kuorma-autoissa. EBS, eli Elec-
tronic Braking System, ohjaa auton paineilmajarruja sdhkoisesti. Sen etuina on kaikki-
en jarrujen samanaikainen ja vielpd nopeampi toiminta. Jarrujen tdysi toiminta alkaa
noin 0,3 sekuntia nopeammin, mikd merkitsee nopeudesta 80 km/h noin kuuden met-
rin jarrutusmatkan lyhentymistd. EBS:n ansiosta voidaan auton jarrujdrjestelmad sié-
tdd paljon helpommin kuormituksen ja jarrujen kulumisen vuoksi. Samoin siithen on
helppo yhdistdd lukkiutumaton jarrujirjestelmid ABS sekd luistonesto ASR. (Pynna
2003.)

Ajonhallintajarjestelmd ESP kéyttdd hyvidkseen autossa jo olevaa ABS-
jarrujirjestelmad ja myos ASR-vetopyorien luistonestojérjestelmdd. Hydtyajoneuvojen
ABS kaésittdd pyorien nopeustunnistimet, elektronisen ohjainyksikon ja paineensidito-
venttiilit. Tdma jarjestelmi sddtdd jokaisen pyordn jarrupainetta erikseen. Kun ajora-
dalla on poikkeavat kitkaolosuhteet, toisella puolella pitdva alusta ja toisella lumi tai
jaa, on sédiddettivd henkildautoa tarkemmin erikseen etuakselin jarrusylinterien pai-
neensditod jotta pitkd auto ei 1dhde pyordhtdméén kiertomomentin vuoksi. ABS jou-
tuu myos tarkkailemaan ja sddtdmédn hyotyajoneuvojen mdkijarruja ja hidastimia.

(Pynna 2003.)

ASR estdd vetopyorien luistamista litkkeelleldhddsséd sddstden samalla voimansiirtoa
ja antaa enemmaéin vetovoimaa ja nousukykyd. Toisen vetopyorin luisto estetdin ohja-
tulla jarrupaineen nousulla. Jos kuljettaja kaasuttaa liikaa, niin etti molemmat pyorét
luistavat, vdhennetddn myds moottorin vddntdmomenttia. [lman ASR:d4 saavutetaan
litkkeelle 14hddssd vain sen verran vetovoimaa, kuin mité luistava pyord sallii. Kun
ASR on kéytossa, tulee luistavan pyorin jarruttava momentti toisen pyordan kayttoon.

(Pynna 2003.)

ESP tunnistaa kuljettajan tekemét asiat: ohjauspyordn kddntokulman sekd kaasu- ja

jarrupolkimen asennon. Se saa tietoa myo0s auton liikkeistd, pitkittdiskiihtyvyydesta,
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kddntymiskulman muutoksesta ja pyorien nopeudesta. Nididen tietojen perusteella au-
ton tietokone pééttelee, mité pitdd tehdd, jotta ajolinja palautuisi normaaliksi. Silld on
vaihtoehtoina vdhentdd moottorin tehoa, lisdtd ajohidastimen tehoa, tai jarruttaa yhté

tai useampaa pyorad. (Pynné 2003.)

Kun kuorma-auto pyrkii yliohjautumaan (kdintyy sisdkaarteeseen piin), niin silloin
perdvaunu tyontdd vetoautoa ja yhdistelmé pyrkii menemiin “linkkuun”. Myos peré-
vaunu voi tyontdd vetoautoa, jolloin syntyy sama linkkuveitsi ilmi6. Télléin ESP jar-
ruttaa ulkokaarteen puoleista etupyordd ja perdvaunun pyorid. Perdvaunun pyorien jar-
ruttaminen pyrkii hidastamaan enemmén sitd, jolloin yhdistelmé pyrkii oikenemaan.
Ulkopuolisen etupydrin jarruttaminen kééntdd puolestaan vetoautoa ulkokaarteeseen
pdin. Toisaalta kun kuorma-auto luistaa ulkokaarteen puolelle eikéd pysy kaarteen sé-
teelld, kyseesséd on aliohjautuminen. Télloin ESP jarruttaa vetoauton kaarteen sisdpuo-
lista pyoraa, jolla se yrittdd saada auton keulaa kddntymadan samaan suuntaan, eli kaar-
teen sisdllepdin. On kuitenkin muistettava, ettd ESP eikd mikdan muukaan elektroni-
nen jarjestelmd muuta fysiikan lakeja. Jos kaarteeseen tullaan aivan liian lujaa, auto
ajautuu aina ulos tieltd, vaikka elektroniikka jarruttaisi miten dlykkadsti tahansa mil-
loin mitdkin pyordd. Alla olevasta kuvasta ndhdédén, miten jirjestelmé kdytdnnossé toi-

mii kaarteeseen ajettaessa. (Pynnd 2003.)

RASKAAN KALUSTON AJONHALLINTAJARJESTELMA
ALIOHJAUTUMINEN YLIOHJAUTUMINEN

| s\

ESP jarruttaa siss- .
kaarteen puocleista ESP jarruttaa ulke-

it kaarteen puoleista
vetopy&rad (taka- el
pyBrad). . etupytrad ja kaikkia

perdvaunun pydrid.
| f |

* jarruvoima kiertomomentti

Kuva 2. Raskaan kaluston ajonhallintajirjestelméa. (Pynnd 2003.)
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ESP:n ajovakauteen parantavat tekijit tulevat esiin:

Taysjarrutuksessa
Kevyemmadssa jarrutuksessa
Ajoneuvon ’rullatessa”
Pydrien vetdessa

Eritasoisissa ajoneuvon heilahduksissa

AN N N N SN

Muuttuneissa kuormitustilanteissa
v" Voimakkaiden ohjausliikkeiden yhteydessé liukkaalla alustalla
(Mattila 2010.)

ESP:n uusimpia ominaisuuksia ovat:

v Miékildhtéavustin toimii jarjestelmén kanssa yhdessd

v Kytkettdessd perdvaunun autoon jirjestelmé tunnistaa sen ja muuttaa tarvitta-
essa ajo-ominaisuuksia

v’ Jarrut toimivat tehokkaammin ohjaamalla jarruvoimaa ulkokaarteen pyorille,
myds auto tasapainottuu

v" Tuulilasinpyyhkimien ollessa péilld, jarjestelmé kuivattaa jarruja jarruttamalla
hieman, jolloin tehokas jarrutus on mahdollinen tarvittaessa

(Mattila 2010.)

3.3 Muita turvallisuutta edistidvid teknisid ratkaisuja

Kehittyneempéé tekniikkaa odotellessa havaintovirheitd ja esteitd pyritddn vdhenta-
maén esimerkiksi tuulilasin yldreunaan kiinnitettdvalld peililld, josta kuljettaja ndkisi
myo0s edessd, tuulilasin alla olevan alueen. Peilin kéyttd on kuitenkin ongelmallista,
koska useissa kuorma-autoissa on tuulilasille asennettu vedettavé kaihdin suojaamaan
kuljettajaa ilta- tai aamuauringon haikdisyltd. Ongelmaksi on muodostunut kaihtimen
ja peilin yhteyskéytto niin, ettei kaihdin estd peilin kéyttod eikd peili kaihtimen kayt-
tod. (Auto- ja kuljetusala 2009.) Peilin voi korvata myds eteen asennettavalla kameral-
la ja ohjaamotilaan tulevalla ndytoll4, jolloin kuljettajan ei tarvitse kurotella ’kuolleen
kulman” ndkemiseksi. Vield paremmaksi ndkyvyys saadaan, kun samanlainen kamera
asennetaan auton perddn. Myos kaistavahdit toimivat usein samanlaisella kameraperi-
aatteella tarkkaillen automaattisesti tien merkint6jé ja varoittaen niiden ylityksistéd kul-

jettajaa mikali suuntavilkkua ei ole kytketty. Suomen talvessa jérjestelmin ei voida
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kuitenkaan olettaa toimivan tdydellisesti tiemerkintdjen ollessa usein lumen tai sohjon

peittdmina.

4 SUOMEN LIIKENNEYMPARISTO

Kansantalouden kannalta yksi tirked elinkeinoeldmén asiakasryhmi on ulkomaan-
kauppa, joka vaatii toimiakseen tehokkaan logistiikan ohella luotettavat ja tdsmaélliset
kuljetukset. Kiristyvit tavoitteet ja vaatimukset litkennevaylid kohtaan kasvavat yha
suuremmiksi, ja litkennevédylien onkin oltava kdytettdvissd vuodenajasta, viikonpdi-
vistd tai kellonajasta riippumatta. Kuljetukset ovat myos yhd useammin tarkasti aika-
taulutettuja, ja niiden on oltava ennustettavissa ajoaikojen osalta. Ulkomaankaupan
kuljetukset keskittyvit padasiassa paiteille. Teollisuus sen sijaan suuntautuu tehtailta
satamiin johtaville teille. Viennin ja tuonnin suuryksikkdéliikenne keskittyy pddasiassa
eteldisen Suomen péiteille. Eteldisestd Suomesta kuljetukset taas ohjautuvat pohjoi-
seen ja muualle sisimaahan. Kuljetuspalveluita tuottavan yrityksen yksi kilpailutekija
onkin globaali kattavuus ovelta ovelle. Tdhdn toimintaan on liityttdvd tdsmallisyys,
sadnnolliset aikataulut ja tieverkon mahdollistama nopeus, liikenneturvallisuudesta
tinkiméttd. Tieverkolla erityisesti paétieverkko, merkittivit seututiet, kaupunkiseutu ja
taajamat ovat alueita, joihin kuljetukset suurilta osin kohdistuvat. Sujuvuuden ja tur-
vallisuuden takaamiseksi on muistettava myos riittdivd maard tauko- ja odotuspaikkoja
erityisesti satamiin johtavien vdylien varrella. Alla olevissa kuvista selvidd kotimaan
tavaraliikenne ja henkiloliikennemairét kilometreissé. (Tiehallinto 2010.)

Kotimaan tavaraliikenne vuosina 1970-2009, mrd tonnikm

Inhemsk godstrafik aren 1970=2009, mrd ton=km

Inland goods fransport in 1870-2008, bill.fon-km

I Rautatielikenne - Jdrmvig - Rail Wesliikenne = Vatten = Water
B Ticliikenne - Vag - Road

1870 1875 1280 1985 1980 1995 2000 2005 2009

Kuva 3. Kotimaan tavaraliikenteen kehitys. (Liikennevirasto 2010, 11.)
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Kotimaan henkildlitkenne vuosina 1970=2009, mrd henkilokm
Inhemsk persontrafik dren 1970=2009, mrd person=km
Inland passenger fraffic in 1970-2009, bill passenger-km

. Linja-auto - Buss - Bus Lentokomns = Flyg - Air

. HenkiFauto = Persanbil = Car Juna = JErmvin = Fal
&0

&l

40

20

1970 1975 1980 1985 1940 1936 2000 20056 2008

Kuva 4. Kotimaan henkildliikenteen kehitys. (Liikennevirasto 2010, 11.)

