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Tyomatkat ovat tyOpdivan vaarallisinta aikaa, silla nailla matkoilla sattuu 1,3 kertaa
enemman onnettomuuksia kuin tyossa ollessa. Tyonantajalle, kunnille ja valtiolle syntyy
erittdin paljon kustannuksia jokaisesta tydmatkatapaturmasta. On arvioitu, ettd pelkdstaan
tyonantajille syntyy lilkenneonnettomuuksista |dhes 50 miljoonan euron vuosittaiset suorat
kustannukset. Tastd huolimatta ndma tahot eivat ole kiinnittdneet juurikaan huomioita
tyomatkojen tapaturmien ehkaisyyn. Taman diplomityon tarkoituksena oli tutkia eri maiden
sekd padkaupunkiseudun tydmatkoja, niiden onnettomuuksia seka verrata onnettomuuksia
matka-aikaan. Talla tavoin olisi mahdollisuus vaikuttaa tydmatkojen liikenneturvallisuuteen ja
sitd kautta vahentda yhteiskunnalle syntyvia kustannuksia.

Maissa, joissa yleinen liikenneturvallisuus on korkeammalla tasolla, on se sitd myos
tydmatkojen tapaturmien maaria verrattaessa kulkutavasta riippumatta. Alankomaat ja
Ruotsi ovat Suomea ja Tanskaa selkeasti edella tyématkojen liikenneturvallisuudessa. Lisadksi
vaikka Alankomaissa ja Tanskassa pyoraillaan paljon, on pyoralla liikkkumisen riski tydmatkoilla
kuitenkin selkedsti pienempi ndissa maissa kuin Suomessa.

Padkaupunkiseudun kuntia vertailtaessa matka-aikaan nahden Espoo ja Kauniainen ovat
turvallisimmat. Kulkutavoittain tydmatkojen tapaturmia vertailtaessa matka-aikaan nahden
riippuvat tulokset kaytettdvasta aineistosta, silla ndiden rekisterdintiperusteet eroavat
toisistaan selkedsti. Jalankulkijoiden onnettomuuksista suurin osa sattuu talvella
liukastumisina tai kaatumisina. Moottoriajoneuvon ja jalankulkijan tai pyorailijan
onnettomuudet sita vastoin sattuvat useimmiten suojatielld. Henkiléautojen onnettomuuksia
sattuu eniten perdanajoina. Taman tyypin onnettomuuksiin ei kuitenkaan saalla ole suurta
vaikutusta.

Seka tyonantaja ettd julkinen valta voivat monin eri keinoin vaikuttaa tydntekijan
liikenneturvallisuuteen. Tydnantajan paras vaikutuskeino on liikkumisen ohjauksessa. Julkinen
valta voi liikkkumisen ohjauksen tukemisen ja velvoittamisen lisdksi verotuksen, maankayton
ohjauksen seka lakien avulla parantaa tyomatkojen liikenneturvallisuutta. Taman lisaksi
esimerkiksi paremmalla talvikunnossapidolla on suuret vaikutukset jalankulkijoiden
tapaturmien vahentymiseen.
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The trips to work and back home are the most dangerous time in the day, because
commuting accidents occur 1.3 times more often than occupational accidents. Each accident
generates a great deal of costs to the employer, to the municipalities and to the state. It is
estimated that traffic accidents causes a total of over 50 million Euros annually in direct costs
to the Finnish employers. Despite this, these entities have not paid much attention to prevent
commuting accidents. The purpose of this thesis was to study commuting, commuting
accidents and compare it to the commuting travel time between different countries and in
the Helsinki Metropolitan Area. In this way it could be possible to affect to the traffic safety
while commuting and thereby reduce the costs arising to the society.

When comparing different countries commuting accidents to the travel time, it can be
seen that in countries where the overall traffic safety is on a higher level, this number is also
on a higher level regardless of the mode of transport. Sweden and the Netherlands are safer
places to commute than Finland and Denmark. Furthermore, although in the Netherlands and
in Denmark riding a bike is much more popular than in Finland, the risk of commuting
accidents, with a bike, is lower.

The cities of Espoo and Kauniainen are the safest places in the Helsinki Metropolitan Area
when comparing commuting accidents to the travel time. The results of comparing accidents
by different modes of transport depends a lot of the accident data that is compared. This is
due to for example different registration criterias. The most of the pedestrian accidents
happens during winter time as a slip or a fall. Motor vehicle accidents with a pedestrian or
with a biker occur most often in a pedestrian crossing. Passenger car accidents are mostly
rear-end accidents on a dry road.

Both the employer and the public authorities can in many ways affect the employee's road
safety. The employers best way to influence is through the Mobility Management. The
government can support and obligate employers to the Mobility Management. The
government can also influence on traffic safety with taxes, land use control and laws. In
addition, for example better road maintenance during the winter has a large impact on the
reduction of pedestrian accidents.
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1 JOHDANTO

1.1 Tutkimuksen tausta ja tavoite

Suomalainen ihminen kuluttaa paivittdin keskimaarin 21 minuuttia yhdensuuntaiseen
tydmatkaansa (HLT 2004-2005a). Paidkaupunkiseudulla tdma luku on 27 minuuttia ja
padkaupunkiseudun ymparistokunnissa 32 minuuttia (HLT 2004-2005a). Naistd luvuista on
huomattavissa, ettd pelkdstdan jo Suomessa tyématka-ajat vaihtelevat suuresti. Kaupunkien
erityispiirteet vaikuttavat kulkutapajakaumaan tyomatkaliikenteessd ja sitd kautta matka-

aikaan seka tydmatkaonnettomuuksiin. Sama patee myos eri maiden tydomatkaliikenteeseen.

Tyomatkat ovat tyopaivan vaarallisinta aikaa, silla naillda matkoilla sattuu keskimaarin 23
tapaturmaa miljoonaa kaytettya tyotuntia kohden (Salminen 2008). Tyopaikoilla vastaavasti
tama luku on vain 17 tapaturmaa miljoonaa kaytettya tyotuntia kohden (Salminen 2008).
Tyomatkatapaturmista aiheutuu yhteiskunnalle vuosittain suuret kustannukset ja siten sen
ehkdisy on tarked osa vyhteisten varojen tehokkaampaa kayttod. Tastd syysta

liikenneonnettomuuksien yksityiskohtaisempi tarkastelu on tydmatkojen osalta ensiarvoista.

Tyomatkaliikennettd ja sen onnettomuuksia on kuitenkin tutkittu ympari maailmaa erittain
vahan. Niiden osuus kaikista liikkenneonnettomuuksista on suuri ja siten tarkea kokonaisuus.
Onnettomuuslukuja tutkittaessa hukkuu usein tietoa pienemmistd, mutta helpommin
korjattavissa olevista onnettomuuskohteista suurempien onnettomuuskasaumien alle. Tama
on ongelma tydmatkaliikenteen onnettomuuksissa. Ndma onnettomuudet ovat oma erilainen
kokonaisuutensa, jota pitdisi tutkia myo6s erillddn muista onnettomuuksista. Lisdksi
tydmatkaonnettomuuksien erittely kulkutavan, ajankohdan ja olosuhteiden osalta on tarkeaa,
jotta on mahdollista nahda onko esimerkiksi jollain tietylld kulkutavalla joku oma erityinen
liilkenneonnettomuustyyppi. Liukastumisonnettomuuksia sattuu talvella paljon, joka omalta
osaltaan piilottaa taakseen muita pienempia jalankulkijoiden onnettomuuksia muina

vuodenaikoina.

Lilkenneonnettomuuksia verrataan yleensa kokonaismatkasuoritteeseen (km/a) ndhden. Eri
vuosien onnettomuuksia vertailtaessa kokonaismatka-aika (h/a) antaa kuitenkin pysyvampia
aineksia tarkasteluun kuin kokonaissuorite (Kiiskilda & Stenvall 2005). Ihminen hyvaksyy

pituudeltaan pidempia tydmatkoja, kunhan matka-aika pysyy totuttuna. Lisdksi normaalissa



arjessa tydmatkan pituuksista puhuttaessa ihminen ymmartaa paremmin tydmatka-ajan kuin
matkan kilometrimaaraisen pituuden. Naistad ja aiemmin mainittujen suurimmillaan kymmenen
minuutin tyomatka-aikojen eroista johtuen onkin parempi vertailla onnettomuuksia
kokonaismatka-aikaan nahden. Erityisesti paakaupunkiseudulla, jossa liikenne ruuhkautuu
tyomatka-aikoina, tulisi liikkenneonnettomuuksien maaraa verrata vuoden kokonaismatka-
aikaan. Tata kautta on mahdollista saada liikenneonnettomuuksista vertailukelpoisempia

lukuja suurilla tydssakayntialueilla.

Taman diplomityon tarkoituksena on tutkia paakaupunkiseudun ja eri maiden tydomatkoja ja
onnettomuustilastoja. Tatd kautta on mahdollisuus saada yhteiskunnalle tarkeaa tietoa
tyomatkaliikenteelle ominaisista onnettomuuksista, mika siten edesauttaa
liilkenneturvallisuustyota. Myos tydnantajan on hyva tiedostaa tydmatkojen ongelmat ja niista
aiheutuvat seuraukset, silla tybnantaja karsii taloudellisesti hyvin paljon jokaisesta
tydmatkatapaturmasta aiheutuneesta sairauspoissaolosta. Lisdksi tyon tarkoituksena on
verrata eri tutkimusalueiden tyématkojen onnettomuustilastoja kokonaismatka-aikaan ja

siten mahdollistaa paremman vertailun eri vuosien ja alueiden valilla.

Tyon tarkoituksena on vastata seuraaviin kysymyksiin:
- Miten eri kulkutapojen tydmatkat ja niiden onnettomuudet eroavat toisistaan?
- Miten eri kaupunkien tydmatkat ja niiden onnettomuudet eroavat toisistaan?
- Miten eri maiden tydmatkat ja niiden onnettomuudet eroavat toisistaan?
- Mitka ovat keskimaaraiset matka-ajat eri kulkumuodoilla?

- Miten matka-ajan vertaaminen onnettomuusmaariin vaikuttaa tilastoihin?

1.2 Tutkimuksen rajaus ja rakenne

Poliisin liikenneonnettomuustilastoja on mahdotonta saada pelkdstdan tyomatkoista, joten
tilastot rajataan ajankohdan mukaan. Talloin tyomatkaonnettomuuksiksi voidaan laskea
aamulla klo 06:00-09:00 seka illalla klo 15:00-18:00 tapahtuvat onnettomuudet. Lisaksi
onnettomuusluvut erotellaan vuodenaikojen mukaan kahteen samanpituiseen ajanjaksoon:
kesda 1.4-30.9, talvi 1.10-31.3. N&in voidaan erotella pimeyden ja sddn vaikutukset
onnettomuuksiin. Padkaupunkiseudun tarkemmassa tarkastelussa kdytetdan vakuutuslaitosten

omia tilastoja, joissa tyomatkatapaturmat ovat oma selked kokonaisuutensa, jolloin



vuorokaudenaikarajoitteita ei tarvita. Onnettomuustilastoja tarkastellaan vuosien 2005-2009

valilla. Naiden vuosien osalta tutkimusmenetelmat ovat yhtenevat ja siten vertailukelpoiset.

Seuraavalla sivulla kuvassa 1 on esitetty tutkimuksen sisalto ja eri osien niveltyminen yhteen.

Luvussa 2 esitellddan tarkemmin tyomatkoilla tapahtuvien onnettomuuksien kustannukset
uhrille, tydnantajalle seka valtiolle ja kunnille (kuvassa 1 merkittyna keltaisella). Tdman lisdksi
tassa luvussa esitelldadan tyonantajan keinoja ehkaista tyomatkojen onnettomuuksia Idhinna
liikenteen ohjauksen keinoin (sininen). Kuntien ja valtion keinot vaikuttaa

tydmatkatapaturmiin kasitellddn myos luvussa 2 (sininen).

Luvussa 3 esitelldadn tdssa tyossa kaytettdvat aineistot. Aineistoina ovat eri maiden poliisin
tuottamat onnettomuustilastot sekd vakuutuslaitosten omat korvaustilastot. Liséksi aineistona
kdytetdan eri maiden henkildliikkennetutkimusten tuloksia. Luvussa 4 kerrotaan tarkemmin
tutkimuksen vertailumaiden sekd padkaupunkiseudun tyomatkaliikenteestd ja sen
jakautumisesta eri kulkutavoille. Luvussa 5 vertaillaan Suomen, Ruotsin, Tanskan ja
Alankomaiden onnettomuusaineistoja (violetti) ja seuraavassa luvussa, luvussa 6, vertailu

tapahtuu paakaupunkiseudun kuntien valilla (vaaleanpunainen).
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1.3 Kirjallisuuskatsaus

1.3.1 Yleista

Tyomatkaliikenteen onnettomuuksia on tutkittu erittdin vahan. Suuri osa tutkimuksista liittyy
joko tyopaikalla tapahtuneiden onnettomuuksien (engl. occupational accident) tai
tybasiamatkojen (in the course of work) onnettomuuksien tutkimiseen. Tutkimukset liittyvat

usein eri ammattiryhmien ja naiden riskialttiuden tutkimiseen.

Tyomatkaliikenteen onnettomuuksien tutkimisen ongelmana on aineistojen peittavyys, silla
poliisin aineisto peittdd ldhes tdydellisesti ainoistaan kuoleman tapauksissa. Suomessa
Tapaturmavakuutuslaitosten liiton  yllapitdmat tyotapaturmatilastot kattavat hyvin
tyomatkaliikenteen  onnettomuudet, erityisesti  jalankulkijoiden ja  pyorailijdiden
onnettomuudet, mutta epatarkat ja vahdiset tiedot ovat tdssd ongelmana. Seuraavassa
alaluvussa on esitetty tarkeimmat 2000-luvun tyématkaonnettomuuksien tutkimukset. N&ita
tutkimuksia voidaan pitda tdman diplomityon tulosten vertailun Iahtékohtana. On kuitenkin
huomioitava, etta jokaisessa tutkimuksessa aineistot, aineistojen keruu ja analysointi eroavat

huomattavasti toisistaan.

1.3.2 Tutkimukset

Salminen (2000) vertaili Tapaturmavakuutuslaitosten liiton, Liikennevakuutuskeskuksen ja
Tilastokeskuksen aineistoja Suomen tyématkaonnettomuuksien aineistoja vuosilta 1993-
1994 osalta. Tilastokeskuksen aineisto on saatu puhelinhaastattelemalla 13 762 ihmista ja
kysymélld heiltd viimeisen vuoden tydmatkaonnettomuuksista. Tutkimuksen mukaan
suomalaisille miehille sattuu enemman tyomatkaonnettomuuksia, mutta tydvoimaan
suhteutettuna naisilla on suurempi riski joutua onnettomuuteen. lkaryhmista 50-64 —vuotiailla
on suurin riski. Onnettomuuksia sattui eniten iltapdivaruuhkassa (kello 15:00-17:00)

tammikuussa ja toukokuussa. (Salminen 2000.)

Mitchell ym. (2004) tutki Australian tyoperdisia tieliikenneonnettomuuskuolemia vuosina
1989-1992. Aineistona kaytettiin  Australian liikenneturvallisuusviraston (Australian
Transport Safety Bureau) raportoimia liikenneonnettomuuksia, joista oli tehty
kuolinsyytutkimus. Koko maan tyomatkatilastoja ei Australiasta ole saatavilla kuin kuolemaan
johtaneissa onnettomuuksissa. Naista liikenneonnettomuuksista tehdaan kuolinsyytutkimus ja
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sitd kautta ne pystytddn raportoimaan. Tutkimuksessa eroteltiin tyomatkaliikenne
(commuters), tyon aikainen liikkuminen (workers) ja sivulliset (bystanders). Naistd suurin riski
joutua lilkenneonnettomuuteen on tyématkaliikenteessa. Tutkimuksen mukaan ldhes kaikki
tyomatkaliikenteen kuolemaan johtavat onnettomuudet olivat joko kohtaamisonnettomuuksia
(92 %) tai liikkuvaan kohteeseen osumisia (7 %), eli useimmiten auton térmaaminen
jalankulkijaan. Onnettomuudet sattuivat yleisimmin aamuruuhkan (06:00—-09:00) tai

iltaruuhkan (15:00-18:00) aikaan. (Mitchell ym. 2004.)

Boufous & Williamson (2006) vyhdisti tutkimuksessaan ensimmdista kertaa poliisin
onnettomuustilastot tyontekijan korvaustilastoihin (Worker’s compensation scheme
statistics) Australiassa. Korvaustilastoihin on merkitty kaikki Australian Uuden Etela-Walesin
osavaltion tyotekijéiden onnettomuudet, jotka johtivat kuolemaan tai loukkaantumiseen.
Poliisin onnettomuustilastoihin yhdistettiin osavaltion korvaustilastot vuosilta 1998-2002 ja
nain pystyttiin erottamaan tydperdiset onnettomuudet. Tutkimuksen mukaan 75 % kaikista
tyoperaisista liikenneonnettomuuksista johtui tydmatkaliikenteesta. Naistd onnettomuuksista
osatekijana oli 9 prosentilla ylinopeus ja 4 prosentilla vasymys. Eniten tydmatkaliikenteen

onnettomuuksia tapahtui 25—-34 -vuotiaille miehille. (Boufous & Williamson 2006.)

Charbotel ym. (2010) vertaili vuosien 1997-2006 Ranskan poliisin raportoimia
lilkenneonnettomuuksia. Ranskassa poliisi merkitsee liikenneonnettomuusraportteihin myds
sen, onko loukkaantunut tai kuollut henkil6 ollut tydmatkalla tai tydasiamatkalla. Vuonna 2006
kaikista Ranskan liikkenneonnettomuuksista 19 % tapahtui tydmatkalla. Luku on pienentynyt
ldhes 40 % vuodesta 1997. Erityisesti autolla tapahtuneiden liikenneonnettomuuksien maara
on pudonnut alle puoleen ndiden vuosien aikana (tdssa tutkimuksessa kdvelyonnettomuudet
eivdt olleet mukana). Suurin osa Ranskan tydmatkaonnettomuuksista tapahtui 25-34 -
vuotiaille miehille, samoin kuin Boufous & Williamson (2006) havaitsi Australian aineistossaan.
Tyomatkaonnettomuuksista tapahtui moottoriteilld 10 %, muilla valtion hallinnoimilla teilld 51

% ja kunnan hallinnoimilla teilld 35 %. (Charbotel ym. 2010.)

Zeph ym. (2010) analysoi Saksan vakuutusyhtididen liiton tilastoja koskien
kemikaaliteollisuuden tydmatkaonnettomuuksia vuosilta 1990-2003. Tdman aineiston mukaan
alle 25 -vuotiailla on suurin riski joutua tydématkaonnettomuuteen. Vanhempien ikdaryhmien
onnettomuudet sitd vastoin aiheuttavat yleensd vakavamman ja pidemman poissaolon.

Ajallisesti eniten tydmatkaonnettomuuksia sattui aamu- ja iltaruuhkaan (06:00-08:00 ja 17:00—
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19:00) maanantaisin ja tiistaisin (yhteensd 41 % onnettomuuksista) sekd talviaikaan.
Huomionarvoista on myo0s se, etta suurin osa (61 %) onnettomuuksista sattui matkalla kotoa
toihin 500 metrin sateelld tyopaikalta. Onnettomuuksista eniten sattui joko autolla tai
pyorallda (Kuva 2). Jalankulkijoiden ja pyoréilijdiden onnettomuuksien osuus ikaryhmittdin
verrattuna kasvoi aineistossa mitd vanhemmasta ryhmastd oli kyse, sitda vastoin
moottoriajoneuvo-onnettomuuksien osuus (auto ja moottoripyorad) pieneni idan myota. (Zepf

ym. 2010.)

100 %

80 %

60 %

40 %

20%

0%

Yhteensa Mies Nainen Tyovoiman
kulkutapajakauma

B Auto mJoukkoliikenne m Polkupyérd mJalankulku ® Mopo/MP Muut

Kuva 2. Saksan kemikaaliteollisuuden tyématkaonnettomuuksien ja tyévoiman
kulkutapajakauma (Zepf ym. 2010)
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2 TYOMATKATAPATURMISTA SYNTYVAT KUSTANNUKSET JA
NIIHIN VAIKUTTAMINEN

2.1 Tyomatkatapaturmien kustannukset

2.1.1 Onnettomuuksien kustannusten arviointi

Lilkkenneonnettomuuksien kustannusten arvioiminen on hankalaa, mutta jossain maarin
mahdollista. Kustannustekijoista voidaan maaritella perusjoukko kdaytanndn ja teorian pohjalta.
Hiltunen (2006) on diplomitydssaan pyrkinyt muodostamaan arviot liikenneonnettomuuksien
vuosittaisista yhteiskustannuksista suomalaisten onnettomuustietojen perusteella. Tama on
tehty Stakesin Hilmo -aineiston avulla, jossa on tietoa vuosina 2000-2004 tapahtuneiden
lilkenneonnettomuuksien uhrien hoidoista. Lisaksi apuna on kaytetty
Lilkennevakuutuskeskuksen liikenneonnettomuuksien korvausrekisteria. (Hiltunen 2006, Fact

Sheet 27 2002.)

2.1.2 Onnettomuuden uhrien kustannukset

Kaikista tyotapaturmista kuten tyomatkatapaturmista aiheutuu onnettomuuden uhrille aina
sekd fyysisia ettd henkisid koettelemuksia. Lisdksi tapaturma vaikuttaa uhrin l|3heisiin,
tyoyhteis6on ja koko yhteiskuntaan. Vaikka yksilolle syntyykin onnettomuudesta kustannuksia
(mm. sairaanhoitokulut, joita ei tyOnantaja tai vakuutusyhtié korvaa), ovat ne usein
"vahapatdisempia” kuin henkiset karsimykset, joita on erittdin vaikea mitata rahassa.
Tapaturmasta eldméan laatuun vaikuttavia tekijoitd voivat olla odotettavissa olevan elinidn
lyheneminen, ”laadukkaiden elinvuosien” kdrsiminen, pitkdn kuntoutusajan tarve ja laakitys,
joka voi jatkua vield kauan tyohon palaamisen jalkeen. (Yrjama & Ollanketo 2007, Fact Sheet

27 2002.)

Seuraavassa taulukossa (Taulukko 1) on esitetty Hiltusen (2006) karkeat arviot Suomessa
hoidettujen liilkenneonnettomuuden uhrien vuosittaisista yhteiskustannuksista.
Yksityishenkilon sairaanhoidon kustannuksiksi on arvioitu sairaankuljetuksesta koituvat
kustannukset (9 €/kuljetus) sekd 5 % todellisista sairaanhoidon kustannuksista.
Omaisuuskustannukset on  laskettu Liikennevakuutuskeskuksen  korvausaineistosta.

Vuosittaisiin kustannuksiin ei ole pystytty arvioimaan ladkkeiden, kotihoidon ja muusta kuin
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Kelan korvaamasta jatkohoidosta syntyvia kustannuksia eika kotitydn ja ansiotydn menetyksia.

(Hiltunen 2006.)

Taulukko 1. Liikenneonnettomuuden uhreille aiheutuvat vuosittaiset kustannukset Suomessa
(Hiltunen 2006)

Kustannusera Kustannus, milj. €
Sairaanhoito 0,6
Hautajaiskustannukset 0,14
Omaisuuskustannukset 201,1
Yhteensa 201,8

2.1.3 Tyonantajan kustannukset

Tybnantajan ndkodkulmasta tarkasteltuna tyontekijan tapaturmasta aiheutuu konkreettisin
kustannus sairauspoissaolon aikaisesta palkan maksusta ja henkilosivukuluista. Suomessa
tyonantajalla on oltava tapaturmavakuutus tyontekijan tyomatka-, tyoasiamatka- ja
tyopaikkatapaturmien varalta (TVL 2010). Epédsuoria kustannuksia syntyy talldin sairaus- ja
tapaturmavakuutuksen rahoittamisesta, mutta sen lisdksi myos sijaisen hankkimisesta, ylitoista
ja poissaoloon varautumisesta seka tyonjohdon ja hallinnon lisdkuluista (TT 2003, Hiltunen

2006).

Muita vaikeammin mitattavia kustannuksia ovat mm. (TT 2003):
e tyopanoksen puuttuminen ja tuotannon menetys
e heijastusvaikutukset muuhun tuotantoon (pullonkaulojen muodostuminen)
e sijaistyévoiman laadullisesti heikompi tydpanos (virheet, tuotannon hidastuminen)
e toimitusten viivastyminen (asiakkaiden luottamuksen heikkeneminen)

e tydilmapiirin heikkeneminen poissaolojen vaikutuksesta

Teollisuuden ja tyonantajain keskusliitto (TT 2003) on arvioinut, ettd poissaolosta aiheutuvat
kustannukset ovat kolminkertaiset poissaolevan tyontekijan palkkamenoihin verrattuna.
Esimerkiksi yhdesta liukastumisonnettomuudesta, jossa kdsi murtuu, on laskettu syntyvan
pelkastaan suoria kuluja 11 000 euroa (TTK & Liikenneturva 2009). Tastad tapaturmavakuutus
kattaa kolmasosan, mutta summasta puuttuvat vield muut edelld mainitut epasuorat seka
vaikeammin mitattavissa olevat kustannukset (TTK & Liikenneturva 2009). Sairauspdivia
esimerkin  liukastumisonnettomuudesta  tuli 59 (TTK & Liikenneturva  2009).

Tyomatkatapaturmat ovat keskimaarin myés vakavampia kuin muut tyotapaturmat (Munich
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Re 2004). Esimerkiksi vuonna 2002 Suomen tyotapaturmista 14 % oli tydmatkatapaturmia,

mutta kuolemaan johtaneista tapaturmista tydmatkatapaturmia oli 45 % (Munich Re 2004).

Hiltunen (2006) on arvioinut seuraavan kuvan (Kuva 3) mukaisesti tydmatkatapaturmista
tyonantajille aiheutuvia vuosittaisia kustannuksia tydnantajasektoreittain. Tassa yksityinen
sektori toimii tyonantajana 69 prosentille, kunnat 24 prosentille ja valtio 7 prosentille

tyossakayvista. (Hiltunen 2006.)

Palkat ja tuotannon Sairaanhoidon Kuntoutuksen
menetykset kustannukset kustannukset
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Kuva 3. Tyénantadijille aiheutuvien liikkenneonnettomuuksien vuosittaiset kustannukset
tyénantajasektoreittain (Hiltunen 2006)

Terve ja tyokykyinen henkil6std on yrityksen perusta. Jos tyotapaturma sattuu, tuottaa se
ongelmia valittomasti yrityksen toimintaan. Pitkadlla aikavalilla tapaturma heijastuu ja
heikentda yrityksen tulosta. Tasta syysta on elintdarkeda, etta yritykset kiinnittdvat huomiota
myds tyOmatkoihin, niilla kaytettyihin kulkutapoihin sekd@ niiden riskeihin. Naista

vaikutuskeinoista kerrotaan lisda luvussa 2.2.

2.1.4 Kuntien ja valtion kustannukset

Kunta vastaa sairaanhoidon kustannuksista liikenneonnettomuuksissa, jotka aiheutuvat
liikennevaylan huonosta kunnosta, katu- tai puistopuun tai liikkennemerkin kaatumisesta
(Espoon kaupunki 2011). Lisdksi kunnan kunnossapidossa olevalla liikennevaylalla sattuneiden
liukastumis- tai kaatumisonnettomuuksien kustannukset korvaa kunta (Espoon kaupunki
2011). Esimerkiksi Espoon kaupunki maksoi vahingonkorvauksia vuonna 2010 yhteensa
57 344,55 euroa (Espoon kaupunki 2011). Vahingonkorvaustapauksista 58 % oli
liukastumisonnettomuuksia (Espoon kaupunki 2011). Lisdksi kunnalle syntyy kustannuksia

pelastustoimen ylldpidosta ja onnettomuuspaikan raivauksesta (Hiltunen 2006).

16



Valtion kustannuksiksi tulevat liikkenneonnettomuuksien osalta poliisin, tuomioistuimen ja
Liikenneviraston toiminta. Lisaksi hirvieldinonnettomuuksien aiheuttamat
omaisuuskustannukset ja valtion ajoneuvojen aiheuttamien onnettomuuksien kustannukset
maksaa valtio. Myds pelastuslaitokselle liikenneonnettomuuksista aiheutuneet kustannukset
tulevat valtion maksettavaksi. Valtion osuuteen voidaan katsoa kuuluvaksi osa Kelan
maksamista korvauksista, silla Kelan sairaanhoitomenojen osalta valtio on mukana

kustannuksissa kolmasosalla. (Hiltunen 2006.)

Vakuutusyhtiot vastaavat pakollisen liikennevakuutuksen nojalla moottoriajoneuvojen
aiheuttamista henkilovahingoista sekd syyttoman osapuolen omaisuusvahingoista (Hiltunen
2006). Tyomatkoilla sattuneet onnettomuudet vakuutusyhtio korvaa tyonantajille pakollisen
tapaturmavakuutuksen  nojalla  (Kukkonen &  Karmavalo  2010). Pddosan
tapaturmavakuutuksen  korvauksista muodostavat ansionmenetyksen  korvaaminen
tyokyvyttomyysajalta ja sairaanhoidon korvaaminen (Kukkonen & Karmavalo 2010).

Vakuutusyhtididen korvaustoiminnasta on kerrottu lisda luvussa 3.1.3.

Seuraavassa taulukossa (Taulukko 2) on kootusti esitetty eri tahoille lankeavat vuosittaiset
kulut liikenneonnettomuuksista. Hiltunen (2006) pystynyt muodostamaan suuntaa antavat

onnettomuuskustannukset, vaikka ndiden arviointi on erittdin vaikeaa, on.

Taulukko 2. Eri tahojen maksamat liikenneonnettomuuskustannukset (milj. €) vuoden aikana
(Hiltunen 2006)

Vakuutus- " ) . Yksittdiset
yhtiot Ty6nantajat  Kunnat Valtio henkilét Muut tahot
Sairaanhoito 20,7 1,8 10,6 0,2+? " 06" 0,3°%
Kuntoutus 3,6 0,14 0,05 0,01 ? 0,4
Hallinto 62" ?? ? 29,7° - ?
Hautauskustannukset 1,0 0,14 0,05 0,01 0,14 -
Muut henkil6-
? R ? ?
vahinkokustannukset 12,6 ’ 09 ' '
Omaisuusvahingot 198,6 - ? 1,2 & 201,1 -
Tuotannon menetykset ja 1932 44,7 15,6 45 ? )
palkkakustannukset
Yhteens3 (milj. €) 259,1 46,8 25,9 36,4 201,8 0,7

Y Sisaltss ainoastaan vakuutusyhtididen maksamat korvaukset korvauslajista "jarjestelykorvaukset". Lisdksi vakuutusyhtioille
aiheutuu omia hallinnollisia kustannuksia onnettomuuksien kasittelysta.

2 Muodostettu viiden vuoden seuranta-aikana 2000 - 2005 maksetuista korvauksista. Sis3lt33 ainoastaan LVK:n korvausaineiston
perusteella arvioidut kuntoutujien maarat.

3 Tyonantajan hallinnolliset kustannukset on sisallytetty tuotannollisiin menetyksiin ja palkkakustannuksiin.
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* Valtion osuutta sairaanhoidon kustannuksista ei saada eroteltua muista henkilévahinkokustannuksista valtion ajoneuvojen
osalta, joten ne sisdltyvat "muut henkilévahinkokustannukset" kohtaan.

*) Sisaltss poliisin tieliikenneonnettomuuksien halytystehtdvien ja niiden tutkintaan kdytetyn ajan kustannukset, pelastulaitoksen
tieliilkenneonnettomuuksien halytystehtaviin kdyttaman ajan kustannukset seka Tiehallinnon hallinnolliset kustannukset.

® Sisaltsd sekd valtion korvaamista hirvieldin onnettomuuksien omaisuusvahingoista etta valtion ajoneuvojen aiheuttamien
onnettomuuksien omaisuusvahingoista aiheutuneet kustannukset.

 Muodostuu niiden onnettomuuksien potilasmaksuista, joita pakollinen liikenne- tai tydnantajan tapaturmavakuutus ei korvaa.
8 Muodostuu niiden onnettomuuksien sairaankuljetuksien Kelan maksuosuudesta, joita pakollinen lilkennevakuutus ei korvaa.

2.2 Tyonantajan keinot vaikuttaa tyomatkojen turvallisuuteen

2.2.1 Tyomatkaliikenteen ohjaus

Lahes jokaisella tyopaikalla on nollatoleranssiajattelu tyopataturmien suhteen, eli kaikki
voitava tehdaan, jottei tyOopaikalla sattuisi yhtdakaan tyotapaturmaa. Lisaksi tyoturvallisuuslaki
(23.8.2002/738) velvoittaa tydnantajaa huolehtimaan tydntekijoiden tydturvallisuudesta ja
terveydestd tyossa. Tahan lakiin sisdltyvat myds tyon vaarojen selvittdminen ja arviointi seka
opetus ja ohjaus haittojen ja vaarojen estamiseksi (Ty6turvallisuuslaki 23.8.2002/738). Nama
asiat tulisi huolehtia my6s tyomatkojen osalta, silld tyomatkalla sattunut tapaturma on
ty6tapaturma. Myo6s vapaa-ajan toimintaan vaikuttaminen edesauttaa tydyhteis63, silla vapaa-
ajalla sattunut tapaturma ja siitd aiheutunut sairauspoissaolo vaikuttavat yhtélailla yrityksen
toimintaan (TTK & Liikenneturva 2009). Kuten luvussa 2.1.3 todettiin, tuottaa tydomatkalla tai
tyopaikalla sattunut tapaturma tyOnantajalle suuret kustannukset. On laskettu, ettd
tyotapaturmista aiheutuu Suomen kansantaloudelle vuosittain ainakin 1 miljardin euron

kustannukset, tama tarkoittaa 1 % BKT:sta (Kautiala 2008).

Seuraavissa alaluvuissa esitellddn tydnantajan keinoja tyomatkaturvallisuuden parantamiseksi
liikkumisen ohjauksella (engl. Mobility Management) (Vaha-Rahka & Virrankoski 2002). Talla
pyritdan vaikuttamaan liikkumista koskevaan paatoksentekoon (Vdha-Rahka & Virrankoski
2002). Erityisesti henkildliikenteessa silld tavoitellaan henkil6automatkojen maardn, matkan
pituuden sekda kdyton tarpeen vdhentamistda (Viahid-Rahka & Virrankoski 2002).
Lilkenneturvallisuuden paranemisen lisaksi lilkkkumisen ohjauksella saavutettavia hyotyja ovat
mm. tyohyvinvoinnin ja virkeyden paraneminen, liilkenteen aiheuttaman
ymparistokuormituksen vaheneminen, liikenteen ~muuttuminen joustavammaksi ja
meluttomammaksi sekd pysdkadintitilantarpeen pieneneminen (Helsingin  kaupungin
ympaéristokeskus 2005). Esimerkiksi sadnnollisesti kdvellen tai pyorallda tydomatkoja tekevat
vahentavat selkedsti terveydenhoidon menoja, sairaspoissaoloja sekd lisdavat tyon

tuottavuutta (LVM 2011).
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Tyématkoihin ja niiden turvallisuuteen vaikuttamisella on laajat yhteydet vyleiseen
liikenneturvallisuuteen ja liikkumistottumuksiin. Tyomatkat ovat usein toistuvia ja
suuntautuvat samaan kohteeseen, jolloin ne vaikuttavat muun muassa maankayttoon ja
kulkutapajakaumaan. Ty6nantajan lisdaksi myds julkinen valta hyotyy liikkkumisen ohjauksella
saavutetuista muutoksista. Vaikka tyonantajan vastuu tyomatkaliikkumisen ohjaajana on suuri,
on julkisen vallan luotava edellytykset liikkumisen ohjaukseen siten, ettei siitd synny suuria
kustannuksia yrityksille (Kuva 4). Julkinen valta maarittelee tydnantajien tydmatkaliikkumisen
ohjauksen liikkumavaran esimerkiksi lainsdaadannon seka rakentamista ja verotusta koskevien

ohjeiden ja maaraysten avulla. (Vaha-rahka & Virrankoski 2002.)

TYONTEKIA
P&aatos kulkutavasta

Ty6matka-
liilkkumisen
ohjaus

JULKINEN VALTA
Ohjauksen tukija ja
velvoittaja

TYONANTAJA
Liikkujan ohjaus

Kuva 4. Tyématkaliikkumisen ohjauksen osapuolten vuorovaikutus (Sala 2005)

Liikkkumisen ohjauksen keinot tulisivat olla osana yrityksen turvallisuuskulttuuria, silla ne
loisivat omalta osaltaan positiivista yritysimagoa ja arvostusta (Kautiala 2008). Tallgin
tyosuojelun toimintaohjelmaan tulisi laatia my6s toimintalinjat turvallisiin  tyo- ja
asiointimatkoihin (Kautiala 2008). Tyonantajan roolina on mahdollisuuksien ja kannustimien
tarjoaminen seka rajoituksien ja uusien pelisddntéjen luominen johdonmukaisesti ja laaja-
alaisesti (Vaha-Rahka & Virrankoski 2002). Lopulliset ratkaisut ovat kuitenkin tyontekijoiden

kasissa (Kuva 4).

Voltti & Karasmaa (2006) ovat Kulkutapojen rinnakkaiskdyttd ja siirtyméapotentiaali -
tutkimuksessaan selvittaneet tarkemmin tyématkojen kulkutavan valintaa vaiheittain.
Hitaimmat muutokset kulkutavan valinnassa tapahtuvat asumisessa, kotitalouskohtaisissa ja

yksilokohtaisissa taustatekijoissa (Kalenoja 2002). Erityisesti liikkkumisen liittyviin valintoihin
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vaikuttavat asuntojen ja tyOpaikan sijainti, auton omistus sekd tarjolla olevat
joukkoliikennepalvelut (Kalenoja 2002). Hitaita muutoksia voidaan saada aikaan asenteisiin

vaikuttamalla esimerkiksi tiedottamalla ja kampanjoilla (Kalenoja 2002).

Kuvassa 5 on esitetty padkaupunkiseudun talven tydmatkojen kulkutavan valinta vaiheittain.
Padkaupunkiseudun talven tyomatkoja tehneista yli 60 % on mahdollisuus valita kaytettava
kulkutapa useammasta vaihtoehdosta. Talléin palvelutason, asenteen tai muiden
olosuhteiden muutoksilla pystytadan vaikuttamaan kulkutapajakaumaan. Kun kulkutapa on
valittu kayttokelpoisista vaihtoehdoista, on sen paivittdinen muuttaminen taman jalkeen

harvinaista. (Voltti & Karasmaa 2006.)

KAYTETTAVISSA OLEVAT KULKUTAVAT (N=779)
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A
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Kuva 5. Kulkutavan valinta péddkaupunkiseudun tyématkoilla talvella (Voltti & Karasmaa 2006)
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2.2.2 Tyomatkojen riskit ja niiden kartoitus

Jotta likkenne olisi tapaturmatonta, tulee liikkujan tunnistaa liikenteen riskit ja pyrkia
toimimaan turvallisesti (TTK & Liikenneturva 2009). Tyotapaturmien kaksi paaasiallista
riskitekijad ovat olosuhteet ja kayttdaytyminen (Kautiala ym. 2008). Tydpaikan organisaation

toimivuus joko tukee tai haittaa naiden riskien havaitsemista (Kautiala ym. 2008).

Tyomatkoilla turvallisuusriskit liittyvat liikkujien, kulkuneuvojen ja liikkumisymparistén
lisdksi myos tiukkoihin aikatauluihin, tydtehtdvien aiheuttamiin paineisiin sekd matkan
tuttuuteen (TTK & Liikenneturva 2009). Naiden lisaksi vasymys, huonot liikkumisolosuhteet
sekd matkapuhelimen kayttd liikenteessd heikentdvat keskittymiskykyad ja hidastavat
reagointia (TTK & Liikenneturva 2009). Naista riskeistd on hyva keskustella tyépaikalla, jotta ne

tiedostetaan ja osataan siten paremmin myos varautua niihin (P6llanen ym. 2003).

Tyomatkareittien kartoituksella ja arvioinnilla luodaan tyontekijoille mahdollisuus vaikuttaa
tydmatkansa turvallisuuteen. Lisdksi sillda voidaan luoda tyopaikalle keskustelevampi ilmapiiri
liikenneturvallisuuden parantamiseksi. Tyontekijoiden tyomatkojen reittien riskikartoituksella
pyritddn tunnistamaan riskeja, tuomaan ne esille ja |oytdmaan ratkaisuja niiden

pienentamiseksi. (P6llanen ym. 2003.)

Vaaranpaikkoja ovat paikat, joissa mm. (TTK & Liikenneturva 2009):
e Liikkuminen tuottaa vaikeuksia ja kulkijoita pelottaa.
e Sattuu ldhelta piti -tilanteita, kaatumisia tai loukkaantumisia.

e Eij uskalleta liikkua lainkaan.

Lisdksi on hyva kartoittaa piha- ja pysdkointialueet sekd kadvelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen
edellytykset (TTK & Liikenneturva 2009, P6llanen ym. 2003). Naiden tietojen avulla tyonantajat
voivat antaa palautetta liikenneviranomaisille ja voivat siten vaikuttaa moniin

liikenneympadriston ja joukkoliikenteen palveluiden ominaisuuksiin (P6llanen ym. 2003).
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2.2.3 Tiedottaminen ja koulutus

Kalenoja (2002) on tehnyt ennen-jdlkeen -tutkimuksen tiedottavan materiaalin vaikutuksista
autoilun, joukkoliikenteen, pyordilyn ja jalankulun kayttoon. Tutkimuksen mukaan
informaation lisdamiselld samoin kuin erilaisilla tiedotteilla ja kampanjoilla on vaikutusta
yksilon asenteisiin ja tietoisuuteen. Erityisesti auton kayttdtapoihin on mahdollisuus vaikuttaa

tiedottamisella. (Kalenoja 2002.)

Ihmiselld on oltava taipumus kayttaytyd niin tyopaikalla kuin liikenteessa turvallisesti.
Kayttaytymistaipumukset ovat seurausta asenteesta, jota pyritddn muokkaamaan
turvallisemmaksi perinteisen valistuksen keinoin. TyOpaikoilla valistuksen lisdksi esimerkiksi
palkan avulla pystytddan ohjaamaan tyontekijan motivoitumista noudattamaan ohjeita.
Perinteisesti tdtda mahdollisuutta ei ole ollut tyomatkaliikenteen ohjaamisessa, mutta jos se
otetaan mukaan osaksi tyoturvallisuusajattelua, voidaan liikenneturvallisuutta parantaa

merkittavasti. (Kautiala 2008.)

Tyonantajilla on mahdollisuus vaikuttaa tyontekijoidensa liikkkumisen asenteisiin usealla eri
tavalla. Jo tyéhon perehdyttdessa tulisi tyoturvallisuus- ja ympadristdasioiden yhteydessa
kasitella liikkenneturvallisuusasioita (P6llanen ym. 2003). Taman lisdksi lilkkenneturvallisuuteen
liittyvistd ajankohtaisista kysymyksistd tulisi keskustella muun muassa viikko- tai
kuukausikokouksissa sekd kehityskeskusteluissa (P6llanen ym. 2003, Kautiala 2008).
Henkilostolle voidaan jarjestdaa ennakoivan ajon kursseja, joissa teoreettisen tiedon antamisen
lisdksi harjoitellaan kdytdnnon ajotaitoja pimedlld ja liukkaalla radalla (Kautiala 2008).
Ennakoivalla ajotavalla kuljettajalle jaa enemman havainto- ja toiminta-aikaa, jolloin

vaaratilanteisiin ja onnettomuuksiin joutumisen riski pienenee (TTK & Liikenneturva 2009).

2.2.4 Ohjaavat ja kannustavat toimenpiteet

Tyontekijoiden turvallisempaan ja ymparistoystavallisempadn liikkkumiseen ohjaavia ja
kannustavia toimenpiteitd ovat esimerkiksi:

e tydsuhdematkalippu

e tyomatkapyorailya ja -kdvelya edistavat kannusteet

e henkildauton kayttoon vaikuttaminen

e liukuva tyoaika
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Tyosuhdematkalippu on joukkoliikenteen kausi- tai arvolippu, jonka tyonantaja maksaa
(Verohallinto 2010). Tyontekijalle lippu on verovapaata 300 euroon asti (Verohallinto 2010).
Talld tavoin tydnantaja kannustaa tyontekijaa kayttamaan joukkoliikennettd vyksityisen
henkildautoilun sijaan. Tydsuhdematkalipun kadyttdé kasvoi vuonna 2010 verouudistuksen
myotd ja sen suosio on edelleen kasvussa (HSL 2010b). Tyomatkasetelit sopivat erityisesti
yrityksille, joissa henkiloston vaihtuvuus on suurta ja lyhytaikaisia tyosuhteita on paljon, silla se
on helppo jakaa tydntekijoille samoin kuin tydnantajille jakelu on melko vaivatonta (HSL

2010b).