4.1 Liikenneturvallisuus

Valtioneuvoston vuonna 2008 eduskunnalle tekemissién liikennepoliittisessa selonte-
ossa tielitkenteen turvallisuuteen linjattiin ndkemys, ettd vuonna 2010 tieliikenteessa
kuolee enintddn 250 ihmistd litkenneonnettomuuksissa. Pidemmin ajan tdhtdimeksi
asetettiin litkenneturvallisuuden parantuminen tasaisesti niin, ettd vuoteen 2025 men-
nessd padstddn alle 100 vuotuiseen litkennekuolemaan. (Valtioneuvoston liikennepo-

liittinen selonteko eduskunnalle 2008, 23-24.)

Periaatepditokseen sisdltyvit tdrkeimmat toimet ovat:

paiteiden kohtaamisonnettomuuksien vdhentdminen

jalankulku- ja pyorédilyonnettomuuksien vihentdminen taajamissa
nopeuksien hallinta

paihdeonnettomuuksien vihentiminen

ammattikuljettajien onnettomuuksien vihentdminen

AN NN N NN

kuljettajaopetuksen ja ajokorttiseuraamusten tehostaminen
v" uuden teknologian hyédyntdminen

(Valtioneuvoston liitkennepoliittinen selonteko eduskunnalle 2008, 23-24.)
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Vaikka nykyinen hallitus on sitoutunut periaatepddtokseen ja sen toimenpideohjel-
maan ja periaatepdidtostd on toteutettu aktiivisesti ja osa toimista on toteutunut, niin
ndyttdd kuitenkin siltd, ettei liikennekuolemien vdhentdmistavoitetta saavuteta ilman
toimenpiteiden tehostamista, toteuttamisen vauhdittamista ja lisdtoimia. Vakavin tur-
vallisuusongelma on ollut kohtaamisonnettomuudet. (Valtioneuvoston liikennepoliit-

tinen selonteko eduskunnalle 2008, 24.)

Liikenneonnettomuudet aiheuttavat myos suuria taloudellisia menetyksid yhteiskun-
nalle. Liitkenne- ja viestintdministerid on vahvistanut litkkenneonnettomuuksille yksik-
kokustannukset. Hinnoissa otetaan huomioon taloudellisten menetysten liséksi inhi-
milliset kdrsimykset. Vakavimpien onnettomuuksien hinnat olivat keskiméarin vuonna

2005 seuraavanlaiset:

v" Vammautumiseen johtanut onnettomuus: 330 000 euroa
v Kuolemaan johtanut onnettomuus: 2 205 000 euroa.

(Liikennevirasto 2010.)

4.2 Liikenneverkon kunto

Suomen tieverkko koostuu valtion ylldpitdmisté yleisisti teistd (noin 80 000 km), kun-
tien kaduista (noin 25 000 km) ja yksityisteistd (noin 350 000 km). Tieston kuntoa
madriteltdessd vaikuttavat sithen monet tekijat. Nditd ovat muun muassa pééllysteen
tasaisuus, tierakenteen ja siltojen kestdvyys, teiden leveys, mékisyys ja mutkaisuus
seké sorateilld kelirikko. Nykyiset tiet ovat suurilta osin rakennettu 1950—70-luvuilla.
Niiden kayttoikd on elinkaarensa loppupuolella ja peruskorjauksen tarpeessa olevien
teiden maard lisddntyy vuosittain. Pédteistd noin 1500 kilometrid on korjauksen tar-
peessa. Namad tiet ovat kapeita ja ohittaminen on niilld vaikeaa mutkaisuuden ja maki-
syyden vuoksi. Niilld teilld kohtaamisonnettomuudet ovat vakavin turvallisuusriski.
Maankéyton levidminen piddtieverkon varrelle on niin ikdén ongelmallista. Teiden
paillysteet sen sijaan ovat vield suhteellisen hyvidssd kunnossa. (Valtioneuvoston lii-

kennepoliittinen selonteko eduskunnalle 2008, 38—39.)

Kaikista huonokuntoisimpia teitd ovat seutu- ja yhdystiet. Viime vuosina niiden kun-
non heikentyminen on kuitenkin kyetty pysdyttiméédn ja paikoitellen jopa paranta-
maan. Yleisesti ottaen tilanne ei kuitenkaan ole edelleenkéén edes tyydyttava. Monet

niistd teistd ovat mdkisid ja mutkaisia ja nyky-ajan kuljetuskalustolle liian kapeita.
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My®és yli 14 000 maantiesiltaa on peruskorjauksen tarpeessa. (Valtioneuvoston liiken-

nepoliittinen selonteko eduskunnalle 2008, 38-39.)

Liikenne valtion ylldpitdmalld pientiestolld vihenee kun véesto keskittyy. Pientiet on
kuitenkin pidettdva kunnossa kaikkina vuodenaikoina liikenteen méérasté riippumatta.
Ne palvelevat pysyvéd ja vapaa-ajan asumista ja ovat tiarkeitd myds maaseudun palve-
luille, matkailulle, maataloudelle ja metséteollisuudelle. Harvaan asutullakin alueella
on annettava takuu kohtuullisesta litkkumisen palvelutasosta. Maan eri osissa olosuh-
teet ovat vuosikymmenten aikana muuttuneet niin, ettd jotkut nykyisistd yksityisteisté
ovat liikenteellisesti merkittdvampid kuin vdhiliikenteisimmait maantiet. Maantieverk-
koon puolestaan kuuluu sellaisia teitd, joiden varrella ei ole endd pysyvid asutusta ei-
ki muutakaan ymparivuotista liikennetta. Jos téllaisella tielld ei ole yleisen liikenteen
tarvetta, voidaan se lakkauttaa ja muuttaa yksityistieksi maantielain mukaan. Vastaa-
vasti joitain yksityisteitd voitaisiin muuttaa ehtojen tdyttyessd yleisiksi teiksi. Alla
olevasta kuvasta selvidd liikkennesuorite paillystelajeittain vuonna 2009. (Valtioneu-

voston litkennepoliittinen selonteko eduskunnalle 2008, 39—40.)

Maanteiden liikennesuorite paallystelajeittain vuonna 2009, milj-autokm
Trafikarbetet pa landsvagarna enligt vigbeldggning ar 2009, milj. bilkm
Traffic performance on highways by paverent in 2009, mill. autemobilekm

- Kestopaillysts - Fermanent belaggning = Sara = Gres = Grave!
Asphall concrete pavemeant
I Kewytpisiyste - Latt belaggning = Light pavermaent
usimaa - Myland

Varsinais Suom = Egentliga Finland
Kaakkois=Suomi - Sydbstra Finland
Firkanmaa = Birkaland
Pahjois=Savo = Mora Savolax

KeskkSuomi = Melersia Finland

Etal=Fohjanmaa - Sodra Osterbotten

Pohjois=Pohjarmaa ja Kainuu =
Morra Osterboltan och Kajanaland

Lappi = Lappland

O 1000 2000 3000 4000 5000 E000 TOOD S000 9000 10000

Kuva 5. Liikennesuoritteet tietyypeittdin (Liikennevirasto 2010, 21).

4.3 Liukkauden torjunta

Liukkauden torjunta herdttdd paljon keskustelua. Liukkauden torjuntaan kéytetdan eri-

laisia keinoja tiestdsté riippuen. Eniten puolesta tai vastaan -keskustelua on kuitenkin
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heréttinyt teiden suolaaminen. Teitd suolataan liikenteen turvallisuuden ja sujuvuuden
takaamiseksi. Talvellakin tien pinnan on oltava siind kunnossa, ettd edelld mainitut
kriteerit voidaan tayttdd. Vilkkaasti litkennoidyilld teilld hiekka ei pysy ajoradalla, tien
pinta kiillottuu ja lumipinta kuluu uraiseksi. Téllaisissa tilanteissa on kaikkein viisain-
ta kayttdd suolaa estimddn tien pintaan muodostuva jdd ja lumikerros. Suolaa kdyte-
tadn silloin kun lampdtila on -6 astetta tai sen ylédpuolella. Tastd korkeamman pakkas-
lukeman vallitessa suolaa ei yleensd kéytetd, silld se ei endd tehokkaasti estd jadn
muodostumista. Lisdksi sulanut vesi saattaa jddtyd uudelleen ja muuttaa tien pinnan
entistd liukkaammaksi. Suolaa kdytetddn péadasiallisesti vilkkaasti kéytetyilla teilld joi-
ta on noin 6500 kilometrid Suomen tiestostd. Muilla tieston osuuksilla suolan kaytto

ajoittuu lahinnd syksyn tai talviajan pahimpiin ongelmatilanteisiin. (Tiehallinto 2010.)

Tiehallinto ja sen urakoitsijat seuraavat sdédtiedotuksia ja ennustuksia ja tekevét ratkai-
sut jo hyvissd ajoin tien suolaamisen aloittamiseksi, mikéli ennustetaan kelin muuttu-
van erittdin liukkaaksi. Jadtyneen pinnan sulattamiseksi suolaa jouduttaisiin levitté-
miin huomattavasti enemméin. Liséksi ennen lumisadetta tehty suolaus estdd lumen

tarttumisen tien pintaan. (Tiehallinto 2010.)

Liukas keli voi muodostua peréti 15 eri tavalla tai erityyppisesti sddolosuhteista riip-
puen. Liukkauden syntymisen tunteminen auttaa varautumaan siihen. Sateen nékee ja

aistii, mutta liukkautta ei aina voi ndhda. Liukkaus voi muodostua seuraavasti:

v' Musta jad — tien pinta jadhtyy nopeasti ja imee ilman kosteuden pintaansa
v" Kuura — kovan pakkasen jdlkeen ilma lauhtuu, kylmi tienpinta imee ilman

kosteuden ja jaadyttia tien

(\

Pakkasliukkaus — kovalla pakkasella 1dmpdétila vaihtelee jatkuvasti, tienpintaan
kondensoituu vahitellen jdétd ilman kosteudesta

Huurre — sumu tai muutoin kostea ilma tiivistyy kylméén tienpintaan

Jaatava vesisade — alijddhtynyt vesi muuttuu jadksi tien pinnalla

Vesisade kylmiin tienpintaan — tie on kylmé pakkaskauden jilkeen

Mairka tienpinta jadtyy

Nuoskalumi — lumi tiivistyy tienpintaan ja kiillottuu vilkkaan liikenteen takia

AN N N N NN

Lumipolanteen pinta jddtyy — pinta on kostea tai sithen kondensoituu kosteutta
ilmasta
v Lumipolanteen pinta sulaa ja kostuu — pidempiaikaisen ldmpimén jakson vai-

kutuksesta
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v Lumii ei tiivisty — muodostuu lumipoperoé
v" Irtolumi — rengas nousee irti tien pinnasta runsaan lumen takia
v Sohjo — rengas nousee herkaisti irti tiestd

(Tiehallinto 2010.)