Tyomatkapyorailya ja -kavelya edistavia kannusteita ovat muun muassa sopivat peseytymis-,
vaatteidenvaihto- ja vaatteiden sailytystilat seka pyorapysakoinnin jarjestaminen (Pollanen ym.
2003). Nama tilat on oltava kunnolliset, jotta tyontekijoillda on mahdollisuus tulla pidemmankin
tyomatkan pyoralla tai kavellen (Vaharahka & Virrankoski 2002). Lisdksi ty6nantaja voi
kannustaa tyontekij6itd valitsemaan ymparistoystavallisempi kulkumuoto jakamalla
esimerkiksi pyorailykyparia, heijastimia, askel- ja sykemittareita seka jalkineisiin ja pydriin
asennettavia liukuesteitd (Pollanen ym. 2003). Tybnantajalla voi kannustaa valitsemaan
tyomatkojen kulkutavaksi auton sijasta polkupyoran, tarjoamalla mahdollisuutta hankkia

tyosuhdepolkupyoran (Helsingin sanomat 2008).

Kaikissa yrityksissa on kuitenkin tyontekijoita, jotka eivat voi tai pysty kdyttamaan ainoastaan
joukkoliikennetta, polkupyéraa tai kavelemaan. Naille tyontekijoille olisi luotava
mahdollisuudet  kulkea tyomatkat joko kimppakyydillda tai yhteiskuljetuksella.
Yhteiskuljetuksella tarkoitetaan tydnantajan jarjestamaa kuljetusta kodin ja tyopaikan valilla.
Tallaiset keinot toimisivat suurimmilla tyossakdyntialueilla, joissa tyématkavirrat ovat suuria ja
yhtenevia. Henkil6auton kayttoasteen kasvamisen ja kokonaissuoritteen pienenemisen lisaksi
kimppakyydistd ja yhteiskuljetuksesta syntyy hyotya pysakadintitilantarpeen vdahenemisena.
(Vaharahka & Virrankoski 2002.)

Jos tyonantaja hankkii tyontekijdlleen tydsuhdeauton, on sen huollosta ja sdilytyksesta
huolehdittava (Po6llanen ym. 2003). Tydnantaja voi kannustaa tyontekijéitd myés oman auton
parempaan huoltamiseen esimerkiksi jarjestamallda rengaspaineiden mittausta tyopaikoilla
(Pollanen ym. 2003). Ajoneuvon on oltava turvallinen ja varustettu asianmukaisin
turvavarustein, jolloin onnettomuuden sattuessa lievenevat seuraukset (TTK & Liikenneturva

2009).

23



Tyomatkat kuljetaan usein ruuhka-aikaan. Ruuhkissa paine perille padsyyn kasvaa liikenteen
hidastumisen seurauksena (TTK & Liikenneturva 2009). Tatd kautta vaaratilanteiden maara
seka vahinkoriski kasvavat erityisesti silloin kun on pimeaa ja huono keli (TTK & Liikenneturva
2009). Kun tyénantaja sallii liukuvan tyoajan, mahdollistaa se matka-ajankohdan vapaamman
valinnan. Tall6in tydntekijan ei tarvitse matkustaa ruuhka aikaan, jolloin liikenneturvallisuus
paranee (Kautiala 2008). Lisdksi tyontekija voi merkittdavasti vahentda onnettomuusriskia
varaamalla matkaan riittavasti aikaa seka valitsemalla sujuvampi reitti (Kautiala 2008, TTK &

Liikenneturva 2009).

Etatyonteko on osa tyOmatkaliikenteen ohjaavia ja kannustavia toimenpiteitd. Tastd on

kerrottu erikseen seuraavassa luvussa

2.2.5 Etatyon vaikutus tydmatkaliikkumiseen

Etatyon kasite on aikoinaan syntynyt turhautumisesta Kalifornian tiheasti asutettujen alueiden
liilkenneruuhkiin ja niistd syntyviin saasteisiin (Kurland & Bailey 2000). Myéhemmin yritykset
ymmarsivat etatyon hyodyt toimistotilan sadstdjana ja mahdollisuutena palkata osaajia myos
kauemman tyomatkan paasta (Kurland & Bailey 2000). Etatyo kasitteend voidaan mieltada eri
tavoin nakokulmasta riippuen (Helminen ym. 2003). Etdtyoksi voidaan laskea esimerkiksi
muualla kuin kotona tehty tyo tai tyopaivan jalkeen kotona tehty ylityo (Helminen 2003). Tassa
tyOssa etatyotd kasitelldadn vain kotoperdisend tyoskentelyna, jolloin paivittdinen matka

tyopaikalle jaa tekematta. Talldin kokonaisriski joutua tydmatkalla tapaturmaan pienenee.

Etityon valittomat liikenteelliset vaikutukset ovat tyématkojen lukumadaran seka
ajosuoritteen pieneneminen. Nama muodostavat perustan useille vilillisille vaikutuksille,
kuten tyomatkaan kdytetyn kokonaisajan vahenemiselle, liikenteen ruuhkaisuuden
pienenemiselle seka tien, infrastruktuurin ja ajoneuvon kulumisen vdahenemiselle, jotka taas
vahentdvat onnettomuusriskia. Lisaksi valittomat ja valilliset liikenteelliset vaikutukset liittyvat
kiintedsti etdatyon ymparistollisiin vaikutuksiin. Naitd ovat muun muassa pakokaasupéaastojen ja
ilman saastumisen vaheneminen sekd liikenteen aiheuttaman melun pieneneminen.
Ymparistollisilla vaikutuksilla on suora yhteys ihmisen fyysiseen hyvinvointiin ja elaméanlaatuun,

jolloin esimerkiksi tyontekijoiden sairauspoissaolot vdhenevat. (Heinonen 2000.)

EU komission rahoittaman ECaTT -tutkimuksen (2000) mukaan Suomi on etdtyonteossa

tydvoiman maardan suhteutettuna Euroopan karkimaa. Suomen kuten myds muiden
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Pohjoismaiden ja Alankomaan avoimempi kulttuuri teknologisiin ja organisatorisiin
innovaatioihin sekd olemassa oleva tekninen infrastruktuuri mahdollistavat etdtyon

suuremman suosion muihin Euroopan valtioihin ndhden. (ECaTT 2000.)

Tyo6terveyslaitoksen (2010) tutkimuksen Tyd ja Terveys Suomessa 2009 mukaan etatyo
lisddntyi aina vuoteen 2006 asti, mutta sen jilkeen kasvu on pysdhtynyt (Kuva 6).
Palkansaajista etatyota teki ainakin satunnaisesti 15 % (Tyoterveyslaitos 2010). Kuitenkin
sdannollisesti etdtyoskentelevia on vahadn (Helminen ym. 2003). Suhteellisesti eniten
etatyontekijoita tyoskentelee Tampereen, Helsingin, Kajaanin, Lappeenrannan ja Seindjoen
tyossdkayntialueilla (Helminen ym. 2003). Asuinpaikan perusteella suhteellisesti eniten
etdtyoskentelee Helsingin ja Tampereen keskustoissa ja niiden lahialueilla asuvat (Helminen
ym. 2003). Etatyontekija on pdaasiassa ylempi toimihenkild ja korkeasti koulutettu, alle 45-

vuotias mies (Kuva 6) (Tyoterveyslaitos 2010).
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tyon, prosessi- ja kuljetustyontekijat ja muut tyontekijat.

Kuva 6. Etdtyontekijéiden osuus palkansaajista Suomessa ammattiryhmén mukaan
(Tyéterveyslaitos 2010)

Etatyo ja tydmatkat Suomessa (Helminen ym. 2003) -tutkimuksen mukaan etatyontekijoiden
maard on suhteellisesti suurimmillaan, kun tydmatka on 100-110 km ja se kestdaa 90-120
minuuttia (Kuva 7). Kakkosasuntoa kayttaa yli puolet yli 120 kilometrin tyématkoissa. Helminen
ym. (2003) olettaa, etta varsinkin pidempia tyomatkoja (yli 100 km) tekevilld kakkosasunnon

kdaytté on todenndkodisesti pdivittdista. Talloin pitkd tyomatka asuin- ja tydpaikan valilla
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tehddan vain kerran viikossa, joka vahentdd kokonaisliikennesuoritetta huomattavasti.

(Helminen ym. 2003.)
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Kuva 7. Etéity6td tekevien ja kakkosasuntoa kdyttévien osuus tyématkan keston mukaan
Suomessa (Helminen ym. 2003)

Maarallisesti eniten etatyota tekevat tydssakayvat, joiden tydmatkat ovat alle 20 kilometria
Helminen ym. 2003). Talloin etatyon syy ei ole tydmatkan pituus vaan tyon luonne ja se, etta
tyota saa tehda rauhassa (Helminen ym. 2003). Etatyohon soveltuvat tyot ovat usein itsendisia
asiantuntijatehtavia tai tietoliikenneyhteyksien kautta hoidettavia asiakaspalvelutehtavia
(Pollanen ym. 2003). Kun tydomatkat pitenevat yli 100 kilometriin, ratkaistaan pitkan tyomatkan
ongelma kakkosasunnolla (Helminen ym. 2003). Helminen ym. (2003) on laskenut, ettd 50 -
150 kilometrin tyomatkoilla etatyot vahentavat tyomatkojen kokonaissuoritetta vain 2 %.
Vaikka etatyolla ei ole suurtakaan vaikutusta kokonaissuoritteeseen vield talla hetkelld, on
jokainen etdtyossa kaytetty pdiva liikenneturvallisuuden kannalta parempi (Helminen ym.

2003).

Ty6nantajan tulisikin kartoittaa tyontekijoiden etatyémahdollisuudet, silld sddstyneiden matka-
aikojen lisdksi etatydot mahdollistavat ty6ajan joustavuutta, mahdollisuuksia valita tydpaikka
toiselta paikkakunnalta ja usein tydmotivaation lisdantymistd (Heinonen 2000). Etdtyon
esteend saattavat kuitenkin olla sosiaalisen eristdaytyneisyyden riski, tyénteon sovittaminen
asumiseen (tyomiljoé ympaérivuorokautisesti lasna) ja tietoturvan heikkenemisen riski, silla

tyontekijan aineistoihin voi paasta kasiksi talléin muut henkilot (Heinonen 2000).

26



2.3 Kuntien ja valtion keinot tydomatkojen turvallisuuden

parantamiseen

2.3.1 Yleista

Kuten jo luvussa 2.2.1 mainittiin, ovat kuntien ja valtion tehokkaimmat keinot tyématkojen
kulkutapaan vaikuttamisessa liikkumisen ohjauksen tukemisessa ja velvoittamisessa (Hiltunen
2006). Liikenneturvallisuutta parannetaan silla, kun tyématkoja kulkevat siirtyvat kdyttdmaan
moottoriajoneuvon sijasta kavelya, pyordilya tai joukkoliikennettd (LVM 2011). Kunnissa
tehddan jo talla hetkelld valtavasti toitd sen eteen, jotta liikenneturvallisuus
moottoriajoneuvoliikenteen osalta paranisi. Tata on edesauttanut muun muassa se, ettd
taajama-alueilla on laskettu nopeusrajoituksia (LVM 2010). Suurin osa onnettomuuksista
sattuu kuitenkin liikkujan oman piittaamattomuuden takia, johon valistuksella ja kampanjoilla

on mahdollisuus puuttua (Sala 2006).

2.3.2 Kavely- ja pyoradilyolosuhteiden parantaminen

Pyordilyn  kuten kavelynkin  kayttod tukemalla vadhennetddan liikennejarjestelman
hiilidioksidipdastéja ja tehdddn jokapdivainen liikkkumisympdristd viihtyisammaksi,
terveellisemmaksi ja turvallisemmaksi. Kunnat ovat merkittdvd taho pyoraily- seka
kdvelyolosuhteiden yllapitajand, mutta naiden kulkumuotojen suosion kasvattaminen seka
liilkenneturvallisuuden parantaminen vaativat yhteisty6td myos valtion ja muiden sidosryhmien
kanssa. Liikenne- ja viestintdministerid onkin nostanut tavoitteeksi vuoteen 2020 mennessa
nostaa kdvelyn ja pyordilyn kulkutapaosuutta 20 % ja vdhentdd saman verran lyhyiden

henkil6automatkojen osuutta. (LVM 2011.)

Liikkkumisvalintojen kannalta on tarkeda, ettd maankayttoratkaisuissa seka palveluverkon
kehittamisessa otetaan huomioon myos kavely- ja pyorailyolosuhteet. Houkutteleva ymparisto
lisda jalankulkijoiden ja pyorailijdiden madria. Liikenneturvallisuuden nakdkulmasta kavelyn ja
pyordilyn pitkdnajan tavoitteena on liikennekuolemien puolittaminen. Tassd tarkeimpina
keinoina ovat autojen ajonopeuksien hillitseminen, turvalliset liikennejdrjestelyt seka

heijastimien ja pyorailykyparan kayttaminen. (LVM 2011.)

Suurimpana ongelma Suomen kunnissa on se, ettd pyordilyverkkoa suunnitellaan edelleen

osana kavelyvdylien suunnittelua, vaikka pyordilija pitdisi ajatella hitaan ajoneuvon
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kuljettajaksi (Maijala 2011). Tall6in pyoratiet tulisi erottaa kavelyvaylistd, niiden tulisi olla
jatkuvia ja niiden kunnosta seka kesalla etta talvella tulisi pitdd hyvaa huolta (Maijala 2011).
Pyorailysta tulisi tehda todellinen vaihtoehto autolle suunnittelemalla pyorailyreitit siten, etta
matkat sujuisivat helpommin ja nopeammin pyoralld kuin autolla, kuten esimerkiksi
Alankomaissa on tehty (Rietvald & Daniel 2004). Lisadksi pyoratieverkoston ja sen
talvikunnossapidon maaradtietoisella ja jarjestelmalliselld kehittamisellda voidaan kasvattaa
pyordilyn houkuttelevuutta (Sala-Sorsimo 2011). Talla tavoin voidaan luoda edellytykset

ympadrivuotiseen ja turvalliseen tydmatkapyorailyn lisédmiseen (Sala-Sorsimo 2011).

Kavelyn osalta suurimmaksi ongelmaksi nousevat talven kadvelyolosuhteet. Sairaalahoitoa
vaativia kaatumisia tapahtuu ldhes puolet enemman liukkaalla kelilld kuin normaalina
talvipdivdana (Metro 19.1.2011). Talvella pyorallad tehtyjen tydmatkojen osuus on vahainen.
Tama johtuu suurimmaksi osaksi myods sadolosuhteista, silla pyoraily koetaan turvattomaksi
talviaikaan. Oulussa ja Joensuussa talvipyorailyn osuus on kuitenkin suurempi kuin muualla
Suomessa, vaikka olosuhteet ovat paljon talvisemmat kuin esimerkiksi padakaupunkiseudulla
(Maijala 2011). Oulussa tyomatkansa useimmiten pyoralld kulkevia on ldhes kolmannes
vaestostd, kun esimerkiksi Turussa tydmatkansa pyorailee 14 % ja Tampereella 11 % (Voltti &
Luoma 2007). Kuntien tulisikin ymmartda, kuinka paljon hyotya kavely- ja pyorailyteiden
kunnollisesta yllapidosta saadaan nadiden kulkumuotojen lisddntyneelld kaytolla, vaikka
yllapidon kustannukset nousisivat (Maijala 2011). Tall6in terveydenhuollon kustannukset

laskevat, sairauspoissaolojen maara vahenee ja tuottavuus lisddntyy (LVM 2011).

2.3.3 Joukkoliikenteen olosuhteiden parantaminen

Liikenne- ja viestintdaministerio on kavelyn ja pyoradilyn lisdksi asettanut joukkoliikenteelle
tavoitteeksi kulkutapaosuuden kasvattamisen 20 % vuoteen 2020 mennessa. Joukkoliikenteen
kulkutapaosuutta ja turvallisuutta voidaan parantaa paljon jo pelkdstdan kavely- ja

pyorailyolosuhteita parantamalla, jotta liityntdmatkat olisivat sujuvia ja turvallisia. (LVM 2011.)

Erityisesti pddkaupunkiseudulla mutta myds muissa suuremmissa kaupunkikeskuksissa
joukkoliikenne on todellinen vaihtoehto autoilulle (Maijala 2011). Joukkoliikenteen kayton
hyodyt syntyvat vahentyneestd autoilusuoritteesta, ympariston laadun paranemisesta seka
paremmasta liikenneturvallisuudesta (Sinisalo 2006). Joukkoliikenteen suosion ldhtokohta on
sen palvelutaso: mitda enemman ja suorempia yhteyksia on, sitd enemman on joukkoliikenteen

kayttdjia (Sinisalo 2006). Lisdksi kunnat voivat parantaa joukkoliikenteen houkuttelevuutta
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markkinoinnilla, tiedotuksella seka pysdkointipolitiikan kehittamiselld (Sinisalo 2006). Valtion
mahdollisuudet vaikuttaa joukkoliikenteen suosioon on lainsadadannon ja veropolitiikan keinoin

(Sinisalo 2006).
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3 TUTKIMUSAINEISTO

3.1 Onnettomuusrekisterit

3.1.1 Poliisin aineisto

Tielilkennelaki velvoittaa Suomessa kuten my0Os Ruotsissa, Tanskassa ja Alankomaissa
ilmoittamaan liikenneonnettomuudesta poliisille jos onnettomuudessa on joku kuollut tai
loukkaantunut (Tieliikennelaki 3.4.1981/267). Lisdksi jos onnettomuuksien osapuolet eivat
padse vahingonkorvauksista sopuun, kutsutaan poliisi paikalle (Tilastokeskus 2010). Nama
onnettomuudet ovat siten poliisin rekisterissa. Poliisin kerdamat liikenneonnettomuustilastot
kattavatkin 100 % kuolemaan johtaneista lilkkenneonnettomuuksista, mutta henkilévahinkoon
johtaneista onnettomuuksista peittdavyys on noin 20 % (Tilastokeskus 2010). Yleisesti onkin
tiedossa, etteivat liikkenneonnettomuustilastot ole tdydelliset, johtuen siitd, ettd (Bos ym.
2009):

- Kaikkia liikenneonnettomuuksia ei tarvitse ilmoittaa poliisille (esim. vahdiset vammat).

- Tiedossa oleva onnettomuustyyppi tai loukkaantumisen laatu on merkitty vaarin.

- Loukkaantumista ei havaita heti.

- Loukkaantumisen vakavuus arvioidaan vaarin.

Erityisesti jalankulkijoiden ja polkupyéradilijdiden onnettomuudet kuoleman tapauksia ja
vakavia loukkaantumisia lukuun ottamatta ovat aliedustettuina poliisin kerddamassa
aineistossa. Tama johtuu siita, etta liikkenneonnettomuuksiksi lasketaan vain onnettomuudet,
joissa liikkuva kulkuvéline on vahintaadn toisena osapuolena. Talloin pelkastadn jalankulkijalle
tapahtunutta onnettomuutta ei lasketa liikkenneonnettomuudeksi. Liikenneonnettomuuden
onnettomuuslaji maaritelldadn heikoimman osapuolen mukaan. Esimerkiksi jalankulkijan ja
pyordilijan valinen onnettomuus maaritellddn jalankulkijaonnettomuudeksi. (Liikennevirasto

2010.)

Poliisin onnettomuustilastot kerdatdaan lahinna oikeudellisista syista tai syyllisten 16ytamiseksi
(SWOV 2010a). Taman takia poliisin tilastoja on tdydennettdva, jotta naitd tietoja on
mahdollisuus kayttad liikenneturvallisuustyossa. Lisdaksi maiden kaytdnndt ja madritelmat
liikenneonnettomuuksien rekisterdinnissd vaihtelevat suuresti (SWOV 2010a). Siksi
kansainvalisia lilkkenneonnettomuusvertailuja tehtdessd on huomioitava, ettd pelkdstdan

madritelmat saattavat vaaristdda tuloksia. Taman tutkimuksen vertailumaat laskevat
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liikenneonnettomuuksissa kuolleiksi ne, jotka kuolevat 30 pdivan sisdlla onnettomuudesta.

Muiden maiden osalta maaritelmat saattavat kuitenkin vaihdella hyvinkin merkittavasti.

Suomessa poliisi toimittaa tiedot lilkenneonnettomuuksista Tilastokeskuksen yllapitamaan
liilkenneonnettomuustietojarjestelmaan, jota Liikennevirasto hallinnoi. Poliisin tietojen lisdksi
onnettomuuksista pystytaan selvittdmaan muun muassa sadolosuhteet onnettomuushetkell,
silla Liikennevirasto tadydentaa poliisin tietoja muiden rekisterien tiedoilla. Liikennevirasto osti
tietojen korjaamisen ja taydentdmisen vuosina 2005-2008 Destialta ja vuonna 2009
Tilastokeskukselta. Lisaksi Liikennevakuutuskeskukselta saadaan tutkijalautakunta-aineistoa
kuolemaan johtaneista onnettomuuksista seka vahinkoilmoitusten perusteella maksetuista
korvauksista. Sairaaloiden hoitoilmoitusrekisteriin (Hilmo) kootaan valtakunnallisesti kaikki
hoitoilmoitukset. Hilmon tietoja voidaan kayttaa tdydentavana tietona
liilkenneturvallisuustydssa. Tallainen kayttd on kuitenkin vahaista, silla tiedot on tarkoitettu

Iahinna terveydenhuoltoa varten. (Liikennevirasto 2010.)

Lilkenneturva on vapaaehtoisen liikenneturvallisuustyon keskusjarjesto, joka tuottaa tietoa
tieliikenteen turvallisuuden tilasta, kehityksesta ja taustatekijoista (Liikenneturva 2011). Sen
tarkoituksena on valistaa tieliikkenteen turvallisuudesta ja siten ennaltaehkaista
liikenneonnettomuuksia  (Liikenneturva  2011). Liikenneturva julkaisee vuosittaisen
"Tielilkkenneonnettomuudet” -tilastoraportin Tilastokeskuksen tuottamasta
liilkenneonnettomuusaineistosta (Liikenneturva 2011). Liikenneturva on tuottanut myos tassa
tutkimuksessa kaytettdvdt koko Suomen tilastot liikenneonnettomuuksissa kuolleista
tyomatka-aikaan. Paddkaupunkiseudun osalta tarkemman tilaston henkilévahinkoon

johtaneista onnettomuuksista on saatu suoraan Liikennevirastosta.