4.4 Ajonopeudet

Suomessa, kuten muissakin EU-maissa, vaaditaan nopeudenrajoitin kuorma-autoihin.
Rajoittimen toiminta tarkastetaan aina katsastuksen yhteydessi, joka tapahtuu kerran
vuodessa. My0s poliisilla on oikeus tarkastaa tdmén rajoittimen toiminta liikenneval-
vonnan yhteydessd. Kuorma-autoilla suurin sallittu rakenteellinen nopeus on 80 km/h.
Rajoitin sdddetddn kuitenkin niin, ettd se mahdollistaa suurimmaksi mahdolliseksi no-
peudeksi 90 km/h. Tiehallinnon mittaukset ovat osoittaneet kuorma-autojen keskino-
peudeksi 83,8 km/h teill4, joilla on voimassa 80 km/h nopeusrajoitus. Mittausten mu-
kaan 80 km/h enimmaéiisnopeuden ylitti 12 prosenttia kuorma-autoista. Myods huomat-
tavia ylinopeuksia havaittiin, miké johtuu todennéikoisesti joko viallisesta nopeudenra-

joittimesta tai sen poiskytkennéstd. (SKAL 2003, 15.)

Pédteiden tiekohtaisista nopeusrajoituksista jdd 100 km/h nopeusrajoitus talvikaudeksi
voimaan noin 20 prosentilla paitieverkosta. Valtaosalle tieverkostoa nopeus alenne-
taan 80 km/h. Ympéri vuoden 100 km/h nopeusrajoitusten piiriin kuuluvien teiden
kunto on ldpi vuoden niin hyvi, ettd riski onnettomuuteen tai kuolemaan johtavaan
onnettomuuteen sdilyy suhteellisen pienend, vaikka talvikautena riski ylittdékin kesa-
kauden riskin. Litkenne- ja viestintiministerio on teettinyt myds selvityksen raskaan
kaluston talviajan nopeusrajoitusten laskemisesta. Tutkimus valmistui osana Kongin-
kankaan vuoden 2004 onnettomuuden arviointia ja toimenpidekokonaisuutta. Tutki-
muksessa selvitettiin raskaan kaluston nopeuden alentamista 70 km/h talvikauden
ajaksi (lokakuu—maaliskuu). Tutkimuksen johtopditos oli, ettd tdysperdvaunullisten ja
moduuliyhdistelmien alennettu nopeusrajoitus vahentéisi henkildvahinkoihin johtavia
onnettomuuksia 25-50 prosenttia ja kuolemaan johtavia onnettomuuksia 5-10 prosen-
tilla vuodessa. Nopeuden laskeminen 70:een km/h hidastaisi kuitenkin myds muuta
likkennettd, ja tdmdn seurauksena valtaosa onnettomuuksien vdhenemisistd koskisi
myos sellaisia onnettomuuksia, joissa ei ole mukana raskasta kalustoa. Ohitusonnet-
tomuudet lisddntyisivdt hieman, mutta muut onnettomuudet vihentyisiviét silti reilusti
enemmain. Yhteiskunnalle sddstd olisi 2040 miljoonaa onnettomuuskustannuksissa,

mutta 10-20 miljoonan kasvu aikakustannuksissa. Lisdksi yritysten vélittomat kulje-
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tuskustannukset kasvaisivat 10-20 miljoonalla eurolla. Tdmin lisdksi yritykset joutui-
sivat mahdollisesti jédrjestelemddn uusiksi logistiset toimintonsa ja hankkimaan lisda
kalustoa, ja ndiden kustannusarvio voi myos olla kymmenid miljoonia vuodessa. Nai-
den asioiden pohjalta litkenne- ja viestintdministerid teki syyskuussa 2004 péaitdksen
nopeusrajoitusten pitdmisestd ennallaan. (Raskaan tieliikenteen turvallisuustilanne ja

tutkimustarvekartoitus 2005, 42.)

4.5 Liikenneasenne

Liikenneturvan mittausten mukaan liikenneasenne on jatkuvasti huonontunut. Itsek-
kyys, aggressiivisuus, ndyttdmisen halu ja tarkoituksellinen tai jérjeton riskinotto ja it-
setuhokéyttdytyminen ovat piirteité, jotka ovat yleistyneet liikenteessd. [lmio ei koske-
ta vaan nuorta miessukupolvea, vaan on levinnyt myds nuoriin naisiin ja muihin tien-
kayttdjiin. Litkenneturvallisuusty6té ei osata arvostaa, ja arvostuksen lisddminen onkin
yksi tdrkeimmisté litkenneturvallisuusohjelman tavoitteista. Nykypéivddan tuntuu kuu-
luvan entistd enemman riskien ottaminen kuin turvallisuusajattelu. Liikenneasenteissa
otetaan mallia usein myds vanhempien kdyttdytymisestid. Varhaisina elinvuosina saa-
tujen asenteiden muokkaamista yritetdén ajokorttikoulutuksessa ja myds jokapdivéi-
sesséd eldmissd henkilokohtaisten esimerkkien ja tiedotusvilineiden kautta, mutta silti
kodin ja vanhempien merkitysti liikenneasenteissa ja niiden opettajana voidaan pitda
ratkaisevana tekijand. My0s i1dkkdiden ihmisten méérdn jatkuva kasvu tuo nopeasti
laajenevan haasteen liikenneturvallisuuteen. Kuorma-autoliikenteen piirissd pidetddn
ihmisten asennetta raskaaseen liikenteeseen yleisesti kielteisend. Tdmian uskotaan joh-
tuvan tiedon puutteesta, omista epamiellyttivisti kokemuksista raskasta liikennettd

vastaan ja joukkotiedotuksen negatiivisesta vaikutuksesta. (SKAL 2003, 18.)

4.6 Viylahankkeet

Liikenneverkon kehittimisen haasteita 2010-luvulla ovat kuljetusten kustannustehok-
kuuden ja tdsmaéllisyyden parantaminen, litkkumisen helpottuminen, eri alueiden tasa-
painoisen kehityksen edistdminen seké liikenneturvallisuuden parantaminen, ympéris-
tohaittojen minimointi, kapeiden ja mutkaisten paéteiden parantaminen ja kaupunkien
litkkenneyhteyksien kehittdminen. Pddyhteyksien hyva palvelutaso on koko liikennejér-
jestelmén toimivuuden ja maan kilpailukyvyn kannalta olennaista. Nykyiset pédtetyt

tieyhteyksien kehittimishankkeet ovat seuraavanlaiset:
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Valtatie 3 Tampere—Vaasa, 110 milj. €

Valtatie 4 Jyviskyla—Oulu, 1. vaihe, 85 milj. €
Valtatie 4 Oulu—Kemi, 85 milj. €

Valtatie 4 Rovaniemen kohta, 50 milj. €

Valtatie 5 Mikkeli—Juva, 75 milj. €

Valtatie 8 Raisio—Nousiainen—Pori, 140 milj. €
Valtatie 8 Vaasa—Oulu, 1. vaihe, 110 milj. €
Valtatie 10 / 12 Hadmeenlinna—Lahti, 60 milj. €
Valtatie 12 Lahden eteldinen kehitie, 145 milj. €
Valtatie 12 Lahti—Kouvola, 120 milj. €

Valtatie 15 Kotkan sisdéntulo, 21 milj. €
Valtatie 15 Kotka—Kouvola, 60 milj. €

Valtatie 21 Palojoensuu—Kilpisjarvi, 50 milj. €
Valtatie 22 Kajaani—Oulu yhteysvili, 37 milj. € (1. vaihe)

Kantatie 40 Turun kehétie (Kausela—Kirismaiki), 60 milj. €

N N N N N N N N N N N N Y N N NN

Keha I pullonkaulat, 1. vaihe, 120 milj. €

<\

Péadkaupunkiseudun ulosmenoteiden parantaminen, 1. vaihe 65 milj. €

(Valtioneuvoston liikennepoliittinen selonteko eduskunnalle 2008, 53.)

Liikenneverkon kehittdmishankkeet ovat pédasiallisesti vdhintddn 20—30 miljoonan
euron investointeja, joilla pyritddn parantamaan liikenneverkkoa ja sen toimivuutta.
Hankkeet ovat prosesseja, joita valitaan ja karsitaan monessa vaiheessa. Hankkeet ar-
vioidaan ensin yhteiskuntataloudellisen tehokkuuden perusteella, ja médritelldén hyo-
ty—kustannussuhde. Hyoty lasketaan oletetun kdyttdajan mukaan. Yhteiskuntatalou-
dellisesti tehokkaat hankkeet otetaan jatkotarkasteluun. Joissain tapauksissa hanke
edellyttdd kuitenkin kalliita teknisié ratkaisuja, eikd hanke valttimattd ole laskennalli-
sesti kannattavalla tasolla. (Valtioneuvoston liikennepoliittinen selonteko eduskunnal-

le 2008, 51.)

4.7 Raskaan liikenteen valvonta

Raskaan litkenteen valvonnasta on vastannut liikkuva poliisi, rajavartiolaitos ja tulli.
Entisen sisdministerin Kari Rajaméden jéljiltd jdi erityinen liikennevalvontafoorumi,
jonka tarkoitus on kiinnittdd huomiota teiden isompaan kalustoon. Rajamiki pitikin

yhtend isoimpana ongelmana vastuun jakamista kuljetusketjun eri osapuolien kesken.
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Raskaan liitkenteen valvontaan olisi Rajamiden mukaan saatava lisdé resursseja, tai li-
sdresurssien puuttuessa siirrettdvé painopistettd muista liikenteen valvonnan tehtédvisti
raskaan liikenteen valvontaan. Liikkuvan poliisin ylikonstaapeli Erkki Wikman toteaa
kuormien sidonnan ja ajo- ja lepoajat sellaisiksi asioiksi joihin olisi puututtava entisté
enemmén. Toisaalta my6s kuljetusyhtiot vastaavat valtiovallan suuntaan vaatimalla
parempaa tienhoitoa ja rekkavalvonnan lisddmisté niin, ettei muu liikenne héiriintyisi
siitd kohtuuttomasti. Myo0s sdd aiheuttaa ongelmia, ja siitd johtuen tiet pitdisi saada
sithen kuntoon, ettd sddn vaihtelu aiheuttaisi mahdollisimman vadhén haittaa raskaan

litkkenteen etenemiselle. (Poliisi tv 2007.)

5 KULJETTAJATUTKINNOT JA KOULUTUS

Raskaan litkenteen kuljettajatutkinnossa ja sen kehittdmisessd on otettava huomioon
uudistuva lainsdddantd, ajoneuvotekniikka ja infrastruktuuri. Koulutuksessa tulisi kes-
kittyd myds ajonopeuksiin ja niiden hallintaan seké kykyyn ottaa huomioon kevyt lii-
kenne. Koulutuksen ja kuljettajatutkinnon tavoitteena on varmistaa kuljettajalle riitta-
va litkenneturvallisuus. Raskas litkenne on tilld hetkelld siirtymédvaiheessa, jonka jil-
keen jokaiselta ammattiliikenteessd toimivalta raskaan ajoneuvon kuljettajalta vaadi-

taan yhtendinen ammattipitevyyskoulutus. (Trafi 2010.)

5.1 Kuorma-autonkuljettajan ammattipétevyys

Lain tarkoituksena on autonkuljettajien ammatillisia valmiuksia lisddmélld parantaa
litkenteen ja kuljetusten turvallisuutta sekd kuljettajien edellytyksiéd tehtdvénsd hoita-
miseen. Laissa sdddettyd perustason ammattipdtevyyttd ei vaadita kuorma-
autonkuljettajalta, jonka kuorma-auton ajo-oikeus on alkanut ennen 10 pidivédd syys-
kuuta 2009. Kuljettajan on kuitenkin saadakseen jatkaa kuljetuksia suoritettava sédédet-

ty jatkokoulutus viiden vuoden kuluessa edelld mainitusta paivésti. (Finlex 2010.)

Kuorma-auton kuljettajalta vaaditaan perustason ammattipédtevyys ja jatkokoulutus.
Kuorma-auton tai linja-auton kuljettajan perustason ammattipitevyyden saavuttanut
saa kuljettaa kuorma- tai linja-autoja ja sellaisia ajoneuvoyhdistelmii, joiden luokkaa
vastaava ajo-oikeus hédnelld on. Perustason ammattipatevyys saavutetaan siihen tarkoi-
tetulla perustason ammattipitevyyskoulutuksella. Perustason ammattipitevyyskoulu-
tuksessa annetaan opetusta kuljetusten kuljettajalle asettamista vaatimuksista, liiken-

neturvallisuuteen sekd kuljettajan ja kuljetusten turvallisuuteen vaikuttavista seikoista
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ja hyviéstd ammatin hoitamisesta ajoneuvoa kuljetettacssa ja muissa kuljettajan tehté-
vissd. Valtioneuvoston asetuksella sdddetddn oppiaineista, koulutusta koskevista vé-
himmaisvaatimuksista, koulutuksen maéirésti ja toteuttamisesta sekd aiemmin saavute-
tun perustason ammattipdtevyyden tai liikkenneyrittdjakoulutuksen hyviksi lukemisesta
koulutuksessa. Osoitukseksi sdddetystd ammattipatevyydestd kuljettajalle annetaan
hakemuksesta kuljettajan ammattipatevyyskortti tai hanen hakemuksestaan ajokorttiin
tehdddn merkintd ammattipitevyydestd. Kuljettajan on pidettidva asiakirja ajaessaan
mukana ja vaadittaessa esitettava poliisille tai muulle litkenteen valvojalle. Poliisi voi
keskeyttdd ajon, jos kuljettajalla ei ole asiakirjaa mukanaan. Ajon jatkaminen voidaan
sallia, jos kuljettajan henkil6llisyys voidaan luotettavasti todeta. Kuljettaja voidaan

samalla velvoittaa esittiméan asiakirja poliisille médariajassa. (Finlex 2010.)

5.2 Jatkokoulutus

Ammattipdtevyyden ylldpitamiseksi ja tdydentdmiseksi kuljettajalle annetaan jatko-
koulutusta kuljettajan tehtdvin kannalta keskeisissd perustason ammattipatevyyskou-
lutukseen sisdltyvissd oppiaineissa. Jatkokoulutuksessa annetaan aina opetusta turval-
lisen, taloudellisen ja ympdristoystivéllisen ajotavan vahvistamiseksi. Liikenteen tur-
vallisuusvirasto vahvistaa jatkokoulutuksessa kéytettdvan koulutusohjelman. Ammat-
tipdtevyys on voimassa viisi vuotta perustason ammattipitevyyden saavuttamisesta.
Ammattipitevyyden voimassaoloa voidaan jatkaa viideksi vuodeksi kerrallaan jatko-
koulutuksella. Jos ammattipatevyyttd ei ole pidetty voimassa jatkokoulutuksella, kul-
jettaja voi saattaa ammattipdtevyyden uudelleen voimaan osallistumalla jatkokoulu-

tukseen. (Finlex 2010.)

5.3 Kuljettajan vaikutus liikenneturvallisuuteen

Tutkimuksissa raskaan ajoneuvon kuljettajat nimedvdt muut tielldliikkujat suurim-
maksi turvallisuusriskiksi tyossddn. Raskaan ajoneuvon kuljettajat ovat sitd mieltd, et-
td henkilautoilijat suhtautuvat heitd kohtaan piittaamattomasti eivétkd ota huomioon
raskaan ajoneuvon asettamia toimintavaatimuksia liikenteelle. Tutkimuksissa my0s
todetaan raskaan ajoneuvon kuljettajien pitdvan muiden tiellaliikkujien huonoa suh-
tautumista raskaaseen liikenteeseen turvallisuutta heikentdvidnd osa-alueena. (Ojala

2005.)
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6 ONNETTOMUUDET

Maantieliikenteessd vaaditaan jokaiselta osapuolelta yhteispelid, minkd seurauksena
jokaisen osapuolen tekeminen tai tekeméttd jattdminen vaikuttaa turvallisuuteen.
Kuorma-autojen liikenneturvallisuudessa tulee esiin my0s koko liikenteen turvallisuus
ja kuorma-auton auton kuljettajan tyoturvallisuus. “Kuorma-auto-onnettomuus”-
nimitysti kiytetdin silloin, jos osallisena on kuorma-auto, puoliperdvaunuyhdistelma
tai varsinainen perdvaunuyhdistelmd. Usein tdllaisiin onnettomuuksiin liittyy paljon
dramatiikkaa, esimerkiksi useampi uhrimdiré, jolloin myos tapaukset saavat paljon
julkisuutta. Yli puolet onnettomuuksista tapahtuu kohtaamisonnettomuuksina, jolloin
vastaantuleva ajoneuvo syystd tai toisesta siirtyy yleensd ylldttden kuorma-auton
eteen. Massaeroista johtuen heikomman osapuolen seuraukset ovat kohtalokkaat. Na-
mi onnettomuudet vaikuttavat turvallisuuskysymysten lisdksi myds kuljetusalan ima-
goon ja sitd kautta yleisesti ihmisten suhtautumiseen raskasta litkennettd kohtaan.
Huolimatta siitd, ettd kuorma-auton kuljettaja on syyllinen kuolonkolariin vain alle 20
prosentissa onnettomuuksissa, pidetddn kuorma-autoja yleisesti ottaen riskitekijana

litkenteessd. (SKAL 2003, 4.)

6.1 Onnettomuuksiin vaikuttavia tekijoitd

Onnettomuustilastojen lisdksi tieliikennettd ja sen turvallisuutta voidaan tarkastella
my0s liitkennekdyttdytymistd kuvaavien mittareiden kautta. Mittareina toimivat mm.
ajonopeus, ajoneuvojen etdisyys, turvalaitteet ja niiden kéytto ja liikennevalojen nou-
dattaminen. Kokoamalla jirjestelmaéllisesti tietoa niistd asioista voidaan havaita ilmi-
0itd, jotka ennustavat tai selittdvit liikkenneturvassa tapahtuvia muutoksia. Suomessa
muun muassa liikkenneturva raportoi tietoa edelld mainituista osa-alueista ja litkkenne-
kayttaytymisestd. Ajonopeuksien osalta keskinopeudet ovat pysyneet jokseenkin sa-
malla tasolla vuodesta 1992 ldhtien. Nopeusrajoituksen yli 10 km/h ylittdineiden osuus
on ollut hienoisessa laskussa. Nopeusrajoitusalueella 100 km/h heitd oli vuonna 2004
noin 7 prosenttia ja 80 km/h rajoitusalueella noin 8,4 prosenttia. (Tieliikenteen turval-

lisuus 20062010 2005, 14.)

Alkoholia nauttineiden osuus liikenteessé oli alentunut 1,02 prosentista 0,71 prosent-
tiin vuosien 1999-2004 vilisend aikana. Rattijuoppojen miiréd liikenteessd vuonna
2004 oli 0,16 prosenttia, eli keskimédrin joka 625 vastaan tulevan auton kuljettaja oli

rattijuoppo. Liikennevalojen osalta niiden noudattamatta jattdmiseen syyllistyvét puo-
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lestaan niin autoilijat kuin myds jalankulkijat. Seurantatutkimuksesta selvidd, ettd
tarkkailukohteissa yksi tai useampi autoilija ajoi pdin punaista keskimédrin joka vii-
dennelld valojen vaihtumisella. Jalankulkijoista liki joka viides jalankulkija ylittd tien
punaisen valon palaessa. Valtaosa néistd on tahallisia, ja tavallisesti syyksi ilmoitetaan

kiire. (Tieliikenteen turvallisuus 20062010 2005, 14-15)

Liikaa valvoneena tai muutoin vdsyneend ajaminen heikentdd myds reaktiokykya.
Tutkimuksista saadut tulokset kertovat, ettd visyneend ajaminen vastaisi jopa ratti-
juopumustilaa. Vasymystd ei pystytd kuitenkaan mittaamaan luotettavasti, toisin kuin
rattijuopumusta. Kuitenkin ulkomailla on tutkimuksilla osoitettu, ettd ddrimmaiiset vé-
symystilat pystyttdisiin jossain madrin mittaamaan reaktiokykytesteilld esimerkiksi
poliisin liikennevalvonnan yhteydessd. Kéyttokelpoinen testi olisikin hyvd kehittdé
poliisin kdyttoon, jotta vdsymystila voitaisiin testata vaikkapa yOaikaan. Tieliikenne-
laissa kielletdén ajoneuvon kuljettaminen, mikili sithen ei ole vdsymyksen vuoksi
edellytyksid. Koska mittaamista ei kuitenkaan pystytd nykyiselldén toteuttamaan, on
sdadetty enimmaisajoajat, lepoajat ja tauot. Mikéli edelld mainittuja aikoja ei syysti
tai toisesta noudateta seuraa siitd rangaistuksia Suomen tieliikennelain mukaisesti.