Suomessa lilkenneonnettomuuksien henkilévahinkouhrit luokitellaan joko kuolleiksi tai
loukkaantuneiksi. Kaikki uhrit, jotka vaativat sairaanhoitoa sairaalassa tai kotona, maaritellaan
loukkaantuneiksi. Pienet loukkaantumiset, kuten mustelmat, eivdt ole mukana
henkilovahinkotilastoissa.  Poliisi  madrittelee  onnettomuuspaikalla  loukkaantumisen

vakavuuden ja siten raportoinnin tarpeellisuuden. (Eksler ym. 2009.)

Alankomaiden infrastruktuuri- ja ymparistéministerion (Rijkswaterstaat Ministerie van
Infrastructuur en Milieu) alainen liikenne- ja navigointikeskus (Dienst Verkeer en Scheepvart,

DVS) keraa ja julkaisee poliisin onnettomuustilastot National Road Crash -rekisterissa (BRON).
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Naihin tietoihin yhdistetdan tarkempia tietoja loukkaantuneista sairaaloiden yllapitamasta
National Medical Registration (LRM) -tietokannasta. Tall6in poliisin antamat tiedot tarkentuvat
loukkaantuneiden tilasta, jolloin tilastoinnin tarkkuus ndiden osalta paranee. Statistics
Netherlands yllapitaa virallista tilastoa ja tuottaa myos tietoa kuolemaan johtaneista syista.

(SWOV 2010b.)

Institute for road safety reseach (SWOV) on keskeisin liikenneturvallisuusinstituutti
Alankomaissa (SWOV 2011). SWOV:n tarkoituksena on parantaa liikenneturvallisuutta
tieteellisen tutkimuksen keinoin (SWOV 2011). SWOV keraa tietokantaansa erittdin kattavasti
tietoa kaikista liikenneonnettomuuksista. SWOV:n tietokannasta on saatu myds tadssa

tutkimuksessa kaytetyt tilastot lilkenneonnettomuuksissa kuolleista Alankomaissa.

Lilkkenneonnettomuuden uhrit jaetaan Alankomaissa kuolleisiin tai loukkaantuneisiin kahdessa
tyypissa (ziekenhuis ja licht gewond) (SWOV 2011). Vakavaksi loukkaantumiseksi (ziekenhuis)
lasketaan loukkaantumiset, joiden takia tarvitaan sairaalahoitoa (SWOV 2011). Muut
loukkaantumiset ovat lievempia, eli licht gewond (SWOV 2011). Alankomaissa on laskettu, etta
kuolemaan johtaneet onnettomuudet tilastoidaan 90 prosenttisesti (SWOV 2010b).

Loukkaantumisten osalta rekisterdinti tapahtuu 55 prosentissa tapauksista (SWOV 2010b).

Ruotsissa poliisin liikenneonnettomuustiedot kerataan Transportstyrelsen ylldpitdmaan
STRADA jarjestelmaan (Swedish TRaffic Accident Data Acquisition) (SIKA 2009). STRADAan
keratdaan tietoa seka poliisilta itse onnettomuudesta ettd sairaaloista loukkaantuneiden
vakavuusasteesta (SIKA 2009). Poliisin ldhettamat tiedot kattavat koko maan, mutta
sairaaloilta saatu tieto vain noin 70 % maasta (SIKA 2009). Virallinen tilasto perustuu tdaman
takia ainoastaan poliisilta saatuihin tietoihin (SIKA 2009). Téaman tutkimuksen tilastot Ruotsin
lilkkenneonnettomuuksissa kuolleista vuosilta 2005-2009 on saatu SIKA -instituutista (Statens

institut for kommunikationsanalys).

Ruotsin lilkkenneonnettomuustilastoihin merkitaan kuolleet seka loukkaantuneet kahdessa eri
kategoriassa (svart ja lindrigt skadade). Vakavasti loukkaantuneeksi (svart skadade)
maaritellddn henkild, joka vaatii sairaalahoitoa. Talléin uhrilla voi olla esimerkiksi murtumia,
syvia haavoja, vakavia viiltoja, aivotarahdys tai sisdisid vuotoja. Muut henkilokohtaiset vammat
ovat lievid (lindrigt skadade). Loukkaantumisen vakavuuden maérittelee onnettomuuspaikalla

poliisi, joten inhimilliset tekijat heikentdvat tilastojen laatua. Ruotsissa on laskettu, etta
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sairaaloissa liikenneonnettomuuden takia hoidettuja on kolme kertaa enemman kuin poliisin

tilastot antavat ymmartaa. (Eksler ym. 2009)

Tanskassa poliisi raportoi viikoittain Vejdirektoratille liikenneonnettomuuksista (Danmarks
Statistik 2010). Tiedot tallennetaan Vejdirektoratin tietojarjestelmaan (Vejsektorens
Informations System, VIS) (Danmarks Statistik 2010). Tastd jarjestelmastd Tanskan
tilastokeskus (Danmarks Statistik) kokoaa vuosittain viralliset tilastot (Faerdselsuheld)
(Danmarks Statistik 2010). Tanskan lilkenneonnettomuudessa kuolleiden tilastot on tahan

tutkimukseen tuottanut Suomen Liikenneturvan sisarjarjesto Sikkertrafik.

Lilkkenneonnettomuuden uhrit jaotellaan Tanskassa kuolleiksi tai loukkaantuneiksi kahdessa eri
kategoriassa (alvorligt ja lettere tilskadekomne). Kaikki sairaanhoitoa vaatineet
loukkaantumiset ovat vakavia (alvorligt). Lievemmiksi loukkaantumisiksi (lettere) Tanskassa
maaritelladn tarkkailua vaativat loukkaantumiset, esimerkiksi aivotdarahdykset. Mustelmia ja
muita pienempid ruhjeita ei lasketa tilastoihin mukaan lainkaan. Tanskassa on arvioitu, etta
alle viidesosa loukkaantuneista paatyy poliisin liikenneonnettomuusraportteihin. (Danmarks

Statistik 2010.)

3.1.2 Maiden valisten onnettomuusaineistojen kaytto

Eri maiden vertailussa kadytdnnot tyOnantajan vakuutusvelvollisuudesta tyomatkojen osalta
eiviat ole yhtenevat (Munich Re 2004). Esimerkiksi Alankomaissa tyonantaja ei vakuuta
tyontekijaa tydomatkojen osalta, jolloin myds tydmatkojen tilastointi on erilaista (Munich Re

2004). Siksi maiden vertailu vakuutuslaitosten tilastojen avulla on mahdotonta.

Kuten luvussa 3.1.1 todettiin, on vertailumaiden poliisin rekisteréimien onnettomuuksissa
loukkaantuneiden maaritelmissa suuria eroja. Loukkaantuneeksi madrittely jaa lopulta poliisin
paatokseksi, joten myods inhimilliset tekijat vaikuttavat tilastoihin. Liikenneonnettomuuksissa
kuolleiden tilastot ovat sen sijaan paikkansa pitdvat. Tastd syystd maiden viélinen
tyomatkaliikenteen liikenneonnettomuusvertailu tehtiin tassa tutkimuksessa
onnettomuuksissa kuolleiden maarilla. Tydomatkaonnettomuuksiksi laskettiin onnettomuudet,

jotka tapahtuivat kello 06:00—09:00 ja 15:00-18:00 valisena aikana.

Maiden valinen liikenneonnettomuusvertailu, luvussa 5, tehtiin kulkutapajaottelulla, joka on

esitelty liitteessa 2. Liikenneonnettomuuksissa kuolleiden maaria vertailtiin suhteutettuna
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matka-aikaan kulkutavoittain. Kulkutapojen matka-ajat saatiin eri maiden
henkiloliikennetutkimuksista,  joista  kerrotaan lisdd luvussa 3.2. Eri  maiden
henkiloliikennetutkimuksissa kdytettavat kulkutaparyhmittelyt luokiteltiin uudelleen tdhan
tutkimukseen, jotta ne olisivat yhtenevat liikenneonnettomuusaineistojen kulkutapoihin.

Henkildliikennetutkimuksen kulkutapojen uudelleen kategorisointi on esitelty myos liitteessa 2

3.1.3 Vakuutusyhtididen tydématkaonnettomuusaineistot

Tybnantajan on vakuutettava tyOntekija tyotapaturmia varten tapaturmavakuutusyhtiosta.
TyoOtapaturman sattuessa tyonantaja on velvoitettu tayttdamaan tapaturmailmoitus
vakuutuslaitokselle. Tyomatkatapaturmaksi lasketaan tapaturmat, jotka sattuvat tyosta
johtuvissa olosuhteissa tyontekijan ollessa matkalla asuntonsa ulko-oven ulkopuolelta
tyopaikalle tai tyopaikalta takaisin asunnon ulko-ovelle seuraavan kuvan mukaisesti (Kuva 8).

(TVL 2010.)

koti tyo-
RUOKAKAUPPA RAVINTOLA - paikka
- korvataan ei korvata
MUU KAUPPA

k PAIVAKOTI
- korvataan - ei korvata

Kuva 8. Lakisddteisen tapaturmavakuutuksen tyématkan mddritelmd (TVL 2011)

Vakuutusyhtididen yllapitamat tilastot tydmatkojen osalta perustuvat tapaturmavakuutuslakiin
(20.8.1948/608). Tapaturmavakuutuslaitosten liiton (TVL) on laadittava tyotapaturma- ja
ammattitautitilasto, johon on keratty vakuutuslaitosten toimittamat tiedot tydnantajan
ilmoittamista tyotapaturmista (Tapaturmavakuutuslaki 20.8.1948/608). Tahan tilastoon

keratdan kaikki tyo-, tydpaikka-, tydmatka- ja yrittajien tydpaikkatapaturmat (TVL 2010).

Liikennevakuutuslain (26.6.1959/279) mukaan liikenteessa kaytettavda moottoriajoneuvoa
varten on oltava liikennevakuutus. Tasta vakuutuksesta korvataan ajoneuvon liikenteeseen
kdyttamisestd  aiheutuvia  henkilo- ja  omaisuusvahinkoja, eli liikennevahinkoja
(Likkennevakuutuslaki 26.6.1959/279). Syyllisen ajoneuvon vaurioita liikennevakuutus ei

kuitenkaan kata (Liikennevakuutuslaki 26.6.1959/279).
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Liikennevakuutuskeskuksen liikenneturvallisuustyosta vastaa Vakuutusyhtididen
liikenneturvallisuustoimikunta (VALT). VALT kerda liikennevakuutusyhtididen ilmoittamat
liikennevahingot tilastoiksi, joista se laatii vuosittain julkaistavan “Vakuutusyhtididen
liikennevahinkotilastot” -raportin (VALT 2010). Liikennevahingoista on saatavilla kattavasti
tietoa, kuten esimerkiksi sen, onko liikennevahinko tapahtunut tyomatkalla (VALT 2010).
Liikennevahinkojen tyypit maaritelldadan samoin perustein kuin poliisi maarittelee. Nama

liilkenneonnettomuustyypit on esitelty liitteessa 4.

Tielilkenneonnettomuuksista 80 % tulee vakuutusyhtididen tietoon. Kuolemaan johtaneista
onnettomuuksista ilmoitetaan yli 90 %, loukkaantumiseen johtaneista noin 85 % ja
omaisuusvahinkoihin johtaneista onnettomuuksista noin 75 prosenttia. Liikennevakuutuksen
bonusjarjestelma vaikuttaa tilastoihin siten, ettei vahdisida vahinkoja ilmoiteta lainkaan.

(Liikenneturva 2011.)

Tapaturmavakuutus on ensisijainen ldahde tyomatkalla tapahtuneelle onnettomuuden
korvaukselle (Kukkonen & Karmavalo 2010). Muukin korvausjarjestelma saattaa tulla
kyseeseen, esimerkiksi liikennevahingoissa liikennevakuutus voi maksaa lisdakorvausta
tapaturmakorvauksen jalkeen (Kukkonen & Karmavalo 2010). TVL:n
tyomatkatapaturmavakuutuksen kautta korvattuja tapaturmia on noin kymmenen kertaa
enemmadn kuin liikennevakuutuksen kautta korvattuja liikennevahinkoja tyomatkalla
(Salminen 2008). Tama johtuu siitd, ettd tiedot TVL:n ja VALT:n rekistereihin keratdan eri
tavoin (Salminen 2008). TVL:n tilastoon kirjataan kaikki neljan tai useamman paivan
poissaoloon johtaneet tapaturmat, myos pelkadstddn kavelijoille tai pyorailijoille tapahtuneet
onnettomuudet (Salminen 2008). Liikennevahingoksi taas kirjataan vain onnettomuudet, joissa

on ollut moottoriajoneuvo osallisena (Salminen 2008).

3.1.4 Onnettomuusaineistojen erot ja niiden kayttd paakaupunkiseudun
vertailussa

Padkaupunkiseudun tyomatkaliikenteen onnettomuuksia vertailtaessa kaytettiin seka
Liikenneviraston yllapitaman poliisin liikenneonnettomuusrekisterista saatua aineistoa etta
vakuutusyhtididen tapaturma- ja liikennevahinkotilastoja. Ensisijaisina vertailuaineistoina
tyossa kaytettiin vakuutusyhtididen aineistoja (TVL ja VALT), silld naissa tilastoista on saatavilla

tarkkaa tietoa kaikista tyomatkalla loukkaantuneista ja kuolleista. Naihin tilastoihin on merkitty
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my0s vahdisempaa hoitoa vaatineet loukkaantumiset, jotka poliisilta jadvat merkitsematta tai

poliisille ei ilmoitettu sita lainkaan (VALT 2010).

TVL:n ja VALT:n aineistot perustuvat maksettuihin korvauksiin, jolloin jokainen korvattu
henkilévahinko on tilastoissa mukana. Poliisin onnettomuusrekisteri taas perustuu
onnettomuuksien tilastointiin. Talldin jokainen onnettomuus on rekisterissd, mutta
valttamatta kaikkia onnettomuudessa loukkaantuneita ei pystytd maarittelemaan. Tahan
tutkimukseen poliisin onnettomuusrekisterista oli maaritelty tydmatkaonnettomuudeksi ne
onnettomuudet, jotka olivat tapahtuneet aamulla kello 06:00—09:00 tai iltapaivalla kello

15:00-18:00 valisena aikana.

Poliisin ja VALT:n aineistosta on mahdollisuus saada tarkkaa tietoa esimerkiksi olosuhteista
onnettomuushetkelld. Tassa tutkimuksessa padkaupunkiseudun vertailun osalta tutkittiin seka
poliisin ettd VALT:n onnettomuusaineistojen henkilévahinko-onnettomuuksia, jolloin myos
jalankulkijoiden ja pyordéilijdiden onnettomuudet olivat paremmin edustettuina. Jos
onnettomuusaineistoa olisi kdytetty kokonaisuudessaan, olisivat moottoriajoneuvojen

omaisuusvahinko-onnettomuudet olleet yliedustettuina.

Kaiken kaikkiaan poliisin rekister6imia tyomatka-aikaan tapahtuneita onnettomuuksia sattui
vuosien 2005-2009 valilla 1 600. Naissa loukkaantui tai kuoli 2 052 henkilda. Poliisi merkitsee
jokaiselle onnettomuudelle liikenneonnettomuustyypin, jonka perusteella on mahdollisuus
erotella ajoneuvo- tai jalankulkuonnettomuudet (tyypit esiteltyna liitteessad 4). Muissa kuin

jalankulkuonnettomuuksissa osapuolina saattavat kuitenkin olla mitka tahansa kulkuneuvot.

Lilkennevirasto on tdydentdnyt poliisin  rekisteria ~mydhemmin onnettomuuksissa
loukkaantuneiden osallis- ja henkil6tiedoilla, jolloin loukkaantuneelle tai kuolleelle on merkitty
muun muassa kdytetty kulkutapa. Tdma on onnistuttu tekemaan kuitenkin vain noin 80 %
aineiston loukkaantuneista tai kuolleista. Tastd syystd aineiston tulokset ovat suuresti
riippuvaisia siitd, mitkd onnettomuudet on tdydennetty esimerkiksi siten, etta
onnettomuudessa loukkaantuneiden kulkutavat on tiedossa. Padkaupunkiseudun vertailun
osalta poliisin aineistosta vertailtiin ainoastaan onnettomuuksia, joissa oli sattunut

henkilévahinko.
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Ty6ssa esitellyt padkaupunkiseudun onnettomuuskartat saatiin poliisin
onnettomuusaineistosta, silla tdma on ainoa rekisteri, jossa on tarkasti maaritelty
onnettomuuden sijainti.  Onnettomuuksista jouduttiin  kuitenkin  poistamaan 206
onnettomuutta (12 % kaikista onnettomuuksista), silla ndille ei pystytty maarittelemaan
tarkkaa sijaintia. Lisdaksi noin 720 onnettomuusosoitetta korjattiin siten, ettd naille saatiin

liittymamerkinnan sijasta tarkka katuosoite.

3.2 Tyomatkojen vertailuaineisto

3.2.1 Suomen valtakunnallinen henkil6liikennetutkimus

Suomen valtakunnallinen henkil6liikennetutkimus (HLT) toteutetaan kuuden vuoden vilein.
Tutkimus antaa yleiskuvan suomalaisten liikkumisesta ja liikkumisen taustoista vuoden aikana
seka henkiloliikennematkojen vaestoryhmittdisistd, alueellisista ja ajallisista vaihteluista.
Viimeisin HLT on vuosilta 2004-2005. Tutkimus toteutettiin puhelinhaastatteluna 13 000
suomalaiselle. Tutkimuksessa vastaajien tuli tayttdd matkapaivakirja yhden pdivan ajalta ja
neljan viikon aikana tehdyista yli sadan kilometrin matkoista. Taman jalkeen vastaajille tehtiin
puhelinhaastattelu, jossa kysyttiin matkapaivakirjan tuloksia. Tutkimuksessa tarkasteltiin
jokaista matkaa erikseen ja siihen kaytettya kulkutapaa. Seuraava henkil6liikennetutkimus

toteutetaan vuosina 2010-2011. (HLT 2004-2005b.)

Valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen aineiston perusteella (viittaus: HLT 2004-2005a)
pystyttiin - madrittdamaan tdssa tyodssa tarpeelliset tyomatkoihin kaytetyt vuoden
kokonaismatka-ajat sekd koko Suomessa ettd Helsingissd, Vantaalla ja Espoossa (ml.
Kauniainen). Kulkutapavaihtoehtojen luokittelu on esitetty liitteessd 1 luvun 4 osalta, kun
vertaillaan tyomatkaliikkumista. Luvun 6 osalta kulkutapojen kategorisointi on esitelty
liitteessa 3, kun vertaillaan padkaupunkiseudun onnettomuuksia. Koko Suomen
onnettomuuslukujen  vertailu  matka-ajan  kanssa  vaatii  kuitenkin = muutoksia

kulkutapajaotteluun luvussa 5 ja tdma on esitelty liitteessa 2.
Koska tutkimusaineistosta ei ollut mahdollista ottaa huomioon tietyn kunnan alueella

kaytettya tyomatka-aikaa, kaytettiin tyOssa tietyn alueen

lilkenneonnettomuusmaaravertailussa alueella asuvien keskimaaraista tyomatka-aikaa.
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Tyomatkoja tarkasteltaessa aineistosta poistettiin yli kaksi tuntia kestavat tydmatkat, jotta ne

eivat vaaristaisi tuloksia.

3.2.2 Vertailumaiden henkil6liikennetutkimukset

Muiden maiden osalta vastaavat tyomatka-ajat saatiin maiden omista HLT:n tapaisista
tutkimuksista. Tutkimusten toteutustavat eroavat kuitenkin toisistaan niin paljon, ettd se
saattaa vadristaa tuloksia. Lisdksi keskeiset madritelmat eroavat eri maiden tutkimuksissa.
Esimerkiksi Ruotsissa ja Suomessa kodin ja ty6paikan valinen edestakainen matka on yhteensa
kaksi matkaa kun taas Tanskassa tdma on vain yksi matka. Tanskan aineistoa on jouduttu tasta
syysta muokkaamaan, jotta se olisi yhteneva muiden maiden aineistoihin. Myds maaritelmien
nimet ovat keskendan erilaisia. Kun Suomessa kodin ja tyopaikan viélisestda matkasta
kokonaisuudessaan puhutaan sanalla “trip”, tdhan sisaltyy silloin my6s kulkutapojen vaihdot.
Ruotsissa taas sana ”trip” tarkoittaa osamatkaa yhdelld kulkuvélineelld. Kokonaismatkaa
kulkutapojen vaihtojen kanssa kutsutaan Ruotsissa sanalla ”journey”, johon siis saattaa sisaltya
monta “trip”. Tanska madrittelee sanan "trip” samoin kuin Suomi ja sana ”journey” kuvastaa

edestakaista kodin ja tyopaikan vélistda matkaa. (HLT 2004—-2005b, SIKA 2007, Larsen 2010.)

Liitteessd 1 on esitetty maiden eri kulkutapavaihtoehtoihin sisallytetyt kulkutavat luvun 4
osalta, kun vertaillaan tyomatkojen lilkennetta. Kun vertailu tapahtuu
liikenneonnettomuuksissa kuolleisiin luvussa 5, muuttuu kategorisointi hieman, jotta
kategoriat ovat yhtenevdt onnettomuusaineistojen kulkutapavaihtoehtoihin. Luvussa 5

kaytetty kategorisointi on esitelty liitteessa 2.