(Raskaan tieliikenteen turvallisuustilanne ja tutkimustarvekartoitus 2005, 15.)

Auton turvalaitteiden, kuten turvavyon kaytté on ollut hieman piille 90 prosentissa
aina 1980-luvun puolivélistd alkaen. Yksi kymmenestd etupenkin matkustajasta kes-
kiméérin siis laiminly6 tdmén pakollisen turvavilineen kdyton. Takapenkin matkusta-
jista vastaavista kahdeksan kéyttdjdd kymmenestd kayttdé turvavyotd. Arvion mukaan
onnettomuuksissa kuolleista turvavyon kdyton laiminlyoneistd noin puolet olisi sel-
vinnyt onnettomuudesta hengissd kdyttdmailld turvavyotd. (Tieliikenteen turvallisuus

2006-2010 2005, 15.)

My0s ikddntyminen tuo uusia haasteita liikenteeseen. Vaikka kuljettajan iké ei sindnsé
nayttdisi lisddvan merkittdvasti riskid joutua vakavaan litkenneonnettomuuteen, ovat
erilaiset sairaudet yleisimpid onnettomuuden riskitekijoitd liikenteessd ja vanhemmis-
sa ikdryhmissd my0s elimiston hauraus pahentaa vammoja torméystilanteissa. Taaja-
maliikenteen ajonopeuksien laskeminen parantaa osaltaan ikdihmisten selviytymistd
litkkenteessd. Terveydentilan seuranta ja sairauksien diagnostisoinnin kehittiminen
opastaa ikdkuljettajia itsearviointiin ja heille parhaiten soveltuvien selviytymiskeino-

jen kéyttoon litkenteessd. Ikdkuskien nopea lisdéntyminen vuodesta 2010 alkaen vel-
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voittaa muun muassa lddkéreitd terveysvaatimusten ilmoitusvelvollisuudella. (Tielii-

kenteen turvallisuus 2006-2010 2005, 44.)

6.2 Onnettomuustilastoja

Tieliikenteen turvallisuuteen liittyvét ongelmat johtuvat pitkélti ajoneuvoliikenteen ja
autoilun kasvusta. Autoilun historia ulottuu Suomessa hieman yli sadan vuoden paa-
hin ja tdstd ajankohdasta ldhtien autoistuminen ja sen kehitys on ollut nopeaa riippu-
matta siité tarkastellaanko litkennemaiérié, ajoneuvokantaa tai litkenneympéristod. Au-
tokannan voimakas kasvu ja kattonopeuksien puuttuminen 1960-luvulla johtivat suu-
riin onnettomuusmairiin. 1970-luvulla litkenneongelmiin kuitenkin puututtiin nopeus-
rajoituksin, turvavoiden kayttdpakolla, talvirengaspakolla ja promillelailla. Samaan

aikaan my®os litkenneinfrastruktuuri parani. (Hakkinen 1989, 2-6.)

1980-luvun litkennekuolemat vaihtelivat vuosittain 500-600 ihmishengen valilla. Tél-
le vuosikymmenelle oli tyypillistd onnettomuuslukujen ja turvallisuustoimenpiteiden
heilahteleminen. Uudistukset ja mielenkiinto liikenneturvallisuuden parantamiseen
vihentyivit ja paatokset sekd niiden tekeminen oli hidasta. Turvallisuustyoté siirrettiin
paikallistasolle ja erityisesti kuntatasolla muuhun paikalliseen toimintaan ja tavoittei-
siin. My®0s tavoitteita liikennekuolemien suhteen asetettiin, mutta esimerkiksi vuoden
1983 tavoitteesta, joka oli 440 ihmishenked ja 7200 loukkaantunutta jditiin reilusti

jélkeen. (Saharinen 1989, 30-33.)

Tieliikenneonnettomuuksissa kuoleiden henkiléiden maara 1970=2009
Antalet omkomna vid vigtrafikelyckor aren 1970= 2009
Killed in road traffic accidents in 1870-2005
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Kuva 6. Tielitkkenneonnettomuuksissa kuolleet vuosina 1970-2009 (Liikennevirasto

2010, 16).
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Vuonna 1989 valtioneuvoston asettama liikennekomitea esitti tavoitteekseen vuonna
1991 tapahtuvien liitkennekuolemien mééran puolittamisen vuosikymmenen loppuun
mennessd. Vuosikymmenen alun myonteinen turvallisuuskehitys ei jatkunut kuiten-
kaan yhté tehokkaana loppuun asti. 1990-luvun alun lama pysdytti hetkeksi litkenteen
kasvun ja mydtivaikutti osaltaan turvallisuuden paranemiseen. Vaikka tavoitteeseen ei
taysin padsty 90-luvulla, niin vuonna 2000 alitettiin jo 400 hengen raja. Tdma oli selva
parannus vuoden 1989 tilastoista, jolloin liikenteessd menehtyi 734 henkildd. Vuosi-
tuhannen vaihteen suurimmat ongelmat kohdistuivat kuitenkin liikennevalvontaresurs-
sien vihentdmisiin, koulujen litkennekasvatusten tilaan ja alkoholia ottaneiden kuljet-

tajien mddrdin kasvuun. (Pollanen & Méntynen 24.)

Vuonna 1997 valtioneuvosto asetti tavoitteeksi liikennekuolemien méairén laskun alle
250 henkiloon vuonna 2005. Tavoite tarkistettiin vuonna 2001, jolloin aikarajaa siir-
rettiin vuoteen 2010. Samalla my0s asetettiin tavoite, ettd vuoden 2025 tienoilla vuo-
sittainen litkennekuolemien méari on enintdén 100. Liikenteen turvavisioksi mééritel-
tiin, ettd “tielitkennejarjestelma on suunniteltava siten, ettei kenenkaan tarvitse kuolla
tai loukkaantua vakavasti liikenteessd”. Tama Suomessa kiyttoon otettu nollavisio on
perdisin Ruotsista, jossa se esitettiin vuonna 1997. Ruotsin nollavisioon perustuva

strategia turvallisesta matkasta on esitettyné alla olevassa kuvassa. (P6lldnen & Mén-

tynen, 25.)
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Kuva 7. Turvallisen matkan strategia (P6lldnen & Méntynen 25).
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7 CASE TAPAUS — KONGINKANKAAN ONNETTOMUUS 2004

Vuonna 2004 maaliskuussa tapahtui Suomen historian vakavin tieliikenneonnetto-
muus. Onnettomuudesta kaytetddn yleisesti nimitystd “Konginkankaan linja-
autoturma”. Onnettomuus sattui valtatielld 4 (E75) Konginkankaan taajaman kohdalla.
Paperirullalastissa ollut tdysperdvaunullinen kuorma-auto tormési yhteen Rukalle
matkalla olleeseen linja-autoon, jossa oli 36 matkustajaa kuljettajan lisdksi. Onnetto-
muudessa kuoli 23 henkil6d ja loput 14 loukkaantuivat vakavasti. Linja-autoon tor-
méinneen ajoneuvoyhdistelmin kuljettaja selvisi vammoitta, koska ajoneuvoyhdistel-
mén perdvaunu osui suurimmalla voimalla vastakkain linja-auton kanssa. (Onnetto-

muustutkintakeskus 2005.)

7.1 Onnettomuuden kulku

Viitasaarelta noin kello 1.30 y6l14 1dhtenyt yhdistelmé oli ajanut noin puoli tuntia saa-
puessaan Konginkankaalle paikkaan, jossa tie kaartaa ajosuuntaan ndhden vasemmal-
le. Tédsséd kohtaa vastakkaiseen suuntaan menevilld on ohituskaista. Alaméen kaartees-
sa, noin 550 metrid ennen torméystd ajoneuvon perdvaunu alkoi heittelehtid yon aika-
na erittdin liukkaaksi muodostuneella tielld. Ajoneuvon perdvaunun alkaessa heitteleh-
tid se suistui tien oikeaan reunaan. Ajoneuvo nousi kuitenkin tien oikealta luiskalta ta-
kaisin tielle, ja ajautui puolestaan tien vasemmalle puolelle. Kuljettajan yrittdessd oh-
jata yhdistelméé takaisin omalle kaistalleen, oli kuitenkin perdvaunu edelleen tien va-
semmalla puolella, vastaantulevien kaistalla. Vastaan omalla kaistallaan tullut linja-
auto iskeytyi ldhes keskelle perdvaunun etuseindd. Torméyksen valtavasta voimasta
perdvaunun etuseind tunkeutui linja-auton matkustamon ldhes puoleenviliin saakka
kuormana olleiden 800 kiloisten paperirullien saattelemana. Torméyksen voimasta
yhdistelmé ajautui vield noin 25 metrin matkan eteenpiin, tyontden linja-auton takape-
rin tien luiskaan. Kuorma-auto paiskautui tormdyksen hidastamana ajosuunnassaan

vasemmalle ja tormaési linja-auton kylkeen. (Onnettomuustutkintakeskus 2005.)

Ajopiirturien antamien tietojen mukaan molempien ajoneuvojen nopeus oli ollut tor-
méyshetkelld noin 70 km/h tiekohtaisen suurimman sallitun nopeuden ollessa 80
km/h. Tutkimuksissa todettiin, ettd molemmilla ajoneuvojen kuljettajilla oli voimassa
oleva ajo-oikeus eiki pdihteill tai alkoholilla ollut osuutta onnettomuuteen. Kuitenkin
molempien ajoneuvojen ajoreitit oli suunniteltu niin, ettd voimassaolevien nopeusra-

joitusten tai ajo- ja lepoaikasdddosten puitteissa niitd oli mahdotonta ajaa aikataulun
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puitteissa perille. Ajoneuvot olivat myds teknisesti kunnossa olevia. Ajoneuvoyhdis-
telmé ylitti suurimman sallitun kokonaismassan noin 4100 kilolla, mutta tima tekija ei

ollut ratkaiseva onnettomuudessa. (Onnettomuustutkintakeskus 2005.)

7.2 Syitd onnettomuuteen

Suurin syy onnettomuuteen oli onnettomuuspaikan erittdin liukas maantie, joka oli
jéédtynyt yon aikana sadekuuron jéljiltd. Vaikka molemmat ajoneuvot ajoivatkin suu-
rinta sallittua nopeutta hitaammin, oli tilannenopeus keliin ndhden silti liian suuri.
My0skédn tien kunnossapitdji ei ollut saanut tietoa sadekuurosta ja tien jadtymisesta.
Tutkintalautakunta 10ysi onnettomuuteen johtaneita syitd yhteensd 32 kpl, joista osa
on vilittdmié ja osa taustatekijoitd. Viliton syy onnettomuudessa oli yhdistelmén kul-
jettajan osalta ajoneuvon hallinnan menetys ja merkittdvin taustasyy epédedullisen ajo-
linjan valinta ennen linja-auton kohtaamista, ajoneuvon liian suuri nopeus tilanteessa
ja myohdisestd kellonajasta johtuen kuljettajan alentunut vireystila. Linja-auton kuljet-
tajan merkittdvin viliton syy oli havaintovirhe, jolloin véistoliikkeeseen ei jadnyt ai-
kaa. Taustasyynd voidaan pitdd samaa syytd kuin ajoneuvoyhdistelmin kuljettajalla;

liilan suurta tilannenopeutta liukkaaseen keliin nidhden. (Onnettomuustutkintakeskus

2005.)

Suureen uhrilukuun ja vakaviin vammoihin johtaneita syitd olivat ajoneuvoyhdistel-
méin perdvaunu ja sen heikko korirakenne, puutteellinen kuormansidonta ja liian suuri
nopeus. Linja-autossa taas heikko korirakenne ja torméyskestivyys, turvavoiden puut-
teellinen kaytto, liian suuri nopeus ja ajoneuvon pienempi massa yhdistelmiin verrat-
tuna johtivat siihen, ettd linja-autossa olevilla oli huono mahdollisuus selviytyé té-

méinkaltaisesta onnettomuudesta. (Onnettomuustutkintakeskus 2005.)

7.3 Turvallisuussuositukset onnettomuuden johdosta

Tutkintalautakunta laati onnettomuuden johdosta 21 turvallisuussuositusta, joista 13
kohdistettiin litkenne- ja viestintdministeridlle. Loput 8 kohdistettiin kauppa- ja teolli-
suusministeriolle, sisdasiainministeridlle, sosiaali- ja terveysministeridlle, valtionva-
rainministeridlle, ajoneuvohallintokeskukselle, hitikeskuslaitokselle, tichallinnolle ja
linja-autoliitolle. Lopulta kuitenkin lausuntoehdotuksia poistettiin ja yhdistettiin niin,
ettd lopullinen turvallisuussuositusten madrd oli 17. (Onnettomuustutkintakeskus

2005.)



32

1. Tutkintalautakunta suosittaa, etté liikkenne- ja viestintdministeri6 ryhtyisi toimen-
piteisiin lainsdadannén muuttamiseksi siten, ettd kuorma-autojen nopeudenrajoittimet
saadetadn ajoneuvokohtaiselle enimmaisnopeudelle 80 km/h.”” (Onnettomuustutkinta-
keskus 2005, 113).

Tutkintalautakunnan ensimmaéinen turvallisuussuositus oli kuorma-autojen nopeuden-
rajoittimien sditdo nopeudesta 90 km/h nopeuteen 80 km/h. Tdma toimenpide parantai-
si litkenneturvallisuutta ajoneuvon hallittavuuden parantumisen myo6té, jarrutusmatkat
lyhentyisivit ja tormdysenergia onnettomuustilanteessa pienenisi. Toisaalta kuitenkin
ohitukset tulisivat lisddntyméén erityisesti 100 km/h tieosuuksilla. Myds jononmuo-
dostus liikenteessd lisdédntyisi ja nopeusvaihtelu kasvaisi raskaan ajoneuvon hitauden
vuoksi, varsinkin makisilld tienosuuksilla. Tama kaikki voi vaikuttaa liitkenteen turval-
lisuuteen loppujen lopuksi negatiivisesti. Ndin ollen nopeuden alentamisella olisi sekd
myoOnteisid ettd kielteisid vaikutuksia. Liséksi Suomen tuskin kannattaisi ldhted yksin
alentamaan nopeutta kansainvilinen liikenne ja vapaat kuljetusmarkkinat huomioon
otettuna. Tiehallinto toteaakin, ettei rajoitusta tulisi laskea ennen kuin kaikki vaiku-
tukset on arvioitu kokonaisuutena nykyistd perusteellisemmin. Liséksi ldhtokohtaisesti
pitdisi ldhted siitd, ettd raskas kalusto noudattaa nykyistd 80 km/h enimmaisnopeus ra-

joitusta. (Ajoneuvohallintokeskus 2005.)

2. Tutkintalautakunta suosittaa, ettd liikenne- ja viestintdministerio ryhtyisi toimen-
piteisiin lainsadddannén muuttamiseksi siten, etta ajopiirturin taltioiman nopeustiedon

perusteella liikennevalvonnan tai onnettomuustutkinnan yhteydessa tehdyssa tarkas-
tuksessa kuljettajalle voidaan maarata rangaistusseuraamus ajoneuvokohtaisen nope-

usrajoituksen rikkomisesta.” (Onnettomuustutkintakeskus 2005, 113).

Mydskddn edelld mainittu rajoitus ei saanut ilmeistd kannatusta. Ehdotus saattaisi pa-
rantaa ajoneuvokohtaisen nopeuden noudattamista, mutta jilkikdteen piirturista ei
ndhdd paikkaa eikd tilannetta jossa nopeusrajoitusta on rikottu. Rangaistus voisikin
tulla vaarattomasta nopeuden ylityksesté ja toisaalta jaadé tulematta hyvinkin vaaralli-

sesta alemman tienopeuden reilusta ylittdmisestd. (Ajoneuvohallintokeskus 2005.)

3. Tutkintalautakunta suosittaa, ettd liikenne- ja viestintaministerio tekisi lakialoit-

teen, jossa linja-auton ja ajoneuvoyhdistelmén kuljettajatutkintoon paasyn edellytyk-
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send on hyvaksytysti suoritettu raskaan liikenteen ennakoivan ajon kurssi.” (Onnet-
tomuustutkintakeskus 2005, 113).

Hyodyllinen asia, joka on otettu huomioon nykyisissd koulutusvaatimuksissa. Ei kui-
tenkaan pideti tarpeellisena jérjestettdvind jo nykyisille kuljetusalalla oleville thmisil-
le. Kuljettajan osuutta liikenneturvallisuuteen pidetdén merkittdvind, mutta kuorman
mairadn, kuljetusten suunnitteluun, aikatauluihin ja reitin valintaan vaikuttavat tekijat
eivit usein ole kuljettajan yksin pédtettdvissd olevia asioita. (Ajoneuvohallintokeskus

2005.)

4, Tutkintalautakunta suosittaa, ettd liikenne- ja viestintaministerio tekisi lakialoit-
teen, jossa tyonjohto-oikeutta kuljettajaan kayttava osapuoli velvoitetaan kantamaan
osaltaan vastuu mahdollisesta rikkomuksesta tai seuraamuksesta.”” (Onnettomuustut-
kintakeskus 2005, 114).

Valvonnassa havaitut puutteet erityisesti ajo- ja lepoajoissa sekd kuormauksessa ja sen
sitomisessa ovat johtaneet vastuun jakautumiseen my0s kuljetusketjun muille osapuo-
lille. Vuonna 2006 voimaan tullut laki asettaa vastuun myos henkildlle, joka osallistuu
kuorman tekemiseen, ja henkildlle, joka pééttda tosiasiallisesti kuljettajan aikataulun.
Lain tarkoitus on, ettid jokainen asioista padttdvd myds kantaa vastuun paitoksistdin.

(Ajoneuvohallintokeskus 2005.)

5. Tutkintalautakunta suosittaa, etta litkenne- ja viestintdministeri6 ryhtyisi toimen-
piteisiin ajo- ja lepoaikarikkeista, tyaikalainséadannon rikkomuksista seka ajoneu-
vokohtaisten akseli-, teli- ja kokonaismassojen ylityksistd maarattavien rangaistusten
ja muiden seuraamusten muuttamiseksi ankarammiksi. Rangaistuksilla ja seuraamuk-
silla tulisi olla todellista merkitysta kuljettajalle ja kuljetusyritykselle seka niille kulje-
tusketjun osapuolille, jotka ovat omilla toimenpiteilladn, antamalla puutteellisia tai
virheellisia tietoja, kayttamalla tydnjohto-oikeutta tai muuta suoraa ohjausta, vaikut-

taneet laittoman tilanteen syntymiseen.”” (Onnettomuustutkintakeskus 2005, 114.)

Ylikuormien osalta vastuuta pidettiin jo riittivdn kovana. Systemaattiset ylikuormauk-
siin perustuvat kuljetukset ovat taloudellisesti mahdottomia toteuttaa. Ylikuormauk-
sesta hyGtyvédn osapuolen vastuuta voisi kuitenkin suurentaa. Ajo- ja lepoaikarikkei-
siin ja niiden koventamiseen tyoryhmai ei ldhtisi puuttumaan, koska kovatkaan ran-

gaistukset eivit toimi, mikdli kiinnijdédmisriski on pieni. Sen sijaan tielld tapahtuvaa
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valvontaa pitdisi lisdtd. Liikenneluvan peruuttaminen sopisi vain ddrimmaéisiin tapauk-

siin. (Ajoneuvohallintokeskus 2005.)

6. Tutkintalautakunta suosittaa, etta liikenne- ja viestintdministerio kehittaisi Suo-
meen tutkintajarjestelmén, joka tutkisi kaikki raskaan liikenteen onnettomuudet mu-
kaan lukien tieltd suistumistapaukset. Tutkinta voisi olla maaraaikainen, mutta kui-
tenkin niin pitkakestoinen, ettd mahdolliset kuljettajaan ja kuljetusjarjestelmaan liitty-
vat virheet seka ajoneuvojen mahdolliset liikenneturvallisuutta heikentavat ominai-

suudet saadaan nékyviin.” (Onnettomuustutkintakeskus 2005, 114.)