Vertailumaiden tutkimukset ja niihin viittaaminen esitelldan seuraavassa:

e Ruotsi: Den nationella resvaneundersokningen (the National Travel Survey)

RES 2005-2006

The Swedish Institute for Transport and Communications Analysis (SIKA) koordinoi
Ruotsin henkildliikennetutkimuksen. Tutkimuksessa haastateltiin 27 000 ihmista ja he
olivat 6-84 vuotiaita. Tutkimus toteutettiin puhelinhaastatteluina. Seuraava

henkildliikennetutkimus (RVU) toteutetaan vuosina 2011-2012. (SIKA 2007.)
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e Tanska: Transportvaneundersggelsen (the Danish Travel Survey)

TU 2007-2010

Transportvaneundersggelsen on vuosittainen valtakunnallinen henkil6liikennetutkimus
Tanskassa. Vuosina 2007-2010 toteutetussa liikennetutkimuksessa haastateltiin
yhteensa 56 210 liikkujaa kirjallisesti Internetissa tai puhelimitse. Vastaajat olivat 10—
84 -vuotiaita. Liikennetutkimuksen toteuttaa Transport -instituutti Danmarks Tekniske

Universitet:ssa. (Larsen 2010.)

e Alankomaat: Mobiliteitsonderzoek Nederland (the Dutch Mobility Survey)

MON 2009

Joka vuotinen MON-tutkimus  on Alankomaiden infrastruktuuri-  ja
ympdristéministerion (Rijkswaterstaat Ministerie van Infrastructuur en Milieu)
hallinnoima henkil6liikennetutkimus. Tutkimuksessa haastateltiin yli 40 000
alankomaalaista kirjallisesti ja puhelimitse. Vuodesta 2010 ldhtien MON-tutkimus on

nimeltdan "Onderzoek Verplaatsingen in Nederland (OViN)”. (Rijkswaterstaat 2010.)

3.3 Tyomatka-aika

Liikkuja altistuu mahdollisuudelle liikenneonnettomuuteen, oli han sitten liikkeessa tai
pysahdyksissa. Tasta syystda liikenneonnettomuuksia tulisikin verrata matka-aikaan eika
pelkastdan liikennesuoritteeseen. TyOmatkaturvallisuuden tarkastelussa vertailtiinkin
onnettomuuksia tyomatkoihin kaytettyyn aikaan vuodessa. Tama luku saatiin kertomalla
keskimaardinen tyomatka-aika vuoden aikana tehtyjen tyomatkojen maaralla. Yksikkona
kaytettiin talloin luettavuuden helpottamiseksi onnettomuuksien suhdetta miljoonaan tuntiin
(onn./milj. h). Kaikki onnettomuusaineistot olivat vuosilta 2005-2009, jolloin matka-aika
vertailussa onnettomuuksista laskettiin viiden vuoden keskiarvo. Tarkastelussa kdytetty matka-
aikaluku kertoo vertailualueella asuvien tyématkojen kokonaismatka-ajan, kun taas
tydmatkaonnettomuudessa talla alueella kuollut tai loukkaantunut voi olla mista tahansa

kotoisin.

Suomea lukuun ottamatta maiden keskimaaradiset tydmatka-ajat ja -matkojen maarat saatiin
luvussa 3.2.2 mainituista liikennetutkimuksista. Tulosten tarkastelussa on syytd olla

varovainen, silld jokaisen maan liikennetutkimus ja niiden maaritelmat ovat hieman erilaisia.
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Matka-aika vertailulla on kuitenkin mahdollisuus saada arvioita maiden eroista

tyomatkaliikenteen turvallisuudessa.

Suomen ja Padkaupunkiseudun luvut saatiin  HLT 2004-2005 tutkimuksesta.
Padkaupunkiseudun kuntien vertailu onnistui maavertailua paremmin, silla kaikki vertailuluvut
tulivat samoista aineistosta. Tassd ongelmana oli kuitenkin tutkimuksen havaintomaarien
vahaisyys. Esimerkiksi Espoossa pyoralld tai kavellen tehtyja tydmatkahavaintoja oli yhteensa
vain 14. Matkojen havaintomaarat HLT-tutkimuksen osalta padkaupunkiseudulla ja koko

Suomessa on esitetty liitteessa 5.

Tyomatkavertailussa (luku 4) kaytettiin kuutta eri kulkumuotoa: jalankulkua, polkupyorailya,
autoilua, joukkoliikennettd, mopoa ja moottoripy6rad sekd muita. Naiden keskimaardiset
suoritteet, matka-ajat ja matkojen maarat saatiin eri maiden liikennetutkimuksista, kuten
luvussa 3.2 on kerrottu. Talla tavoin oli mahdollista saada parempi kuva eri kulkutapojen
kdytosta vertailumaissa ja péaakaupunkiseudulla. Liitteessa 1 on esitetty eri
kulkutapavaihtoehtoihin sisaltyvat kulkutavat. Tama kulkutapajaottelu on kaytéssd myos

vertailtaessa padkaupunkiseudun kuntien onnettomuusaineistoja luvussa 6.

Vertailtaessa eri maiden poliisin rekister6imia lilkenneonnettomuuksia matka-aikaan ndhden
muutettiin kulkutapaerittelya luvun 5 maavertailussa. Joukkoliikenteen onnettomuuksia ei
erikseen aineistossa ole tunnistettu, jonka takia bussionnettomuudet ovat osa auto-
onnettomuuksia ja muut onnettomuudet, kuten junalla ja metrolla tapahtuneet
onnettomuudet, ovat kategoriassa "muut”. Lisdnd onnettomuusvertailuun tulevat mopo ja

moottoripydrdonnettomuudet.
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4 TYOMATKALIKENNE JA LIIKENNETURVALLISUUS
TUTKIMUSALUEILLA

4.1 Aineistojen kaytto

Tassa luvussa tullaan vertailemaan eri maiden henkildliikennetutkimuksien tuloksia.
Henkiloliikennetutkimuksista on kerrottu lisaa luvussa 3.2. Jokaisen

henkiloliikennetutkimuksen kulkutapajaottelu ja niiden yhdistely on esitelty liitteessa 1.

4.2 Alankomaat

Alankomaiden suurimmat tyossakayntialueet sijaitsevat Randstadissa Amsterdamin, Utrechtin,
Haagin ja Rotterdamin viliselld alueella (Kuva 9). Vuonna 2002 Randstadin alueella sijaitsi 57 %
kaikista Alankomaan 7,1 miljoonasta tyopaikasta (Werff ym. 2005). Talld alueella
joukkoliikenneyhteydet ovat hyvat, asutus on tiivistd ja auton kaytté tyomatkoilla on
vahentymdassa (Collins ym. 2005). Randstadin ulkopuolella auton kadytté on suosituinta ja
lisddntymassa (Collins ym. 2005). Keskimaardinen tyématkan pituus oli vuonna 2009

Alankomaissa 14 kilometrid ja matka-aika 33 minuuttia (MON 2009).
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Kuva 9. Alankomaiden tyéssdkdyntialueet (Ritsema van Eck & Snellen 2006)

41



Auto oli tydmatkojen suosituin kulkutapa Alankomaissa vuonna 2009. Pyordilyn ja kdvelyn
osuus tydmatkoista on toiseksi suurin (39 %) (MON 2009). Joukkoliikenteen kaytén osuus oli 10
% koko maassa, mutta Randstadin paivittaiselld tyossakdyntialueella joukkoliikennetta
kaytettiin noin 20 % matkoista (Collins ym. 2005, MON 2009). Muihin Euroopan maihin
verrattuna Alankomaissa onkin paljon pyoradilijoita, mutta vahan joukkoliikenteen kayttdjia
(Rietveld & Daniel 2004). Huomattavaa on myo6s se, ettd pyordilyn suosio on erittdin
vaihtelevaa riippuen sijainnista: kaupunkien keskustojen lahelld suosio on suurimmillaan ja

harvaan asutuilla alueilla pienimmillaan (Rietveld & Daniel 2004).

Pyorailyn suuri suosio juontuu jo 1970 -luvulle, jolloin Alankomaat oli ensimmaéinen maa, joka
julkaisi kansallisen pyorailypoliittisen selonteon. Alankomaiden kunnille jaettiin kymmenen
vuoden aikana yhteensa 227 miljoonaa euroa pyorailyn suosion kasvattamiseen. Nailla rahoilla
rakennettiin suurin osa tdman padivan 19 000 kilometristd pyordilytiestosta. Teiden
rakentamisessa kaytettiin standardimitoituksia, jonka avulla pyorateista tuli yhtenaisia ja
jatkuvia. Lisdksi pyoradilyn ndkdkulmaa kulkutapana muutettiin siten, ettd pyorailijaa alettiin
pitdd hitaan ajoneuvon kuljettajana. Taman ajatusfilosofian muutoksen seurauksena
pyorailytiet rakennettiin erilleen kavelyteista tai liitettiin moottoriajoneuvoteiden yhteyteen.
Myohemmin pyoraily-ystavallista toimintaa jatkettiin muun muassa kehittamalla pyorailyn ja

joukkoliikenteen yhteyksia. (Rietveld & Daniel 2004.)

Liikenneturvallisuuden nakokulmasta Alankomaita pidetddan yhtend johtavista maista.
Alankomaat ovat pystyneet puolittamaan tieliikennekuolemat 1980-luvun ja 2000-luvun
vilisenad aikana. Padajatuksena on ollut kestdva turvallisuus, jonka tarkoituksena on ollut
kehittda turvallinen liikennejarjestelma. Tama siitd huolimatta vaikka liikenteessa kaytetdan
suuria nopeuksia, ajoneuvoilla on suuria massaeroja ja mukana on virheita tekevia ja helposti

vahingoittuvia ihmisia. (Roine & Luoma 2009.)

4.3 Ruotsi

Ruotsin suurimmat tydssdkayntialueet ovat Tukholma sekd Etelda-Ruotsissa Malmoén ja
Goteborgin alueet (Sveriges Kommuner och Landsting 2008). Vuonna 2008 Ruotsin kaikista
ty6paikoista noin 40 % sijaitsi nailld alueilla (Nordstat 2011). Tukholman tyossdkayntialue on

naistd suurin tyollistden 24 % Ruotsin tyovoimasta. Talla seudulla on tapahtunut myds suurin
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kasvu tyopaikkojen maarissa vuosien 1991-2008 vaililla. Vuonna 2008 Ruotsissa oli 4,4

miljoonaa tyopaikkaa (Nordstat 2011).

Seuraavassa kuvassa (Kuva 10) on esitetty kuntajaolla eroteltuna muista kunnista tulevan
tyovoiman osuus. Erityisesti eteldisimmassa Ruotsissa, Skoonen alueella, tyévoima liikkuu
paljon (Sveriges Kommuner och Landsting 2008). Taman alueen vetovoimaa lisda
Ké6penhaminan ldheisyys, jonne on mahdollisuus matkustaa téihin paivittdin (Sveriges

Kommuner och Landsting 2008).

‘; Tukholma

Gateborg ' i“
2 Inpendlare
*h W 33-172%
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W 316867 %

Kuva 10. Muista kunnista tulevan tyévoiman osuus kunnittain eroteltuna Ruotsissa (Sveriges
Kommuner och Landsting 2008)

Ruotsalaisten paivittdismatkoista 32 % kuluu tydmatkoihin, tydasiamatkoihin tai
koulumatkoihin. Naista matkoista 62 % tehdaan autolla, joukkoliikenteelld 14 % ja kavellen 12

%. Tydmatkan keskimaarainen pituus on 17 kilometria ja kesto 27 minuuttia. (RES 2005-2006.)

Ruotsin suurten kaupunkien ja ndiden esikaupunkialueiden tyématkat kestavat pisimpaan, yli
32 minuuttia. Mita pienempi kaupunki sen lyhyemmat tyématka-ajat, vaikka keskimaardinen
tydmatkan pituus pysyy samoissa lukemissa. Suurissa kaupungeissa tydmatkan pituus on vain

13 kilometria. Siella autoa kaytetdan 41 % tyomatkoista ja joukkoliikennettd 32 %. Muissa kuin
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suurkaupungeissa auton kayton osuus tyomatkoilla on 60-70 % luokkaa. Joukkoliikennetta

kaytetaankin nailla alueilla vain noin 5 prosentin verran. (RES 2005-2006.)

Ruotsin liikenneturvallisuus on Pohjoismaiden paras, kun liikennekuolemien maaraa verrataan
vakilukuun tai vuosittaiseen suoritteeseen. Tama on onnistunut nollavision ja eri
organisaatioiden valisen hyvan yhteistyon avulla. Kunnallisen liikenneturvallisuustyon avulla
Ruotsissa on pystytty lisaamaan kavely- ja pyordilyteiden seka kiertoteiden rakentamista.
Lisaksi nopeusrajoituksen lasku 30 km/h taajamissa sekd ajoneuvojen toérmaysturvallisuuden
parantaminen ja vastakkaisten ajosuuntien erottaminen ovat vahentdneet selkeasti

liikenneonnettomuuksien maaraa. (LVM 2010.)

4.4 Tanska

Tanskan tyomatkojen suurimmat virrat ovat akselilla Kédpenhamina - Odense - Arhus - Aalborg
(Kuva 11). Nailla alueilla tyoskentelee ldhes 70 % tanskalaisista. Kodpenhaminan
tyossdkayntialue on suurin tyodllistden 35 % tanskalaisista. Eniten kasvua vuosien 1991-2008
vilisena aikana on kuitenkin tapahtunut Arhusin seudulla, jonka tydpaikat ovat kasvaneet 38

%. Vuonna 2008 Tanskassa oli 2,8 miljoonaa tyopaikkaa. (Nordstat 2011.)
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Kuva 11. Tanskan tyématkaliikenteen suuntautuminen vuonna 2002 (Nielsen & Hovgesen
2004)
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Vuosien 2007-2010 liikennetutkimuksen mukaan tanskalaisten keskimaarainen tydmatka-aika
oli 19 minuuttia ja suorite 14 kilometria (TU 2007-2010). Kuitenkin Tanskan tyovoimasta yli
puolet asuu alle 8 kilometrin p&ddssa tyopaikasta (Larsen 2010). Vain 20 prosentilla
tanskalaisista on tyomatka yli 25 kilometrid (Larsen 2010). Suurin osa tydmatkoista tehdaan
autolla (TU 2007-2010). Huomion arvioista on kuitenkin se, ettd joka viides kulkee
tyématkansa polkupyoralld (TU 2007-2010). Tama on toiseksi suurin kulkutaparyhma (TU
2007-2010). Joukkoliikenteen osuus tanskalaisten tyématkoista on vain 8 % (TU 2007-2010).

Lyhyistd, alle 10 kilometrin tyomatkoista suurin osa tehddan pyoralla tai kavellen. Py6ran
suosio kulkuvédlineend johtuu suurelta osin Tanskan alavasta maastosta, mutta myo6s suuresta
panostuksesta pyorailyyn. Erityisesti vuodesta 2000 Tanskassa on panostettu pyorailyn
kulkutapaosuuden kasvattamiseen seka pyorailyonnettomuuksien ehkaisemiseen. Christensen
& Jensen (2008) ovat tutkimuksessaan huomanneet, ettd siirryttdessa Tanskan alavilta
seuduille hieman makisempiin maastoihin, putoaa pyo6railyn osuus 25 prosentista 12
prosenttiin. Talviaikaan, jolloin lampdtila laskee nollan tuntumaan, tanskalaisista pyorailee 17

prosenttia. (Christensen & Jensen 2008.)

4.5 Suomi

Suomen suurimmat tydssakdyntialueet ovat padkaupunkiseudun lisdksi Turun, Tampereen ja
Oulun seuduilla. Nama alueet ovat selkeitd kasvukeskuksia, joihin tullaan téihin myo6s
pidemman matkan pdastd. Kaikista suomen tyopaikoista 44 % sijaitsee nailla alueilla.
Padkaupunkiseutu suurimpana tydssakdyntialueena tyollistaa Iahes 30 % suomalaisista. Suurin
kasvu vuosien 1991-2008 vililld on tapahtunut Oulun seudulla, jonka tyopaikat kasvoivat jopa
63 %. Myos muilla suurilla tyossakayntialueilla tyopaikkojen maarat ovat kasvaneet yli 30 %.

Vuonna 2008 Suomessa oli 2,4 miljoonaa tyopaikkaa. (Nordstat 2011.)

Tyomatkojen osuus suomalaisten paivittaisista matkoista on 21 %. Suomalaisten
keskimaardinen tydomatka on 14 kilometria ja se kestda 21 minuuttia. Naistd matkoista 73 %
tehddan autolla, 11 % joukkoliikenteelld ja 10 % pyoralld (Kuva 12). Suomalaisten miesten
tydmatkoista nelja viidesosaa tehddan autolla. Naisten matkoista hieman yli 60 % tehddan
autolla, 16 % joukkoliikenteelld ja kadvellen tai pyoraillen 20 %. Naiset kdyttavat huomattavasti

miehid enemman muita vaihtoehtoja kuin autoa. Naisten tydmatkat ovat keskimaarin 5
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kilometria lyhyempia kuin miehilld vaikka matkaan kuluukin saman verran aikaa. (HLT 2004—

2005a.)
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Kuva 12. Suomalaisten sekd miesten ja naisten tyématkojen kulkutapaosuudet (HLT 2004—
2005a)

Suomessa lyhyimmat tyématkat ovat tyossakdyntialueiden keskustoissa ja maatalousvaltaisissa
kunnissa. Pisimmat tydmatkat ovat suuria kaupunkeja ymparoivissa kunnissa sekd Helsingista
Turkuun ja Tampereelle johtavien moottoriteiden ja junaratojen ldheisyydessa.
Paakaupunkiseudun ulkopuolella, mutta Helsingin tydssdkayntialueella sijaitsevissa kunnissa

pitkien (20 - 150 km) tyématkojen osuus saattaa olla jopa 40 %. (Helminen ym. 2003.)

4.6 Tutkimusmaiden tyématkojen ja liikenneturvallisuuden vertailu

Seuraavassa taulukossa (Taulukko 3) on esitetty tutkimusmaiden paivittdisten tydmatkojen
maarat sekd madrien suhde vakilukuun ja tyolliseen tyévoimaan. Matkojen maarat saatiin
maiden omista henkildliikennetutkimuksista, jotka on esitelty luvussa 3.2. Taulukkoon
laskettiin vertailun helpottamiseksi tyomatkojen osuudet vakiluvusta ja tyollisesta

tyovoimasta. Vakiluvut ja tyéllisen tydvoiman osuudet saatiin Eurostat -tietokannasta.
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Taulukko 3. Vertailumaiden tyématkojen osuudet sekd mddrdt vékilukuun ja tyépaikkoihin
suhteutettuna (vdkilukujen ja tyéllisen tyévoiman ldhde: Eurostat 2011)

9722300 4392100 3556300 2478700
16 485 800 9 256 400 5512 500 5326 400
0,59 0,47 0,65 0,47
8596 100 4 499 300 2776 000 2 457 300
1,13 0,98 1,28 1,01

Paivittaisten tyomatkojen madran suhteuttaminen vakilukuun ja tyopaikkoihin jakoi
tutkimusmaat selkeasti kahtia. Alankomaissa ja Tanskassa tyomatkoja tehddaan huomattavasti
enemman kuin Ruotsissa ja Suomessa. Tassa osatekijana saattaa kuitenkin olla se, ettd Suomen

ja Ruotsin liikkennetutkimukset on toteutettu eri tavoin kuin Tanskassa ja Alankomaissa.

Seuraavassa kuvassa on esitetty tutkimusmaiden kulkutapojen osuudet matkojen lukumaaran
mukaan (Kuva 13). Alankomaita ja Tanskaa on yleisesti pidetty pyordilymaina ja tdma patee
myods tydmatkoihin. Noin 20 % maiden tyomatkoista tehddan polkupyoralld. Ruotsalaiset
kayttavat vertailumaista eniten joukkoliikennettd, mutta myds jalankulun ja pyoérailyn osuudet
ovat suuret. Kaikissa maissa autoilu on suosituin kulkutapa, mutta erityisesti Suomessa
autoilijoiden maara on suuri. Suomessa joukkoliikenteen kaytté on kuitenkin yleisempaa kuin

Tanskassa ja Alankomaissa.
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Kuva 13. Tutkimusmaiden kulkutapajakaumat tyématkojen lukumddrén mukaan pédivdssé
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Vertailumaiden tyomatkasuoritteet ja -matka-ajat eri kulkutavoin on esitetty liitteessa 6.
Tyomatkasuoritteissa ei suuria eroja maiden kesken ole. Ainoastaan tanskalaisten ja
suomalaisten tyomatkat autolla ovat pituudeltaan ja matka-ajaltaan lyhyempia kuin
ruotsalaisilla ja alankomaalaisilla. Tastd johtuen suomalaisilla ja tanskalaisilla on myos
keskimaarin hieman lyhyemmat tydomatkat kuin ruotsalaisilla ja alankomaalaisilla. Erityisesti
Alankomaiden matka-aikojen tarkastelussa on syyta olla varovainen, koska matka-ajat eroavat

niin selkedsti muiden maiden tydmatka-ajoista.

Liikenneturvallisuus on tdman tyon vertailumaiden osalta muuhun Eurooppaan nahden hyva.
Lilkennekuolemien maaria vertailtaessa vaestoon nahden ovat Alankomaat ja Ruotsi selkedsti
turvallisempia kuin Suomi ja Tanska. Tanskassa sattuu ldhes puolet enemman liikennekuolemia
vdestoon ndhden kuin Ruotsissa ja Alankomaissa. Liikennekuolemien maarat ovat
kokonaisuudessaan vadhentyneet kaikissa tutkimusmaissa 2000-luvun aikana (Kuva 14).
Suomessa kehitystd on kuitenkin tapahtunut vahiten. Kun vuosittaiset liikennekuolemien
madrat ovat vahentyneet Alankomaissa ja Tanskassa keskimaarin yli 20 % ja Ruotsissa hieman
alle 20 %, on tama luku Suomessa vain 7 %. Erityisesti 2000 -luvun alkupuolella
lilkennekuolemien vahentyminen Suomessa oli hidasta. Vuosikymmenen puolen vilin jalkeen
vahentyminen on kuitenkin kiihtynyt ja talla hetkelld vauhti on samassa luokassa muiden

vertailumaiden kanssa. (CARE 2010.)
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Kuva 14. Vertailumaiden liikenteessd kuolleiden mddrien kehitys 2000 -luvulla (CARE 2010)
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4.7 Padkaupunkiseutu

4.7.1 Asutuksen ja tyopaikkojen sijoittuminen paakaupunkiseudulla

Padkaupunkiseudun asukas- ja tyopaikkamaarat ovat kasvaneet huimasti viimeisten
vuosikymmenten aikana (Kuva 15). Erityisesti Espoon, Kauniaisten ja Vantaan tyopaikkojen
maarat ovat kasvaneet (YTV 2006b). Helsingin tyopaikkojen maard on noussut ainoastaan
esikaupunkialueilla (YTV 2006b). Helsingin kantakaupungissa sekd vdeston ettd tyopaikkojen
maarat ovat vahentyneet (YTV 2006b). Vuoden 2000 tyopaikkalukuja vertailtaessa vuoteen
2010 ovat Vantaan tydpaikat kasvaneet 20 %, Espoon ja Kauniaisten 14 % ja Helsingin 5 %

(Helsingin seudun kauppakamari 2010).
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Kuva 15. Asukasluvun ja tyépaikkamddrien kehitys péédkaupunkiseudulla (YTV 2006b)

Seuraavassa kuvassa (Kuva 16) on esitetty toimipaikkojen henkilostén maantieteellinen sijainti
paakaupunkiseudulla. Helsingin esikaupunkialueen tyopaikkakeskittyman lisdksi muita
kantakaupungin ulkopuolisia tarkeitd alueita ovat muun muassa Espoossa Otaniemen ja

Keilaniemen alue seka Vantaalla Helsinki-Vantaan lentokentan alue (Espoon kaupunki 2010).
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Kuva 16. Pddkaupunkiseudun toimipaikat henkil6stén mddrén mukaan (Espoon kaupunki 2010)

Paakaupunkiseudun tyopaikkojen rakenteellisen muutoksen seurauksena erityisesti
palvelualan tydpaikat ovat hakeutuneet kantakaupungista pois esikaupunkialueille, Espooseen
ja Vantaalle, missd suurin osa padadkaupunkiseudun vaestdostd myo6s asuu. Alhaisemmat
tilavuokrat ovat usein syynd toimistoyritysten siirtymiseen esikaupunkialueille
ruuhkaisemmasta kantakaupungista. Uudet aluekeskukset ja yrityskeskittymat hyvien
liikenneyhteyksien varrella houkuttelevat edelleen yritysten siirtymista pois kantakaupungista.

(Laakso 2002.)

Teoreettinen tydpaikkaomavaraisuus, eli se kuinka paljon tyopaikkoja (%) on tyollista
tybvoimaa kohden, on erittdin korkealla koko péadkaupunkiseudulla. Kuitenkin todellinen
tyopaikkaomavaraisuus, eli se kuinka paljon todellisuudessa kayddan tydssda omalla
asuinalueella (%), on alhainen, ja se on jopa pienentynyt 1970 -ldhtien erityisesti Helsingin
niemelld ja kantakaupungissa. Teoreettiset ja todelliset tydpaikkomavaraisuuden kehitykset
vuosien 1970-2000 valilla eri paakaupunkiseudun alueilla on esitetty liittessa 7. Espoon
lansivdylan vaikutusalueella sekd Lansi-Vantaalla todellinen tyépaikkaomavaraisuus on sita
vastoin kasvussa. Kun todellinen tydpaikkaomavaraisuus lasketaan kunnittain, nousevat luvut

selkedsti (Helsinki 86 %, Espoo ja Kauniainen 49 % ja Vantaa 45 %). Erityisesti Espoossa,
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Kauniaisissa ja Vantaalla omassa kunnassa tydssakaynti on kasvanut huomattavasti 1970-

luvulta tultaessa 2000-luvulle. (YTV 2006a.)

Seuraavasta kuvasta (Kuva 17) on ndhtavissd, millaiset ovat tyossakayntivirrat
padkaupunkiseudulla ja miten ne ovat kolmessakymmenessa vuodessa kehittyneet. Helsingin
kantakaupungin merkitys tydssakdyntialueena on pienentynyt ja nykydaan suunta onkin
vastakkainen; kantakaupungin, Espoon ja Vantaan tyomatkavirrat Helsinkiin suuntautuvat nyt
Helsingin esikaupunkialueille. Helsingin kantakaupunkiin saapuvista tyontekijoistd suurin osa
asuu muualla padkaupunkiseudulla, kun taas muilla alueilla asuvat myos kdyvat téissa oman
kuntansa sisalla. Erityisesti Espoossa ja Kauniaisissa asuvista yli puolet tydssakayvista asuu
naissa kunnissa. Kantakaupungin vaikutuksen pienentyessa tydpaikka-alueena, on kehateiden,

lansivaylan ja radanvarsisektorin tydpaikkaomavaraisuus kasvanut merkittavasti. (YTV 2006a.)

1970 2000

Kuva 17. Pdédkaupunkiseudun tyématkojen kehittyminen (YTV 2006b)

Tyopaikkojen keskittyminen padkaupunkiseudulle on ollut voimakkaampaa kuin vaestén
keskittyminen. Padkaupunkiseudun ulkopuolelta téihin tulevien maara onkin kasvanut rajusti.
Kun vield 1970-luvulla paadkaupunkiseudun tyontekijoista 9 % tuli alueen ulkopuolelta, oli tdma

luku vuonna 2004 jo 19 %. (YTV 2006b.)

4.7.2 Padkaupunkiseudun tydomatkojen kulkutapajakauma, pituudet ja
kestot

Padkaupunkiseudun asukkaat tekevat padivittdin hieman yli puoli miljoonaa tyomatkaa
kuluttaen niihin yhteensa 223 000 tuntia ja 6,4 miljoonaa kilometria. Kaikista HLT -tutkimuksen
tydmatkoista 75 % tehtiin aamulla kello 06:00—09:00 tai iltapaivalla kello 15:00-18:00 valisina
aikoina. (HLT 2004-2005a).
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Padkaupunkiseudulla asuvien tyomatkoista vdhan yli puolet tehddadn autolla (Kuva 18).
Helsingissa asuvat kayttavat kuitenkin autoa muita padkaupunkiseutulaisia vahemman ja heilla
joukkoliikenteen kayttd on yhta suosittua kuin auton kayttd. Espoolaisten, kauniaislaisten ja
vantaalaisten tydmatkoista vain neljannes tehdaan joukkoliikenteelld. Kavelyn ja pyoran kaytto
on erittdin alhainen kaikissa kunnissa, erityisesti Espoossa, jossa vain 5 % joko kavelee tai

pyordilee tydmatkansa. (HLT 2004—2005a.)

100 % 20
- ; oo
23%
80 %
23%
34%
60 %
40 %
63 %
55 %
20%
0% T T )
Koko PKS Helsinki Espoo ja Kauniainen Vantaa

H Auto Joukkoliikenne  m Polkupyéra M Jalankulku B Mopo/mp

Kuva 18. Pddkaupunkiseutulaisten tyématkojen kulkutapaosuudet (HLT 2004—-2005a)

Erityisesti pddkaupunkiseudun miehet kayttavat tydmatkoillaan autoa (70 %). Sitd vastoin
naisista autoa kayttda vain 38 % ja suosituimmaksi tyomatkojen kulkutavaksi nouseekin
joukkoliikenne (45 %). Myos kavelyn ja pyordilyn osuus on huomattavasti suurempi naisilla

kuin miehilla (naisilla 16 % ja miehilla 7 %). (HLT 2004—-2005a.)

Ikdryhmittdin jaoteltuna padkaupunkiseudun nuorista tyollisista (18—34 vuotiaat) ldhes joka
toinen kulkee toihin autolla. Joukkoliikennetta heista kayttdaa 41 %. Muissa ikaryhmissa auton
kayttd on yleisempaa (noin 60 %) joukkoliikenteen kustannuksella. Kavellen tai pyoralla kulkee

tyématkoja kaikissa ryhmissa joka kymmenes. (HLT 2004-2005a.)

Voltti & Martikainen (2010) ovat tehneet tutkimuksen kulkutapojen muutoksista vuodenaikana
padkaupunkiseudulla. Heiddn mukaan vuodenaikavaihtelun suurin muutos tapahtuu pyorailyn
ja joukkoliikenteen valilla. Kesan tydmatkapyorailijoistd 65 % ei kdytd polkupyoraa lainkaan

talvisin. Nama kesdlla pyorailevat ovat useimmiten talvella joukkoliikenteen kayttajia.
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Joukkoliikenteen kayttajista 25 % vaihtaakin kesdksi polkupyoraan. (Voltti & Martikainen
2010.)

Seuraavassa kuvassa (Kuva 19) on esitetty kulkutapojen kayttajien alueellinen sijoittuminen
padkaupunkiseudulla vuonna 2006. Liikkujaryhmat on maaritelty sen mukaan, mita kulkutapaa
liilkkuja eniten kayttaa. Liikenteen sekakayttajaksi on maaritelty ne liikkujat, jotka kayttavat eri

kulkutapoja riippuen kulloisestakin tilanteesta. (Voltti & Karasmaa 2006.)

Joukkoliikenteen kanta-asiakkaat Jalan tai pyoralla kulkijat

Kartta-aineistot @ Tilastokeskus 2005
[0 Keskimaaraista vahemman liikkujaryhmaan kuuluvia asukkaita
[0 Keskimaaraista enemman likkujaryhmaan kuuluvia asukkaita
B Selvasti keskim. enemman likkujaryhméaan kuuluvia asukkaita

Kuva 19. Pddkaupunkiseudun liikkujaryhmien alueellinen sijoittuminen (Voltti & Karasmaa
2005)

Eri kulkutapojen keskimadraiset suoritteet ja matka-ajat eroteltuna kunnan, sukupuolen ja
ikdiryhmadn mukaan on esitetty seuraavassa taulukossa (Taulukko 4). Helsinkildisten
keskimaardinen tydmatka on pituudeltaan hieman lyhyempi kuin muissa paakaupunkiseudun
kunnissa. Matka-aika on kuitenkin muita kuntia pidempi. Naisten tydmatkat kestavat hieman
pidempdan kuin miesten johtuen naisten joukkoliikenteen kaytdén suuremmasta suosiosta.

Ikdryhmien vililla ei matkojen pituuksissa ja kestoissa ole suuria eroja. (HLT 2004-2005a.)
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Taulukko 4. Pddkaupunkiseudun tyématkojen suoritteet ja matka-ajat eroteltuna alueen,
sukupuolen ja ikéryhmdn perusteella (HLT 2004-2005a)

SUORITE/TYOMATKA (km)
Koko PKS | Helsinki Espoo ja Vantaa Miehet | Naiset 18-34 | 35-54 | 55-64
Kauniainen
Kavely 2 2 1 2 1 2 2 2 2
Polkupyora 7 9 6 3 7 6 5 7 7
Autoilu 15 14 16 15 16 12 14 16 11
Joukkoliikenne 12 10 19 15 14 11 11 13 13
Mopo/mp 6 - 4 7 - 6 4 - -
R 13 | 11 ‘ 16 ‘ 13 | ‘ 15 ‘ 10 ‘ ‘ 12 | 14 ‘ 11 |
MATKA-AIKA/TYOMATKA (min)
Koko PKS | Helsinki Espoo ja Vantaa Miehet | Naiset 18-34 | 35-54 | 55-64
Kauniainen
Kavely 21 22 14 21 15 23 19 23 19
Polkupyora 25 32 19 15 26 25 18 29 26
Autoilu 22 21 22 21 22 21 20 22 21
Joukkoliikenne 36 33 41 40 37 35 33 37 40
Mopo/mp 16 - 10 18 - 16 10 - -
Keskima&rin 26 ‘ 27 ‘ 26 ‘ 25 ‘ ‘ 25 ‘ 28 ‘ ‘ 25 | 27 ‘ 27

Kavelya kaytetdan ldhinna vain tyomatkoilla, jotka ovat muutaman kilometrin pituisia ja
kestdavat noin 20 minuuttia. Pyordily on suosiollista vajaan kymmenen kilometrin pituisilla
matkoilla, kunhan sen kesto on samoissa lukemissa kadvelyn kanssa. Autolla kuljetut tydmatkat
kestdavat keskimdarin hieman yli 20 minuuttia ja joukkoliikenteellda kuljetut matkat tata
kauemmin. Kilometreissé  mitattuna autolla  kuljetaan pidempida matkoja  kuin

joukkoliikenteelld. (HLT 2004-2005a.)
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5 MAIDEN VALINEN TYOMATKAONNETTOMUUSVERTAILU

5.1 Aineistojen kaytto

Tassa luvussa tarkastellaan eri maiden liikenneonnettomuusaineistoja tydmatkojen osalta, eli
aamulla kello 06:00-09:00 ja illalla kello 15:00-18:00 valisend aikana tapahtuneita
onnettomuuksia. Luvuissa 3.1.1 ja 3.1.2 on esitelty tarkemmin eri maiden aineistot ja niiden
kaytto tdssa tutkimuksessa. Onnettomuuksia vertailtiin tydmatkalla kaytettyyn matka-aikaan
vuodessa. Matka-ajat saatiin eri maiden henkildliikennetutkimuksista ja nadistd on kerrottu
luvussa 3.2. Matka-ajan laskutapa ja kulkutapojen erittelyt eri onnettomuusaineistossa on
luettavissa luvusta 3.3. Onnettomuusaineistojen seka eri maiden henkilliikkennetutkimuksissa

kaytettyjen kulkutapavaihtoehtojen kategorisointi tahan lukuun on esitelty liitteessa 2.

5.2 Kokonaismaarat

Kuten luvussa 3.1.2 todettiin, tullaan tdssa tutkimuksessa vertailemaan eri maiden
tydmatkaonnettomuuksissa kuolleiden maaria. Loukkaantuneiden maaritelmissd on maiden
vélilld selkeitd eroja, jonka takia loukkaantuneiden maarien vertailu vaaristaisi tuloksia.
Tyomatka-aikaan onnettomuuksissa kuolleiden todelliset maarat vuosilta 2005-2009 on

esitelty liitteessa 8.

Kokonaisuudessaan Alankomaissa tapahtuu eniten liikennekuolemia. Vuosittain keskimaarin
noin 250 ihmistd kuolee tydomatkoilla. Ruotsissa sen sijaan tdma luku on alle 100. Suomessa ja
Tanskassa tydomatkoilla kuolee hieman yli 100. Vakilukuun (Kuva 20) tai tyématka-aikaan (Kuva
21) suhteutettuna ovat Ruotsi ja Alankomaat edelld Suomea ja Tanskaa, silld Ruotsin ja
Alankomaiden suhdeluvut ovat selkedsti pienemmat. Siten nama luvut ovat yhtenevia luvussa

4.6 kerrottuihin liikkennekuolemien kokonaismaariin.

0 5 10 15 20 25

Alankomaat (16 485 800)

Ruotsi (9 256 400)
Tanska (5 511 500)

Suomi (5 326 400)

Kuva 20. Tyématkaliikenteessé vuosittain kuolleiden mddrdt vékilukuun suhteutettuna
(onn./milj.h), suluissa kyseisen maan vdkiluku (vékiluku IGhde: Eurostat 2011).
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Kuva 21. Tyématkaliikenteessd kuolleet suhteutettuna tyématka-aika (onn./milj. h), suluissa
osuudet tutkimusmaiden yhteenlasketusta vuosittaisesta tyématkoihin kdytetystd ajasta.

Verrattaessa tyomatkaliikennekuolemia vakilukuun, olivat Tanska ja Suomi lahes tasoissa,
mutta tydmatka-aikaan verrattuna maiden vialiset erot kasvoivat. Osasyyllisend tdssa on se,
ettd suomalaiset tekevat selkedsti vihemman tydmatkoja suhteutettuna videstoon kuin
tanskalaiset, kuten luvussa 4.6 on todettu. Joka tapauksessa Suomen tyomatkaturvallisuus

tydmatka-aikaan ndhden oli vertailumaiden heikoin.

Ldhes kaikissa maissa ja kaikilla kulkutavoilla tapahtuneista liikennekuolemista suurin osa
tapahtui  miehille.  Ainoastaan Tanskassa  kdvelyonnettomuuksissa ja  Ruotsissa
pyordilyonnettomuuksissa  kuolleita naisia oli enemméan kuin miehid. Erityisesti
moottoriajoneuvoliikenteen kuolemat tapahtuivat useimmiten miehille, keskimaarin ldhes 80
prosenttisesti. Kdvellessa ja pyordillessa tapahtuneita lilkennekuolemia sattui miehille hieman

alle 60 %.

Kaikissa vertailumaissa tydmatka-aikaan tapahtuneita liikkennekuolemia sattui eniten keski-ian
ylittaneille liikkujille. Sama ilmié toistui myds kadvellen ja pyoraillen tapahtuneissa
liikennekuolemissa. Autolla sattuneita liikennekuolemia tapahtui eniten nuorille, alle 30-

vuotiaille liikkujille.

5.3 Kulkutapojen osuudet ja matka-aikaan suhteuttaminen

liilkennekuolemien madria vertailtaessa

Seuraavassa kuvassa (Kuva 22) on esitetty vertailumaiden liikennekuolemien maarat
kulkutavoittain jaoteltuna. Erityisesti liikenteessa pyoraillen kuolleiden osuuksissa on
havaittavissa selkeda yhtalaisyytta siihen, kuinka paljon kyseisessd maassa tehdaan matkoja

polkupyoralla (vertaa Kuva 13). Alankomaissa ja Tanskassa pyordillen kuolleiden osuudet ovat
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samassa suhteessa kulkutapaa kayttdvien maariin. Yllattdvaa on kuitenkin se, ettd vaikka
Tanskaa pidetddan pyordilymaana, tapahtuu sielld enemman liikennekuolemia kavellen kuin
pyoralld liikuttaessa. Liikenneonnettomuuksissa mopolla tai moottoripyorallda kuolleiden

osuudet ovat erittdin suuret maasta riippumatta.

100 %

80 %

60 %

40 %

20%

0%

Alankomaat (n=1 227) Ruotsi (n=459) Tanska (n=538) Suomi (n=515)

mAuto mPolkupy6rd mJalankulku ® Mopo/mp Muut

Kuva 22. Tyématkaliikenteessé kuolleiden osuudet kulkutavoittain jaoteltuna vuosien 2005—
2009 onnettomuusaineistosta

Kun liikenneonnettomuuksissa kuolleiden maaria verrattiin matka-aikaan kulkutavoittain
jaoteltuna, antoi se samankaltaisia tuloksia kuin kokonaismadria vertailtaessa. Lahes
kulkutavasta riippumatta ovat Alankomaat ja Ruotsi Tanskaa ja Suomea turvallisempia
tyomatkaliikenteessa, kuten seuraavasta taulukosta (Taulukko 5) on nahtavissa. Muista maista
poiketen on Alankomaissa turvallisin kulkutapa kavely, johtuen ldhinnd maan eteldisemmasta
sijainnista, jolloin liukastumisonnettomuuksien maara on pienempi. Vaikka Alankomaissa ja
Tanskassa polkupyorailijoiden osuudet ovat Suomeen verrattuna erittdin suuret, on naissa

maissa kuitenkin turvallisempaa liikkua pyoralla kuin Suomessa.

Ruotsissa autolla tapahtuneiden liikennekuolemien osuudet ovat selkedsti suuremmat
suhteessa muihin kulkutapoihin. Kun Ruotsissa autoilijoille sattuu liikennekuolemia ldhes
samassa suhteessa kuin kavelijoille ja pyorailijoille, ovat kavelijoiden ja pyorailijdiden riskit
liilkennekuolemaan paljon suuremmat Tanskassa ja Suomessa kuin autolla liikuttaessa. Kaikissa
maissa mopoilijoiden ja moottoripyorailijoiden riski joutua onnettomuuteen on huomattavan

suuri.
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Taulukko 5. Tyématkaliikenteessd keskimddrin vuodessa kuolleiden mddréit matka-aikaan
ndhden kulkutavoittain (onn./milj. h)

Alankomaat Ruotsi Tanska Suomi
Jalankulku 0,07 0,13 1,27 0,97
Polkupyora 0,20 0,10 0,27 0,29
Auto 0,13 0,13 0,18 0,27
Mopo/mp 2,38 1,21 1,01 10,58
Muut 0,01 0,01 0,05 0,11

5.4 Ajallinen vaihtelu

Viimeisen viiden vuoden aikana (2005-2009) tyomatka-aikaan tapahtuneiden
liikennekuolemien maara vahentyi eniten Suomessa, keskimdarin 9 % vuodessa (Kuva 23).
Alankomaissa tdma luku oli keskimdarin 1 %, kun taas Ruotsissa ja Tanskassa
onnettomuuksissa kuolleiden maarat olivat kasvaneet keskimaarin 4 %. Tama tulos poikkeaa

selkeasti yleisesta liikenneturvallisuuden kehityksesta, silla siind Suomi parjasi kehnoimmin (ks.

luku 4.6).
300
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Kuva 23. Tutkimusmaiden tyématka-aikaan tapahtuneiden liikennekuolemien mdiéirien kehitys
vuosina 2005-2009

Suomen laskeva trendi on pddsadntoisesti autolla tapahtuneiden liikkennekuolemien
vahentymisen ansiota. My0Os pyoradilyonnettomuuksissa kuolleiden maara on pienentynyt
Suomessa huomattavasti. Muissa maissa autolla tapahtuneiden liikennekuolemien

vaheneminen on ollut selkedsti hillitympaa.

Onnettomuuksissa kuolleiden maaria vertailtaessa vuodenajan mukaan on huomattavissa se,

ettd Alankomaat ja Tanska sijaitsevat etelampana (Kuva 24). Kavelytapaturmien maarat talvella
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ovat ndissd maissa alhaisemmat kuin Suomessa ja Ruotsissa. Lisdksi mopo ja
moottoripydraonnettomuuksia sattuu talvella huomattavasti enemman Alankomaissa ja
Tanskassa kuin Suomessa ja Ruotsissa, silla nditd kulkumuotoja kdytetdan Alankomaissa ja
Tanskassa paljon enemman myds talvella. Alankomaalaisten ja tanskalaisten ymparivuotinen

pyoraily aiheuttaa sen, ettd naissd maissa ei vuodenajan mukaan ole nahtavissa selkeda eroa

pyorailyonnettomuuksissa kuolleiden maarissa kuten Suomessa ja Ruotsissa.
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Kuva 24. Tyématkojen liikenneonnettomuuksissa kuolleiden mddrét vuodenajan ja kulkutavan
mukaan jaoteltuna

Tutkimusmaiden tydmatka-aikaan tapahtuneiden liikkennekuolemien maarissa ei ole nahtavissa
selvid yhtalaisyyksia, kun vertailu tapahtuu viikonpdivdn mukaan. Suomessa ja Alankomaissa
kuolleiden maarat nousevat loppuviikkoa kohden huipun ollessa perjantaina. Ruotsissa ja
Tanskassa kuolemien maarat taas laskevat loppuviikkoa kohden. Nama maaraytyvat
suurimmaksi osaksi moottoriajoneuvolla tapahtuneiden liikennekuolemien maarista, silla
autolla ja mopolla sekd moottoripyoralla tapahtuu selkedsti eniten onnettomuuksia.
Kavelyonnettomuuksien maaran trendi on nouseva Suomessa, Ruotsissa ja Alankomaissa, kun
taas Tanskassa se on laskeva. Pyorailyonnettomuuksien suhteen trendi on kaikissa maissa

laskeva, eli pyoradilyonnettomuuksia sattuu eniten maanantaisin.
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6 TYOMATKOJEN ONNETTOMUUDET PAAKAUPUNKISEUDULLA

6.1 Aineistojen kaytto

Luvuissa 3.1.1 ja 3.1.3 on tarkemmin esitelty pdakaupunkiseudun tyématkaliikenteen
onnettomuusvertailussa kaytetyt aineistot. Naiden aineistojen erot ja kayttd tdssa
tutkimuksessa on luettavissa luvusta 3.1.4. Onnettomuuslukuja vertailtiin
Henkiloliikennetutkimuksesta (2004—-2005) saatuihin matka-aikoihin (luku 3.2.1). Matka-ajan
laskennasta seka kulkutapojen jaottelusta eri onnettomuusaineistojen yhteydessa on kerrottu
enemman luvussa 3.3. Liitteessa 3 on esitelty HLT-aineistossa ja eri onnettomuusaineistossa

kaytetyt kulkutavat ja niiden kategorisointi tahan tutkimukseen.