Suomessa tapahtuu noin 200 ajoneuvoyhdistelmén suistumista tieltd vuosittain. Tama
on keskimdirin yksi vuoden jokaisena tyopdivdnd. Onnettomuudet, jotka eivit johda
kuolemiin, jédvét keskitetysti tutkimatta, ja néin ollen tilastot nidistd ovat heikot. Kui-
tenkin jokainen ajoneuvon suistuminen aiheuttaa suuronnettomuuden vaaran. Tutki-
musten ja yhtendisten tilastojen pitdmistd pidettiin tdmén osalta kannattavana. Onnet-
tomuustapausten lisdksi voitaisiin samalla tutkia my0s tapausten muut vaikutukset lii-
kenteelle, jotta saataisiin nykyista luotettavampi kokonaiskuva. (Ajoneuvohallintokes-

kus 2005.)

7. Tutkintalautakunta suosittaa, etta liikenne- ja viestintdministeri6 osallistuisi aktii-
visesti EU:n tyéryhman tyéhon kuorman varmistamisen parantamiseksi rajat ylittavi-
en kuormien varmistamisessa. Liséksi liikenne- ja viestintaministerion tulisi tukea
kansallisen kuorman varmistamisen ohjemateriaalin tuottamista, sek& méarata kuor-
ma-auton kuljettajille ja lastaushenkilékunnalle erityinen kuorman sijoittamis-, tuen-
ta- ja sidontakoulutus, josta myonnettaisiin lastaustyéhon oikeuttava kelpoisuustodis-
tus.” (Onnettomuustutkintakeskus 2005, 114.)

Valvonnassa tulee useasti esiin kuormaan sijoittamiseen, sidontaan ja tuentaan liitty-
vid puutteita. SKAL ja liikkuva poliisi ovat péivittineet aiheesta ohjekirjan. Ndiden
ohjeiden tuottamista ja tukemista pidettiin suositeltavana. Koulutuksen osalta ei kan-
natettu erillistd kelpoisuustodistusta, vaan koulutus suositeltiin jérjestettdvan jatkossa
yleisen kuljettaja- ja lastaushenkilostokoulutuksen osana. (Ajoneuvohallintokeskus

2005.)

8. Tutkintalautakunta suosittaa, etté sisdasiainministerio suuntaisi poliisin rahoitus-

ta siten, etta poliisi voisi lisata lilkennevalvonnan maaraa ja toteuttaa hallituksen seka
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EU:n sille maaradamat raskaan liikenteen valvontavelvoitteet.” (Onnettomuustutkinta-
keskus 2005, 115).

Useat kansainviliset ja kotimaiset tutkimukset osoittavat liikkennevalvonnan tehokkaan
ja taloudellisen vaikutuksen kuljettajien sdintdjenvastaiseen kiyttdytymiseen ja siten
turvallisuuden paranemiseen. Automaattivalvonta on nykyisin my0s térked osa val-
vontaa, mutta se ei korvaa raskaan liitkenteen valvontaa. Liikkuvan poliisin resursseja
olisi liséttdvé ja tien varrella valvontaa my0s tehostettava litkenteen kasvumaérid vas-

taavalle tasolle. (Ajoneuvohallintokeskus 2005.)

9. Tutkintalautakunta suosittaa, etta liikenne- ja viestintaministerion toimisi siten, et-
ta elektroninen ajonvakautusjarjestelma saataisiin mahdollisimman nopeasti yleisty-

maan raskaassa ajoneuvokalustossa” (Onnettomuustutkintakeskus 2005, 115).

Ajonvakautusjdrjestelmin saatavuus ja sen nopeampi yleistyminen védhentiisi suistu-
misia. Vakautusjarjestelma reagoi ajohallinnan menetykseen ja vakauttaa ajoneuvon
poikkeavat liikkeet jarruttamalla yksittdisid pyorid. Ajoneuvokannan uusiutumista oli-
si nopeutettava jarjestelmin yleistymisen kannalta. Liséksi erilaiset ja eri “iképolvea”
edustavat jarrujdrjestelmit esimerkiksi vetoautossa ja perdvaunussa lisddvét yhteenso-

pivuusongelmia. (Ajoneuvohallintokeskus 2005.)

’10. Tutkintalautakunta suosittaa, etta litkenne- ja viestintaministerit ryhtyisi toimen-
piteisiin keskikaiteilla varustettujen tieosuuksien rakentamisen nopeuttamiseksi.” (On-
nettomuustutkintakeskus 2005, 115).

Onnettomuusalueella ei ollut keskikaidetta, joka olisi tutkintalautakunnan arvion mu-
kaan todennékdisesti estidnyt onnettomuuden. Tutkimuksen mukaan keskikaide vdhen-
tad onnettomuuksia 60—80 prosenttia. Keskikaiteiden rakentamisen investoinnit saatai-
siin takaisin jo pelkéstddn onnettomuuskustannussddstdind. Kaiteiden rakentaminen
edellyttdd kuitenkin aina my0s itse tien ja sen liittymadjérjestelyjen uusimista, joka on
erittdin kallista. Tiehallinto on pdittdnyt uusien ohituskaistojen varustamisesta keski-

kaiteella sitd mukaa, kun rahoitustilanne sen sallii. (Ajoneuvohallintokeskus 2005.)

’11. Tutkintalautakunta suosittaa, etta litkenne- ja viestintaministeri6 ryhtyisi toimen-

piteisiin tievalaistuksen lisédmiseksi tieosuuksilla, joilla liikennem&ara ja liittymati-
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heys sita edellyttavét, joilla on runsaasti raskasta liikennetta tai joilla onnettomuus-
kustannusvahenema sité tukee” (Onnettomuustutkintakeskus 2005, 115).

Onnettomuuskohdalla ei ollut tievalaistusta, joka olisi myds saattanut osaltaan ehkais-
td onnettomuuden. Tutkimusten mukaan henkildvahinkoriski on pimeélld 1,5 kertai-
nen pdivdsaikaan ndhden. Valaistus vihentdd 45-55 prosentilla henkildvahinko onnet-
tomuuksia ja kaikkia onnettomuuksia 30—40 prosentilla. Selvityksen mukaan valais-
tusta tulisi rakentaa Keski-Suomen alueelle jo noin 214 kilometrin matkalle. Esitetyt
luvut ovat kuitenkin keskiméddriisid, eivitkd sinidnsd koske Konginkankaan onnetto-
muustien kaltaista osuutta. Lisdksi valaistuksella ei ole todettu olevan merkittdvaa pa-
rantavaa vaikutusta raskaan liikenteen turvallisuuteen. Teiden valaistamista pidetdin
kuitenkin onnettomuusraportissa hyvéni ja kannatettavana asiana. (Ajoneuvohallinto-

keskus 2005.)

’12. Tutkintalautakunta suosittaa, etta Tiehallinto rakentaisi paateille, joilla on run-
saasti raskasta liikennettd, tarpeellisen maaran tauko- ja levahdysalueita ja pitéisi ne

asianmukaisessa kunnossa ympari vuoden’ (Onnettomuustutkintakeskus 2005, 116).

Paiteilld ei ole tarpeeksi raskaan litkenteen kdyttoon soveltuvia tauko- ja levdhdysalu-
eita, jotka olisivat kdyttokunnossa myos talvisin. Vaikka pysdhdyspaikkoja on keski-
madrin noin 6 kilometrin vilein, niin ne eivit sovellu varsinkaan ajoneuvoyhdistelmén
osalta kuin vélttiméattoméén pysdhtymiseen. Ndiden paikkojen lisddminen ja kunnos-
sapitdminen palvelevat myos poliisia raskaan litkenteen valvontapaikkoina. Tiehallin-
to kuitenkin katsoo omassa ndkemyksesséén, ettd levdhdyspaikkojen méérillinen pal-
velutaso on tyydyttivélla tasolla eikd niiden lisdidminen ole keskeinen investointikoh-

de suhteessa muihin tienpitotarpeisiin. (Ajoneuvohallintokeskus 2005.)

’13. Tutkintalautakunta suosittaa, ettéa laaninhallitusten tulisi varmistua suuronnet-
tomuusohjeistuksen laatimisesta ja ajan tasalla pitamisesta seka sen mukaisesta toi-
minnasta sosiaali- ja terveysministerion antamia ohjeita noudattaen. Keskeisilla toi-
mijoilla tulee olla sairaanhoitopiirirajoista tai pelastustoimen aluerajoista riippumat-
ta yhteisesti sovitut menettelyperiaatteet ja suunnitelmat suuronnettomuutta varten.”
(Onnettomuustutkintakeskus 2005, 116.)

Onnettomuustutkinnassa selvisi, ettei Keski-Suomen sairaanhoitopiirilli eikd Aiine-

kosken terveyskeskuksella ollut hyvéksyttyd suuronnettomuussuunnitelmaa sairaalan
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tai terveyskeskuksen ulkopuolella tapahtuvaan toimintaan. Sairaankuljetusyksikdiden
osalta ohjeistus siis puuttui. Toimintaohje oli laadittu vain suurta kemikaalionnetto-
muutta varten. Hilytysohjeet puuttuivat myos Keski-Suomen hitikeskukselta ja kiy-
tinnon toiminnasta suuronnettomuudessa. Onnettomuuden johdosta laadittavat suur-
onnettomuusohjeet ja niiden péivittdminen tulivat onnettomuuden myo6td parannetta-

viksi toimenpiteiksi. (Ajoneuvohallintokeskus 2005.)

14, Tutkintalautakunta suosittaa, ettd hatakeskuslaitos ryhtyisi toimenpiteisiin, etta
hatakeskusten tietojarjestelmien kellot asetettaisiin nayttamaan samaa virallista ai-
kaa.” (Onnettomuustutkintakeskus 2005, 116).

Onnettomuustutkinnassa selvisi, ettd hatdkeskuksen raportoinnissa esiintyi ainakin
kolme eri aikamerkintdd samalle tapahtumalle. Ajat erosivat toisistaan useita minuut-
teja. Osa ajoista oli todennékdisesti kirjattu halytysraporttiin vasta jilkikédteen. Aika-
erot vaikeuttivat omalta osaltaan asioiden kulun seurantaa ja liséksi epédtdsmailliset ai-
kamerkinnit saattavat heikentdd toimijoiden oikeusturvaa. Tdmai itsestddnselvyytend
pidettdvd toimenpide otettiin kannatettavana kayttoon. (Ajoneuvohallintokeskus

2005.)

15, Tutkintalautakunta suosittaa, ettd sairaanhoitopiirit ja terveyskeskukset huolehti-
sivat toimintansa kehittamisesta sellaiseksi, jossa alueelliseen ensihoitojarjestelmaan
kuuluu ensihoitolaakari, joka tukee sairaankuljetusyksikdiden toimintaa ja on valitto-
masti halytettavissa onnettomuuspaikalle” (Onnettomuustutkintakeskus 2005, 117).

Onnettomuustilanteessa ensihoito vaatii ladkariltd erityisid taitoja, eikd voida edellyt-
tad, ettd kaikki péivystivit ladkérit suoriutuisivat téllaisista tehtdvistd. Suuronnetto-
muustilanteessa lddkinnéllisen pelastustoimen pitéisi rakentua piivittdisen toiminnan
perustaan. Ensihoitoldédkarin tulisi kuulua kiintedsti jokaiseen ensihoitojérjestelméan.
Hoitolaitosten opastusta esitettiin kehitettdvén niin, ettd litkennemerkillé ei ohjata péi-
vystykseen, jossa ei ole ympérivuorokautista pdivystystd. Pdivystivien hoitolaitosten
vidhentymisen johdosta merkittiva osa osoitetuista ensiapukohteista olisi tiukan linjan
mukaan pitdnyt poistaa kokonaan opastuksen piiristd. Tdstd johtuen padtoksen vaati-
muksesta voidaan poiketa tietyissd tapauksissa, ja ensiapukohteiden opastusperustei-
den kehittdminen ja viitoituskdyténto on jo osaltaan uudistettu. (Ajoneuvohallintokes-

kus 2005.)
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’16. Tutkintalautakunta suosittaa, etté Linja-autoliitto ry kdynnistéisi kampanjan tur-
vavoiden kayton lisadmiseksi ja liikennditsijat ohjeistaisivat kuljettajansa tiedotta-
maan matkustajille turvavoiden olemassaolosta ja kaytosta. Turvavdilla varustettuihin
istuimiin tulisi kiinnittdd kehotus kayttda turvavyotd.”’(Onnettomuustutkintakeskus
2005, 117.)

Onnettomuuteen joutunut linja-auto ja sen kaikki istuimet oli varustettu turvavoin.
Turvavoitd ei kuitenkaan ollut kédytetty onnettomuusajoneuvon millddn istuimella.
Tutkimuksessa selvisi, ettd osa matkustajista ei tiennyt turvavdiden olemassaolosta.
Tavanomaisesti linja-auto onnettomuuksissa turvavyon kéyttd on matkustajan selviy-
tymisen kannalta erittdin hyodyllinen. Turvavdiden kéyttopakko tuli kuitenkin linja-
autoihin vasta vuoden 2006 aikana, mutta jo tdtd ennen olisi ollut hyvd omaksua tur-
vavoiden kéyttokulttuuri esimerkiksi lentoliikenteen tavoin. Kaikki toimet, joilla tur-
vavoiden kayttod saadaan lisdttyd, esitettiin kéytettaviksi jatkossa linja-autoliikenteen

osalta. (Ajoneuvohallintokeskus 2005.)

’17. Tutkintalautakunta suosittaa, ettéa kauppa- ja teollisuusministerid kaynnistaisi
esimerkiksi Teknologian Kehittamiskeskuksen (Tekes) teknologiaohjelmiin liitettavaksi
hankkeen, jolla Suomeen saataisiin kuorma-autosimulaattoreita ja monipuolisia oh-
jelmistoja, joiden avulla kuljettajille voidaan opettaa seka perus etta jatkokoulutuk-
sessa esimerkiksi erilaisten ajoneuvoyhdistelmien hallintaa vaikeissa kelioloissa.”
(Onnettomuustutkintakeskus 2005, 117).

Suomessa kehitetty linja-autosimulaattori on otettu kidyttoon vuonna 2004. Simulaat-
torista saadut kiaytdnnon kokemukset osoittavat sen soveltuvan koulutuskiyttéon. Oh-
jelmavaihtoehdoilla saadaan luotua virtuaalisesti kéyttoolosuhteet, jotka simuloivat
vaikeita tie- ja kelioloja, ja ndin ollen voidaan harjoitella tehokkaasti ja ympéristoys-

tavallisesti. (Onnettomuustutkintakeskus 2005, 117.)

8 JOHTOPAATOKSET

Tutkimuksen johtopdétdksind voidaan sanoa lainsddddnnon osalta, ettd tieliikenne on
sdddetty hyvin laeilla, asetuksilla ja direktiiveilld. Mikéli jokainen kuljettaja noudattaa
yhteisid sdantdjd, on liikkuminen ldhtdkohtaisesti niin turvallista, kuin se vaan voi yli-
padtddn liikenteessd olla. On kuitenkin suhteellisen mahdotonta piésti sithen tavoit-

teeseen, etti jokainen kuljettaja ajaisi rajoitusten ja sddnnosten mukaan, liikenteessa ei
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olisi yhtédén rattijuoppoa, ei yhtdin katsastamatonta ajoneuvoa tai autoa ei ajettaisi va-

symyksen alaisena.

Nollarajan asettaminen liikennekuolemien suhteen on kuitenkin ldhtokohtaisesti hyva
asia ja sithen on aktiivisesti pyrittdvé, ettd kuolemantapaukset ja vakavat onnettomuu-
det liikenteessd vihentyisivét, niin kuin ne ovat tdhén asti vuosi vuodelta vihentyneet.
Kampanjointia liikenneturvallisuuden eteen on jatkettava ja keksittivd uusia keinoja
litkkenneturvan parantamiseksi. Taloudellisuus, turvallisuus, tdsméllisyys ja sdddds-
tenmukaisuus ovat nykypéivén trendejd, joista puhutaan paljon myds autoilun yhtey-
dessd, mutta kaikkien autoilijoiden sitouttaminen edelld mainittujen asioiden pariin
tuntuu olevan silti haastavaa. Sen sijaan muun muassa itsekkyys, aggressiivisuus,
ndyttdmisen halu, tarkoituksellinen tai jérjeton riskinotto ja itsetuhokdyttdytyminen

ovat asioita, joihin nykypdivin liikenteessd ja uutisissa tormaa valitettavan usein.

Nuorten kuljettajien riskialttius litkenteessd on herdttinyt keskustelun ja tarpeen auto-
koulun opetusmaédrien lisddmisestd, joka my0s ennen pitkda on toteutumassa. Lisdksi
ammattikuljettajien entistd laajempi koulutus seké jatkokoulutukset antavat paremmat
valmiudet toimia liikenteessd myds ammattimaisesti ja itsendisesti lainsdddantdja
kunnioittaen ja huomioon ottaen. Asenteisiin vaikuttaminen jo nuorena ja vanhempien
esimerkki on tutkimusten mukaan siis suuressa roolissa siind, millainen liikennekéyt-
taytyja kenestdkin tulee. Asenteisiin vaikuttaminen vanhemmalla idll4 néyttéisi olevan

jo haastavampaa.

Nykymaailman ja tulevaisuuden menossa yksi huolestuttavimmista piirteistd on jatku-
va kiire ja tdtd myotd ehkd mieleen tuleva tehokkuusajattelu. Ammattiliikenteen kulje-
tusten ollessa yhd useammin ja tiukemmin aikataulutettuja kuljetuksia tulisi ldhted pa-
rantamaan jo 1dhtokohtaisesti turvallisuuden ehdoista tinkimaétta. Kiire ja stressi kuljet-
tajalla lisddavat riskeja liikenteessd, ja tdtd kautta myos turvallisuusriskit saatetaan ali-
arvioida. Usein myo6s kuljetusten myOhéstyminen ei ole riippuvainen kuljettajasta it-
sestddn, vaan asioiden toimivuus ja organisointi itse yrityksen muissa osissa saattaa

kaivata kehittdmista.

talvikunnossapitoresurssit. Teiden huono kunto yhdistettyné vaihtelevanlaatuiseen tal-
vikunnossapitoon koskettaa kaikkia tielld liikkujia ja asettaa haasteita litkenteen suju-

valle etenemiselle. Suolan kaytto talvella saattaa antaa autoilijoille turvallisuuden tun-
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netta ja sulan tien, mutta seuraavana péivdnd tien mahdollisesti ollessa taas jidssd
saattaakin samalla uraisella ticosuudella autoilijalta unohtua todellinen vuodenaika ja
keliolosuhteet, ja peltikolarit ja ulosajot ovat valitettavia tosiasioita. Ajoneuvoteknii-
kan ja renkaiden kehitys on olennaisesti lyhentidnyt jarrutusmatkoja ja turvallisuutta,

mutta fysiikan lakeja nimékain apukeinot eivét valitettavasti voita.

Liikennevéylien osalta kehittiminen ja parantaminen on ollut liikennemééran kasvun
takia valttiméatontd, mutta tiukkojen méérarahojen puitteissa useita tichankkeita on
jouduttu lykk&dmdin myo0s tulevaisuuteen. Tieston yleinen kunto heikkenee vuosi
vuodelta eivitkd nykyiset méédrarahat riitd pitdimadn tieverkoston kuin korkeintaan ny-
kyisessd kunnossa. Toisaalta se on hieman ristiriitaista ottaen huomioon paljonko au-
toilijoilta kerdtddn verorahoja, ja ndisti rahoista vain murto-osa palautetaan tiestojen
kunnossapitoon, parannuksiin ja tdtd kautta turvallisemman liikkumisen edistdmiseen.
Suomen kaltaisessa pitkien vdlimatkojen maassa olisi erityisen tirkedd taata litkkenne-

jérjestelmdn hyvé toimivuus ja tatd kautta parantaa myds kilpailukykya.

Konginkankaan esimerkkionnettomuudessa kuvastuu niitd ongelmia joita Suomen tie-
verkolla pahimmassa tapauksessa on. Talvinen séd, yon aikana jaédtynyt ja hoitamatta
jdanyt tieosuus, mahdollinen kuljettajan vireystilan lasku, tien kaltevuus, mikisyys ja
epitasaisuus sekd mahdottomaksi aikataulutettu ajoreitti olivat vain muutamia syita
sithen miksi ajoneuvoyhdistelmi ei pysynyt omalla kaistallaan ja tormési vastaantule-
vaan ajoneuvoon. Onnettomuuden lopullinen vastuu lankesi kuljettajalle, vaikkakin
suurin osa vilittomistd syistd ja taustatekijoistd ei vélttdmattd liittynytkddn kuljetta-
jaan. Esimerkiksi tien talvikunnossa pitdvaa osapuolta ei syytetty oikeudessa, vaikka
tien liukkaus oli kenties suurin syy onnettomuuteen. Onnettomuudesta tehdyt turvalli-
suusehdotukset ja muutokset toivat varmasti parannusta osaltaan liitkenneturvallisuu-
teen ja ihmisten ajatuksiin, mutta ne eivdt sulje pois mahdollisuutta samankaltaiselle
onnettomuudelle tulevaisuudessa. Nyt suuronnettomuuksiin osataan vain ehki varau-

tua hieman paremmin.
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