Seuraavissa luvuissa esitettdvissa lilkkenneonnettomuuksien maarien vertailussa matka-aikaan
ndahden on huomioitava se, ettei mopo ja moottoripyoraonnettomuuksien lukuja kannata
tarkastella kovinkaan tarkkaan. Taman kulkutavan matkojen maarat HLT-aineistossa olivat
erittdin pienet, jonka takia tulokset vaaristyvat. Maarat ovat kuitenkin esitetty taman luvun
taulukoissa, jotta on mahdollista ymmartaa, ettd mopo ja moottoripydrdonnettomuuksien

maarat ovat erittain suuret.

6.2 Tapaturmavakuutuslaitosten liiton (TVL) tydomatkatapaturmat

6.2.1 Loukkaantumisen riski eri kulkutavoilla kuljettaessa

Tapaturmavakuutuslaitosten liiton tietoon tulleita tyotapaturmavakuutuksesta maksettuja
tapaturmia sattui paidkaupunkiseudulla vuosien 2005-2009 vililld yhteensd 31 072. Naista
tapaturmista yli 60 % sattui jalankulkijoille. Pyordilyonnettomuuksia oli vajaa viidesosa ja
henkil6autolla tapahtuneita onnettomuuksia kymmenesosa. Liitteessd 9 on esitetty vuosien
2005-2009 valisena aikana tapahtuneiden tyomatkatapaturmien todelliset maarat

kulkutavoittain ja kunnittain jaoteltuna.
Vuoden aikana liikenteessa kaytettyyn tyomatka-aikaan verrattuna paakaupunkiseudulla

sattuu keskimaarin 76 onnettomuutta (onn./milj. h) ja kokonaissuoritteeseen nihden 3

onn./milj.km. Seuraavassa taulukossa (Taulukko 6) on esitetty TVL:n onnettomuuksien
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kulkutapajakaumat vuoden aikana kaytettyyn matka-aikaan verrattuna. Tapaturmien

vuosittaiset maarat saatiin laskemalla onnettomuuksien keskiarvo vuosilta 2005-2009.

Erityisesti Espoon luvut ovat erittdin suuret kavelijoiden ja pyorailijoiden osalta verrattuna
muiden kaupunkien lukuihin, johtuen suurimmaksi osaksi espoolaisten kavelijoiden ja
pyorailijdiden vahdisestd madrastda HLT-aineistossa. Helsingin HLT-aineistosta mopoilijat ja
moottoripyorailijat puuttuivat kokonaan, jonka takia tdman ryhmaan onnettomuuksien matka-
aikaan vertaaminen ei ollut mahdollista. Lisdaksi HLT-aineistossa ei ollut TVL:n

kulkutapajaottelulla lainkaan matkoja kategoriassa “muut”.

Kunnittain tarkasteltuna suurin riski joutua tyomatkatapaturmaan kokonaismatka-aikaan
ndhden on Helsingissd (Taulukko 6). Espoossa ja Kauniaisissa on turvallisinta liikkua, silla
naiden kuntien suhdeluku on vain 58 onn./milj. h. Myos kokonaissuoritteeseen nahden

Helsinki on vaarallisin ja Espoo sekd Kauniainen turvallisimmat kunnat.

Taulukko 6. TVL:n tyématkatapaturmien keskimddrdinen osuus suhteutettuna
kokonaistyématka-aikaan vuodessa (onn./milj. h)

PKS Espoo ja Kauniainen Helsinki Vantaa
Jalankulku 1136 3547 964 1161
Polkupyora 251 579 224 218
Auto 6 14 23 19
Joukkoliikenne 19 5 7 4
Mopo/mp 992 1030 281
Keskimaarin 76 58 87 65

TVL:n aineiston perusteella eniten onnettomuuksia sattuu kavelijoille. Kuitenkin mopo- ja
moottoripydraonnettomuuksien osuus PKS:n aineistosta on ldhes yhtd suuri matka-aikaan
verrattaessa. Kun vertailu tapahtuu vuosittaiseen kokonaissuoritteeseen nahden, ovat erot
erittdin suuret: jalankulku 196 onn./milj. km ja mopo/moottoripyora 43 onn./milj. km. Tasta
syysta suurilla kaupunkiseuduilla olisikin aina hyva tarkastella onnettomuuksia matka-aikaan
eikd  suoritteeseen  ndhden.  Matka-aikavertailu  antaa  todellisemman  kuvan

liikenneturvallisuustilanteesta.

Seka jalan ja pyoralla ettd mopolla tai moottoripyoralld kuljettaessa onnettomuuden
sattumistapa on useimmiten, vyli 85 prosenttisesti, kaatuminen, liukastuminen tai
kompastuminen. Talldin, ldhes puolessa tapauksista, seurauksena on sijoiltaan meno,
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nyrjahdys tai venahdys. Myos tardahdykset ja sisdiset vammat ovat usein seurauksena. Kun
kaatuminen, liukastuminen tai kompastuminen tapahtuu, on toistd poissaolo melko lyhyt,
suurimmassa osassa tapauksista poissaolo kestdd vain muutaman paivan. TVL:n kaikista
tyomatkatapaturmista yli 70 prosenttisesti syyna on ollut kaatuminen, liukastuminen tai

kompastuminen kunnasta riippumatta.

Kaikista tyomatkatapaturmista seuraavaksi vyleisin syy onnettomuuteen on ollut
yhteentérmadys auton kanssa. N&itd tapaturmia sattui vuosina 2005-2009 13 % kaikista
tyomatkatapaturmista. Naissd onnettomuuksissa seuraukset ovat samankaltaiset kuin

kaatumisessa, liukastumisessa tai kompastumisessa.

Vakavuusasteeltaan pisimpid poissaoloja aiheutuu mopo ja moottoripydraonnettomuuksissa
(Kuva 25). Naista tapauksista ldhes puolessa kestaa toista poissaolo yli viikon. Autoilijoiden

tydmatkatapaturmissa poissaolon kesto on keskimaarin lyhin verrattaessa eri kulkutapoja.
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Jalankulku Polkupyora Auto Joukkoliikenne Mopo/mp

m0-3pv 4-6pv m7-14pv m15-30pv m31-90 pv 91-180 pv

Kuva 25. Tyématkatapaturmista johtuvien poissaolojen jakauma eri kulkutavoilla

6.2.2 Tyomatkatapaturmien riskiryhmat

Suurin osa tyomatkatapaturmista sattuu naisille. Tama patee myos, kun tapaturmien maarat
laskettiin matka-aikaan ndhden (Taulukko 7). Tallgin naisille sattuu 100 onn./milj. h, kun taas
miehille 52 onn./milj. h. Vaikka maarallisesti naisille sattuu enemmaén seka jalankulku- etta
pyorailytapaturmia ovat miehet selvasti riskialttiimpia naille onnettomuuksille matka-aikaan
verrattaessa. Sen sijaan auto- ja joukkoliikennetapaturmia sattuu sekd maarallisesti ettd

suhteellisesti matka-aikaan ndhden enemman naisille kuin miehille.
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Taulukko 7. Miesten ja naisten tyématkatapaturmien suhde matka-aikaan (onn./milj.h)

kulkutavoittain
Jalankulku Polkupyora Auto Joukkoliikenne Mopo/mp Keskimaarin
Mies 1776 290 12 3 52
Nainen 991 227 35 9 239 100

Ikaryhmittdin jaoteltuna jalankulku- ja joukkoliikenneonnettomuuksia tapahtuu sitd enemman
mitd vanhemmasta ryhmasta on kysymys. Pyordilyonnettomuuksia sattuu sitd vastoin eniten

40-50 vuotiaille. Autoiluonnettomuuksista eniten tapahtuu nuoremmille, 30-45 vuotiaille.

Jotta ikdaryhmien tapaturmamaaria voitiin verrata HLT:std saatuun matka-aikaan, otettiin
nuorimmassa ryhmassa, 18-34 vuotiaissa, TVL:n aineistosta mukaan vain 20-34 vuotiaat.
Matka-aikaan nahden suurin riski joutua tyomatka-tapaturmaan on 55-64 vuotiailla,
erityisesti taman ikdryhman jalankulkijoilla (Taulukko 8). Pyordillessa ja autoillessa sen sijaan
suurin riski on 18-34 vuotiailla tyossakavijoilla. Kaikissa ikaryhmissa kavelytapaturmien osuus

on erittdin suuri verrattuna muihin kulkutapoihin.

Taulukko 8. Ikdryhmien tyématkatapaturmien suhde matka-aikaan (onn./milj.h)
kulkutavoittain

Jalankulku Polkupyora Auto Joukkoliikenne | Mopo/mp Keskimaarin
18-34 878 366 24 3 2215 61
35-54 1028 198 17 6 73
55-64 2037 352 17 15 129

Seka sukupuolen ettd ikdryhmien mukaan tyomatkatapaturmien maaria vertailtaessa matka-

aikaan, tuottavat ne samanlaisen tuloksen kuin Suomessa aiemmin toteutettu

tydmatkaonnettomuuksien tutkimus. Tama huolimatta siitd, ettd Salminen (2000) vertasi

onnettomuuksien maaria tyévoimaan (ks. luku 1.3.2).

6.2.3 Tyomatkatapaturmien ajallinen vaihtelu

Tyomatkatapaturmien maarat ovat viimeisten vuosien aikana hieman kasvaneet. Erityisesti

mopo-onnettomuuksien maadrat ovat nousseet vuosien 2005-2009 valilla ldhes

kolminkertaisiksi. Myds jalankulku- ja pyordilyonnettomuuksien maarat ovat nousseet.
Ainoastaan autoilijoiden tyomatkatapaturmien maarissa on tapahtunut hienoista laskua.
Kunnittain tydmatkatapaturmien maaria verrattaessa ei vuosien aikana ole tapahtunut selkeda

muutosta missdan kunnassa padkaupunkiseudulla.
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Kuten luvussa 6.2.1 todettiin, on yleisin syy jalankulkijan tydmatkatapaturmaan liukastuminen
tai kaatuminen. Tama nakyy myos TVL:n tyOmatkatapaturma-aineistossa kuukausittain
jaoteltuna. Jalankulkijoiden tyomatkatapaturmien maaran huippu on tammikuussa. Toinen
piikki on marraskuussa ensimmaisten jadkelien aikaan. Samanlainen jakauma
onnettomuuksien kuukausivaihtelussa  on  autoilijoilla  sekd  joukkoliikenteessa:
onnettomuushuiput ovat tammikuussa ja loka-marraskuussa. Pyorailijoiden sekda mopoilijoiden
ja moottoripyorailijdiden onnettomuudet lisddantyvat kesdaikaan, erityisesti elo-syyskuussa,
silla  silloin naiden  kulkutapojen  kdyttd on  huipussaan. Kokonaisuudessaan

tyomatkaliikenteelle vaarallisinta aikaa on alkutalvi.

Viikonpdivien mukaan tyomatkatapaturmia tarkasteltaessa suurin riski joutua
onnettomuuteen on alkuviikosta. Loppuviikkoa kohden onnettomuuksien m&ard vahenee
selkedsti vuosien 2005-2009 aineistossa. Perjantaisin sattui keskimaarin ldhes puolet
vdhemman onnettomuuksia kuin maanantaina. Osatekijana tassd on myos se, ettd yleisesti
loppuviikkoa kohden liikkennemaarat vahenevat. Erityisesti kdvely- ja pyorailyonnettomuuksien
sekd mopo ja moottoripyéraonnettomuuksien maarat ovat maanantaina huomattavasti
suuremmat kuin perjantaina. Tdma tulos on painvastainen koko Suomen tulokseen (ks. luku
5.4), johtuen Idhinna siita, ettd koko Suomen tilastot on rajattu pelkdstaan kellon ajan mukaan,

silla poliisi ei raportoi erikseen tydmatkoilla tapahtuneita onnettomuuksia.

6.3 Vakuutusyhtididen liikenneturvallisuustoimikunnan (VALT)

liikennevahinkoaineiston tyomatkojen henkilovahingot

6.3.1 Perustietoja VALT- aineistosta

Lilkennevakuutuskeskuksen lilkenneturvallisuusvastaava Vakuutusyhtididen
liikenneturvallisuustoimikunta, VALT, tilastoi moottoriajoneuvojen liikennevakuutuksesta
korvattuja liikennevahinkoja myods tyomatkojen osalta. Vuosien 2005-2009 valilla
tyomatkaonnettomuuksissa loukkaantui yhteensa 2 005 ja kuoli 5 ihmista. Lievasti loukkaantui
1972 ja vaikeasti 33. Liiteessd 9 on esitelty VALT:n henkilévahinko-onnettomuuksissa

loukkaantuneiden ja kuolleiden maarat kulkutavoittain ja kunnittain vuosilta 2005-2009.
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Vakuutusyhtiot maksoivat vuosina 2005—2009 henkilévahinkoon johtaneista onnettomuuksista
liilkennevakuutuksen perusteella yhteensa 4,5 miljoonaa euroa henkilévahinkokorvauksia ja 8,4
milj. € omaisuuskorvauksia. Poliisin tietoon tuli naistd tydmatkoiksi merkityista
henkilévahingoista  775.  Poliisin  rekisterin  peittdavyys liikennevakuutuskeskuksen
henkilévahingoista oli siten 39 %. Kuten jo luvussa 3.1.4 todettiin, VALT:n aineistosta vertailtiin

liilkennevahingoissa loukkaantuneiden ja kuolleiden maaria.

Jokaisessa  Liikennevakuutuskeskuksen aineiston tydmatkaliikenteen henkilévahingon
aiheuttajana on ollut moottoriajoneuvo. Siitd syysta vakuutuskorvaukset on suoritettu taman
ajoneuvon lilkkennevakuutuksesta. Useimmiten, 60 prosenttisesti, lilkenteen
henkilovahingoissa on vastakkaisena osapuolena ollut toinen henkil6auto. Polkupydrdan

tormaamisia tapahtui tydmatkojen henkilévahingoista 14 % ja jalankulkijaan 3 %.

Kun kulkutapojen maaria verrattiin matka-aikaan nahden, tapahtui vuosien 2005—-2009 valilla
henkilovahingoista huomattavasti eniten moottoriajoneuvon ja mopon tai moottoripyoran
vélisind onnettomuuksina (Taulukko 9). Eri aineistojen tilastointiperusteet vaikuttavat selvasti
tuloksiin, sillda VALT:n aineiston mukaan kavely on selkedsti turvallisempi kulkutapa kuin
autoilu, kun taas TVL:n aineistossa tilanne on painvastoin. Erityisesti Helsingissa jalankulku on
paljon turvallisempi kulkutapa kuin autolla liikkkuminen. Lisdksi polkupydran suhdeluku

Helsingissa on lahestulkoon sama kuin auton.

Kuten TVL:n aineiston perusteella, myds VALT:n aineiston mukaan Espoo ja Kauniainen ovat
turvallisimpia kuntia tyomatkaliikenteessd kun henkilovahinkojen ma&arida verrataan
liikenteessa kaytettyyn tydmatka-aikaan. TVL:n aineistosta poiketen VALT:n aineiston mukaan
Vantaalla tapahtuu eniten tyomatkojen henkilovahinkoja matka-aikaan ndhden

padkaupunkiseudulla.

Taulukko 9. VALT:n aineiston mukaan laskettu tyématkoilla sattuneiden henkilévahinkojen
suhde matka-aikaan ndhden kulkutavoittain (onn./milj.h.)

PKS Espoo ja Kauniainen Helsinki Vantaa
Jalankulku 3,4 7,4 2,9 4,1
Polkupyora 12,0 26,1 10,6 11,4
Auto 6,8 4,6 8,4 6,8
Joukkoliikenne 0,3 0,3 0,3 0,0
Mopo/mp 82,6 111,6 - 14,9
Keskimaarin 4,2 3,7 4,4 4,6
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Naisille sattuu henkilévahinkoja enemman kuin miehille sekd kokonaisuudessaan ettd matka-
aikaan nahden. Tdma tulos on sama TVL:n aineiston kanssa. Samoin aineistot ovat yhta pitavia
siitd, ettd kavelyn ja pyordilyn osalta miehet ovat kuitenkin riskialttiimpia tyomatkojen
henkilévahingoille matka-aikaan nahden kuin naiset. Myos ikdaryhmittdin jaoteltuna TVL:n ja
VALT:n aineistot tuottavat saman tuloksen: keskimaarin ja kavelyonnettomuuksissa
loukkaantuneiden ja kuolleiden maaria vertailtaessa suurin riski on 55-64 -vuotiailla. Pyoraily-
ja autoiluonnettomuuksissa loukkaantuminen tai kuolema sattuu useimmiten 18-34 -

vuotiaille.

Kolmasosa VALT:n aineiston tyématkalla tapahtuneista henkildvahingoista sattui aamulla kello
6-9 vilisena aikana. lltapaivan kello 15-18 vélisend aikana sattui henkilévahingoista hieman
vdahemman, noin 25 %. Viikonpdivien mukaan henkilévahinkojen maaria jaotellessa ei selvaa
eroa l6ytynyt maanantai—torstai valisena aikana. Perjantaisin sattui huomattavasti vihemman
tyomatkaliikenteen onnettomuuksissa loukkaantumisia tai kuolemia kuin muina arkipaivina,

koska silloin liikennema&arat ovat kokonaisuudessaan pienemmat.

Kuukausittain jaoteltuna autoilijoiden vaélisissda onnettomuuksissa loukkaantuneiden ja
kuolleiden madrien huippu oli talvella, mutta myo6s alkusyksysta henkilovahinkojen maarat
olivat korkealla. Samanlainen trendi oli myods jalankulkijoiden henkilévahinkojen maarissa.
Pyordilijoiden ja mopoilijoiden onnettomuuksissa loukkaantumisia tai kuolemia sattui eniten
kesdaikaan. Vuosien 2005-2009 valilla ei selkedad kehitysta ole tapahtunut. Jalankulkijoiden
henkilovahinkoméaarat ovat hieman pudonneet vuosien aikana, kun taas polkupyoriilijoiden

henkilovahinkojen mé&arat ovat hieman nousseet.

6.3.2 Eri kulkutapojen henkilévahinkojen tyypit ja olosuhteet

Vuosien 2005-2009 valilla tydmatkalla tapahtuneista loukkaantumisista tai kuolemista 75 %
aiheutui henkiléautosta VALT:n aineiston perusteella. Linja-auto oli syyllisend 11 % ja
pakettiauto 7 % henkilovahingoista. Kaikista VALT:n henkilévahingoista lahes puolessa syyna
oli ollut perdanajo toiseen moottoriajoneuvoon. Naistda henkilévahingoista kuitenkin yli
puolessa tien pinta oli ollut kuiva, jolloin liukas tai marka keli ei aiheuttanut peraanajoa.
Talvikuukausien (1.10.-31.3.) ja kesakuukausien (1.4.-30.9.) aikana peraanajo-

onnettomuuksissa loukkaantumisia ja kuolemia sattui lahes yhta usein.
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Suurin osa moottoriajoneuvon ja kavelijoiden tai pyorailijoiden valisissda onnettomuuksissa
loukkaantuminen tai kuolema tapahtui VALT:n tilastojen mukaan suojatielld. Kavelija tai
pyordilija oli ylittdmassa suojatietd kun moottoriajoneuvo tormasi kulkijaan. Pyorailijoiden
henkilévahingoista 75 % tapahtui kesdakuukausien aikana ja jalankulkijoiden henkilévahingoista
36 %. Jalankulkijoiden talvikuukausien henkilévahingoista 55 % sattui tielld, joka oli liukas tai
jainen. Pyordilijoiden talvikuukausien henkilovahingoista tallaisissa olosuhteissa sattui vain 38

%.

Joukkoliikenteen henkilévahinkoja sattui vuosien 2005—2009 aikana vahan, mutta suurin osa
niista tapahtui talvikuukausien aikana linja-auton peradnajoina, jolloin tienpinta oli liukas tai
jainen. Mopo- ja moottoripyoralld loukkaantumisia tai kuolemia sattui eniten kesdkuukausien

aikana. Naiden henkilévahinkojen syyt olivat erittdin moninaiset, eikd yhtd selkeda syyta

[6ytynyt.

6.4 Poliisin onnettomuusrekisterin henkilévahingot tydmatka-aikaan

6.4.1 Tyomatkojen onnettomuuksien henkilévahinkojen maarat

Poliisin liikenneonnettomuusrekisteri on Liikenneviraston yllapitama. Tastd aineistosta
erotettiin tydmatkaonnettomuudet kellonajan mukaan: aamulla kello 06:00-09:00 ja
iltapaivalla kello 15:00-18:00 vélisend aikana tapahtuneet liikenneonnettomuudet. Lisdksi
aineistosta huomioitiin vain henkilévahinkoon, eli loukkaantumiseen tai kuolemaan johtaneet
lilkenneonnettomuudet. Kuten luvussa 3.1.1 on kerrottu, tdssd aineistossa olivat mukana
ainoastaan onnettomuudet, joissa ajoneuvo oli yhtena osapuolena. Liikenneonnettomuudeksi

ei talloin laskettu onnettomuutta, joka sattui pelkastaan jalankulkijalle.

Poliisin aineistosta tydmatkaonnettomuuksiksi kellonajan mukaan maariteltyja henkilévahinko-
onnettomuuksia sattui yhteensd 1602. Naissd loukkaantui 2021 ja kuoli 31 henkil6a.
Onnettomuuksien maara on hieman yli 40 % koko vuorokauden onnettomuusmaarasta
padkaupunkiseudulla. Liitteessa 9 on esitetty poliisin aineiston tydmatka-aikaan

loukkaantuneiden ja kuolleiden todelliset maarat vuosina 2005-2009.

Tybmatka-aikaan tapahtuneiden liikenteen henkilévahinkojen maara on ldahestulkoon sama

kuin VALT:n aineistossa. Kuitenkin poliisin rekisterin henkildvahingoittuneiden maara olisi
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pitdnyt olla vain noin 40 % VALT:n aineistosta, kuten luvussa 6.3.1 on todettu. Poliisin
onnettomuusrekisteristd ei voitu erottaa tyomatkalla tapahtuneita onnettomuuksia, jonka
takia onnettomuuksien maard on lilan suuri. Tassd tyossa kdytetty kellonaikarajaus on
kuitenkin ainoa jarkeva vaihtoehto tydmatkaonnettomuuksissa loukkaantuneiden ja kuolleiden
maarien vertailuun poliisin onnettomuusrekisterista. Lisdksi kuten luvussa 3.1.4 on kerrottu,
kaikille henkilévahinkouhreille ei voitu maaritella kulkutapaa, jonka takia tarkempia tietoja

loukkaantuneista ja kuolleista oli mahdollisuus saada vain 80 % aineistosta.

Koska VALT:n ja poliisin aineistojen lahtékohdat ovat hyvin samanlaiset, ovat myds tulokset
samansuuntaisia. Matka-aikaan verrattuna Espoossa sattui vertailukunnista vahiten
tydmatkojen henkilovahinkoja (Taulukko 10). Vantaa oli kunnista turvattomin. Myods
ikdryhmittdin jaotellen olivat tulokset samankaltaisia VALT:n aineiston kanssa: 55—64 -vuotiaat
olivat riskialttiimpia keskimaarin seka kavelyonnettomuuksissa loukkaantuneiden ja kuolleiden
maaria vertailtaessa. Autolla ja polkupyoralla tapahtuneita henkilévahinkoja aiheutui eniten
18-34 -vuotiaille. Muista aineistosta poiketen miehille sattui keskimaarin enemman liikenteen
henkilovahinkoja kuin naisille. Erityisesti jalankulkijoiden henkilovahinkoja sattui miehille yli
kolme kertaa useammin kuin naisille. Kulkutavoittain jaoteltuna mopolla tai moottoripyoralla
liikkuminen on ehdottomasti turvattominta. Jalankulku on Idhes yhta turvallista kuin autolla
liikuttaessa. Polkupyodraonnettomuuksien riski on hieman suurempi, mutta ei kuitenkaan

halyttavasti suurempi.

Taulukko 10. Poliisin onnettomuusrekisterin tydmatkaonnettomuuksien henkilévahinkojen
mddrdt suhteutettuna matka-aikaan (onn./milj.h) pddkaupunkiseudulla

PKS Espoo ja Kauniainen Helsinki Vantaa
Jalankulku 8 24 8 7
Polkupyora 11 18 11 9
Auto 5 3 6 6
Joukkoliikenne 1 0 0 1
Mopo/mp 361 481 - 147
Yhteensa 4,0 2,9 3,9 5,5

Tybmatka-aikaan tapahtuneiden liikenteen henkilévahinkojen maara nousi puolella vuosien
2005-2009 aikana. Erityisesti kavely- ja auto-onnettomuuksissa loukkaantuneiden ja
kuolleiden maarissa on nahtavissa selkeda kasvua vuosien aikana. Poliisin aineiston perusteella
eniten henkilévahinkoja sattui touko-kesdkuussa, jolloin erityisesti mopo ja moottoripyoralla
tapahtuneiden henkilévahinkojen maarat olivat huipussaan. Autoilijoille henkilévahinkoja
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sattui eniten tammikuussa. Jalankulkijoille tapahtui henkilévahinkoja eniten maaliskuussa.
Henkilovahinkojen maarat eivat padkaupunkiseudulla muuttuneet juuri lainkaan viikonpdaivasta
toiseen. Kellonajan mukaan suurin osa tyomatkaliikenteen henkilovahingoista sattui

iltapaivalla.

Kaikista poliisin rekisterdimistda tyomatkaliikenteen henkilovahingoista 44 % sattui
talvikuukausien aikana (1.10-31.3). Naista henkilovahingoista 39 % tapahtui tielld, joka oli
paljas, mutta marka. Talven tyomatkaliikenteen henkildvahingoista ainoastaan 23 prosentissa
tapauksista tie oli ollut luminen, sohjoinen tai jdinen. Seuraavassa kuvassa (Kuva 26) on
esitetty talvikuukausina sattuneiden henkilévahinkojen keliolosuhteet kulkutavoittain. Suurin
osa talvikuukausien autoilijoiden henkilévahingoista sattui peradnajoina kelin ollessa hyva.
Ainoastaan 25 % autolla liikuttaessa tapahtuneista henkilovahingoista sattui tielld, joka oli
luminen, sohjoinen tai jdinen. Kavelijdiden tyomatkaliikenteen henkilévahingoista 75 %
tapahtui talvella. Kesdkuukausina syntyneistad henkilévahingoista ei saa tai keliolosuhteet ollut

vaikuttamassa vahingon syntyyn kuin pienessa osassa onnettomuuksista.

100 %
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20% 43 % 44 %
30% 31%
0% T T T T

Jalankulku Polkupyora Auto Joukkoliikenne Mopo/mp

M Paljas, kuiva  m Paljas, mdrkd M Luminen, sohjoinen, jdinen

Kuva 26. Talvikuukausina sattuneiden tyématkojen henkil6vahinkojen keliolosuhteet
kulkutavoittain pédkaupunkiseudulla
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6.4.2 Tyomatkojen onnettomuuksien sijainnit

Seuraavissa kuvissa on esitetty pdakaupunkiseudun tyomatka-aikaan tapahtuneiden
onnettomuuksien sijainnit poliisin onnettomuusrekisterin mukaan. Suurin osa ndista
onnettomuuksista sattui paavaylien ldheisyydessa, joissa myos valtaosa tyopaikoista sijaitsee
(Kuva 27). Helsingin onnettomuuksista suurin osa on keskittynyt Mannerheimintien
laheisyyteen, mutta my6s muualla kantakaupungissa sattui paljon onnettomuuksia. Espoon
onnettomuuksien suurin keskittyma oli Leppavaarassa. Vantaan onnettomuuksista suurin osa

tapahtui Keha lll:n alueella. Asuinalueiden lahettyvilla onnettomuuksia sattui harvemmin.

Henkildstdmaar
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Kuva 27. Pddkaupunkiseudun tyématkojen onnettomuudet (tdhdelld merkityt) vuosilta 2005—
2009 (Karttapohja ja henkilGstétiedot Espoon kaupunki)

Jalankulkijoiden tyomatka-aikaan tapahtuneista onnettomuuksista suurin osa sattui Helsingin
kantakaupungissa vuosien 2005-2009 aikana (Kuva 28). Polkupyorailijdiden onnettomuuksista
suurin osa tapahtui kantakaupungin ulkopuolella yleisten teiden varsilla, joissa autoilijoiden ja
pyorailijoiden tiet ristedvdat samassa tasossa. Mopoilijoiden ja moottoripyorailijdiden

onnettomuudet sattuivat useimmiten hieman kauempana kantakaupungista.
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Onnettomuusluokk
@ Jalankukia

@ Polkupyora
O Moposnp

Kuva 28. Poliisin onnettomuusrekisterin tyématka-aikaiset onnettomuudet jalankulkijoille,
polkupyérdilijéille sekd mopoilijoille ja moottoripyérdilijGille (Karttapohja Espoon kaupunki)

Vuosien 2005-2009 vilisend aikana tapahtuneiden tyomatkojen perddnajoista suurin osa
sattui joko Keha I:lld tai Kehd lll:lla (Kuva 29). Erityisen vaarallisia kohteita olivat liittymét
muiden valtakunnallisten teiden kanssa. Vaikka kokonaisuudessaan eniten onnettomuuksia
sattui Helsingin kantakaupungissa, ei perdinajoja kuitenkaan tapahtunut talla alueella juuri

lainkaan.

Onnettomuusiuokk

@ Auto -perdénsjo

Kuva 29. Poliisin onnettomuusrekisterin tyématkojen perddénajo-onnettomuudet
pdékaupunkiseudulla vuosina 2005-2009 (Karttapohja Espoon kaupunki)
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7 AINEISTOJEN JA TULOSTEN YHTEENVETO

7.1 Tyossa kdytetyt aineistot

7.1.1 Onnettomuusaineistot

Onnettomuusaineistojen kadyttd tassa tutkimuksessa jakaantui kahteen eri osaan.
Alankomaan, Ruotsin, Tanskan ja Suomen valisessa vertailussa kaytettiin ainoastaan poliisin
rekisteréimia lilkennekuolemia. Padkaupunkiseudun vertailussa kaytettiin
Tapaturmavakuutuslaitosten liiton (TVL) tapaturmia seka Liikennevakuutuskeskuksen (VALT) ja
poliisin rekisteroimia henkilévahinko-onnettomuuksia. TVL:n ja VALT:n aineistosta oli
mahdollisuus erottaa pelkadstdaan tydmatkoilla tapahtuneet onnettomuudet. Poliisin aineistosta
tydmatkaonnettomuudet eroteltiin kellon ajan perusteella: klo 06:00—09:00 ja 15:00-18:00

vélisina aikoina tapahtuneet onnettomuudet.

Tapaturmavakuutuslaitosten liiton aineisto kattaa parhaiten tyomatkalla tapahtuneet
onnettomuudet. Osa tiedoista saattaa kuitenkin olla Liikennevakuutuskeskuksen aineistossa,
silla tapaturma on voitu korvata myos ajoneuvon liikennevakuutuksesta. TVL:n rekisteri on
ensisijainen, mutta silti kaikkia tyomatkoilla tapahtuneita onnettomuuksia ei valttamatta ole
tassa rekisterissa. Tama tilanne on erityisesti moottoriajoneuvojen onnettomuuksissa. Tasta
syystd moottoriajoneuvolla syntyneiden tapaturmien maardt ovat hieman aliedustettuina
tassa aineistossa. VALT:n tilastoihin merkitddn onnettomuudet, joissa osapuolena on aina ollut
moottoriajoneuvo, jonka takia taas tdssd aineistossa kavely- ja pyorailytapaturmien maarat
ovat aliedustettuina. Aikaisemmin oli arvioitu, ettd VALT:n aineisto tydmatkojen osalta on noin
10 % TVL:n aineistosta. Tassa tyossa VALT:n tydmatkaonnettomuuksissa loukkaantuneita tai

kuolleita oli 6 % TVL:n tydmatkatapaturmista.

TVL:n aineistosta on mahdollisuus saada parhaiten tietoa esimerkiksi
liukastumisonnettomuuksien maarista. TVL:n rekisteriin tulevat tiedot ovat kuitenkin erittdin
rajoittuneet. Esimerkiksi onnettomuuksien sijaintitietoja tai olosuhteita ei tdhan rekisteriin
kerata. Jos sijaintitiedot olisivat saatavilla, mahdollistaisi se esimerkiksi tehokkaamman
liukkaudentorjunnan riskialttiilla paikoilla. VALT:n ja poliisin onnettomuusrekistereissa sijainti-
ja olosuhdetiedot on saatavilla. Ndiden osalta ongelmana on kuitenkin se, ettei esimerkiksi

liukastumisonnettomuuksia ole merkittyna naihin rekistereihin.
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Eri maiden lilkenneonnettomuusaineistojen vertailussa kaytettiin ainoastaan
liikenneonnettomuuksissa kuolleiden maaria poliisin rekistereistd, sillda jokainen valtio
maarittelee hieman eri tavalla loukkaantuneet. Lisdksi loukkaantuneiden maarat poliisin
onnettomuusrekistereissa on arvioitu olevan Suomessa, Ruotsissa ja Tanskassa vain 20—-30 %
todellisesta liikenneonnettomuuksissa loukkaantuneiden maarista. Alankomaiden tilastoissa
loukkaantuneiden maara on hieman paremmin edustettuna, silla  viralliset
liikenneonnettomuustilastot  toteutetaan yhdessd sairaanhoidon rekisterin  kanssa.
Alankomaissa onkin arvioitu, ettd 55 % liikenneonnettomuuksissa loukkaantuneista on

liikenneonnettomuustilastoihin.

Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien osalta onnettomuusaineistot eivat kuitenkaan kerro
todellisia maaria kaikkien kulkutapojen osalta, silla esimerkiksi jalankulkijoiden
yksittdisonnettomuudet jaavat merkitsemattd poliisin rekisteriin. Tama johtuu siitd, etta
liikenneonnettomuudeksi lasketaan vain ne onnettomuudet, joissa mukana on ollut
kulkuneuvo. Tasta syysta jalankulkijoiden ja pyorailijdiden onnettomuuksien maarat ovat

aliedustettuina poliisin liikkenneonnettomuusrekisterissa.

Padkaupunkiseudun vertailussa poliisin onnettomuusrekisterista vertailtiin seka kuolleiden
ettd loukkaantuneiden maaria, silla Suomen sisdlla maaritelmat loukkaantuneesta ovat
yhtenevat. Ongelmaksi kuitenkin muodostui se, ettei onnettomuuksien osallistietoja ollut
saatavilla kaikista uhreista. Ainoastaan 80 prosentille tyomatka-aikaan tapahtuneiden
onnettomuuksien uhreille oli maaritelty osallistiedot, kuten esimerkiksi kdytetty kulkutapa ja
henkilotiedot (ikd ja sukupuoli). Poliisin onnettomuusaineisto oli kuitenkin ainoa keino
onnettomuuksien tapahtumapaikan maarittelyyn, jonka takia myos tatad aineistoa kaytettiin

paakaupunkiseudun vertailussa.

7.1.2 Henkil6liikennetutkimukset

Tyon tarkoituksena oli esitelld eri maiden ja padkaupunkiseudun kulkutapajakaumat seka
verrata liikenneonnettomuuslukuja matka-aikaan. Kulkutapajakaumat ja matka-ajat saatiin
vertailumaiden omista henkil6liikennetutkimuksista.  Padperiaatteiltaan  tutkimukset
tarkastelevat samaa asiaa ja tulokset ovat yhtenevat. Kuitenkin niiden valilla on suuria eroja
tutkimuksen toteutustavoissa ja maaritelmissa. Lisdksi kulkutavat on ryhmitelty eri tavoin.
Nama kaikki tekijat ovat osaltaan vaikuttamassa siihen, ettei tarkkoja vertailuja maiden valilla

voi tehda. Ne ovat suuntaa antavia ja mahdollistavat karkeiden johtopaattsten teon.
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Paakaupunkiseudun aineistona kaytettiin vuosien 2004-2005 Henkil6liikennetutkimusta (HLT).
Talloin toteutustapa ja maaritelmat olivat yhtenevat. Paidkaupunkiseudun vertailussa
ongelmaksi nousikin eri kulkutavoin tehtyjen matkojen havaintoméaarien vahyys. Mopo ja
moottoripydraonnettomuuksia sattuu vuosittain erittdin paljon, mutta naitd on ldhes
mahdoton vertailla matka-ajan perusteella muihin kulkutapoihin, silld mopo- ja
moottoripyoramatkoja ei HLT -aineistossa ollut kuin muutamia. Ongelmia syntyi myos

espoolaisten kavely- ja pyordilymatkojen havaintomaarien vahyydessa.

7.1.3 Suosituksia eri aineistojen kehittamiseen

Liikenteessa tapahtuneiden tapaturmien ja ldahelta piti -tilanteiden tutkiminen on mahdollista
vain, jos tilastot ovat tarpeeksi kattavat. TyOnantajien on tilastoitava tapahtuneet
tyomatkaonnettomuudet ja ilmoitettava niistd Tapaturmavakuutuslaitosten liitolle. Naista
tilastoista puuttuu usein liikenneturvallisuustydn kannalta oleellista tietoa, kuten
onnettomuusolosuhde ja -tyyppi. Ilman naita tietoja ei ole mahdollista vaikuttaa tydmatkoilla
sattuneiden tapaturmien ehkaisyyn. Lisaksi vaikka vakuutusyhtidlle ilmoitetaankin paljon
suurempi osa onnettomuuksista kuin poliisille, jaa vakuutusyhtididen tilastoista kuitenkin viela
uupumaan useita ”“vahaisempid” onnettomuuksia ja ldheltd piti -tilanteita. Tapaturmien ja
laheltad piti -tilanteiden kirjaamisen tulisikin olla tydntekijoille vaivatonta ja motivoivaa, jotta
tarpeeksi kattavat tilastot saadaan aikaan. Kirjaaminen tulisi olla my6s tarpeeksi

yksityiskohtaista, jotta riskitekijoitad olisi mahdollista arvioida aineiston avulla.

Poliisin rekisterdimien lilkenneonnettomuuksien tdaydentaminen tulisi olla selkeampaa.
Lilkenneonnettomuuksien osallisten tiedot tulisi tdydentda jokaisesta onnettomuudesta.
Lisaksi onnettomuuksien sijaintitiedot olisi hyva merkita kaikkiin onnettomuuksiin samalla
tavalla. Taman tyon osalta sijaintitietojen saaminen kartalle oli erittdin hankalaa, lahes
mahdotonta. Yhteistyd sairaaloiden kanssa onnettomuuksissa loukkaantuneiden tilasta on
mahdollista, jos vain yhteistd tahtoa l6ytyy. Tdman on jo osoittanut Alankomaat, silla siella

loukkaantuneiden tilastot ovat selkeéasti kattavammat kuin Suomessa.

Tulevaisuudessa, liikennetutkimuksien yhdenmukaistamisen my6ta, liikenneonnettomuuksien
vertaaminen matka-aikaan on mahdollista. Tama vaatii kuitenkin pitkdan prosessin, jotta kaikki
maaritelmat saataisiin yhteneviksi. Talla hetkelld ei eri maiden matka-aikoja ole jarkevaa
verrata keskenaan. Naita lukuja voidaan ainoastaan pitda suuntaa antavina. Matka-aikavertailu

on erittdin  hyvda keino saada  kokonaiskdsitystd eri alueiden todellisesta
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liilkenneturvallisuustasosta, silla siind otetaan huomioon myds esimerkiksi ruuhkiin kaytetty
aika. Myo6s kulkutapojen ryhmittely eri liikennetutkimuksissa eroaa, jonka takia vertailu
hankaloituu. Lisdksi tutkimusten otoskoot eivat ole riittdvia, kun vertaillaan eri kaupunkeja
keskendan. Kaiken kaikkiaan tyoématka-aikavertailu on erinomainen keino onnettomuuksien
tarkasteluun erityisesti kaupunkiseuduilla, kunhan aineistot luvun saantiin ovat yhtenevit.
Maaseutumaisilla alueilla ei ole eroa verrataanko onnettomuuksia suoritteeseen vai matka-

aikaan, silla talldin ruuhkat eivat vaikuta matka-aikoihin.

7.2 Tulosten yhteenveto

7.2.1 Maavertailun tulokset

Alankomaissa ja Tanskassa tyOmatkoja tehdadan seka vakilukuun ettd tyopaikkojen maaraan
ndhden enemman kuin Suomessa ja Ruotsissa. Naissd maissa polkupyordilyn osuus
tydmatkoista on selkedsti suurempi. Tama nakyy myos onnettomuuksien vertailussa, silla
pyordilyn osuus liikenneonnettomuuksissa kuolleista on suurempi kuin se on Suomessa ja

Ruotsissa.

Yleisen liikenneturvallisuuden parempi taso ndkyy suoraan tyomatkaliikenteessa kuolleiden
maarissa verrattuna vakilukuun tai tydmatka-aikaan. Alankomaat ja Ruotsi ovat selkeasti edella
Tanskaa ja Suomea. Suomi on kuitenkin saavuttanut muita vertailumaita tydmatkaliikenteen
turvallisuuden paranemisen myo6ta vuosien saatossa, huolimatta siitd, ettd yleinen

liikenneturvallisuus kohenee Suomessa heikoiten vertailumaihin ndhden.

Lilkenneonnettomuuksissa kuolleiden maaria vertailtaessa matka-aikaan ndhden on
liikkuminen autolla keskimaarin turvallisinta vertailumaissa. Alankomaissa ja Ruotsissa
suhdelukujen erot eivat kuitenkaan ole suuret autoilun, jalankulun ja polkupyorailyn valilla.
Suomessa ja Tanskassa kulkutapojen suhdelukujen erot ovat selkedsti suuremmat. Ruotsissa ja
Alankomaissa on siten onnistuttu parantamaan liikenneturvallisuutta jokaisella kulkutavalla.
Lisaksi vaikka Alankomaissa ja Tanskassa polkupyorailyn kulkutapaosuus on Ruotsia ja Suomea
suurempi, ei se kuitenkaan ndy polkupyoralla tapahtuneiden onnettomuuksien suuressa
maadrassa matka-aikaan nahden. Suomeen verrattuna Alankomaissa ja Tanskassa on
polkupyoralla liikkuminen turvallisempaa. Polkupyordilyn kulkutapaosuuden nostamiseksi

tehdyt liikenneturvallisuustoimenpiteet ovat siis kannattaneet. Liikenneturvallisuuden
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kannalta vaarallisinta on liikkua mopolla ja moottoripyoralld, kun verrataan liikkennekuolemien

maaraa matka-aikaan.

Ajallisessa vertailussa on nahtavissa se, ettd Alankomaat ja Tanska sijaitsevat Suomea ja
Ruotsia etelampana. Esimerkiksi kavelyonnettomuuksissa kuolleiden maarissd ei ole niin
selkeda eroa kesan ja talven valilla kuin on Suomessa ja Ruotsissa. Myds pyoraily- sekda mopo ja
moottoripydraonnettomuuksissa kuolleiden madrien vuodenaikavaihtelusta on nahtavissa,
ettd Alankomaissa ja Tanskassa kdytetdaan nadita kulkutapoja ymparivuoden. Tastda johtuen

kyseisissa maissa talven ja kesdan maarissa ei ole niin suurta eroa kuin Suomessa ja Ruotsissa.

Suurin osa liikennekuolemista sattuu vertailumaissa miehille. Erityisesti
moottoriajoneuvoliikenteen kuolemia tapahtuu 80 % miehille. Kavelyn ja pyorailyn osalta tama
luku on hieman pienempi. Ikdryhmittdin vertailtuna riskialttiimpia liikennekuolemalle ovat
ikdantyneet liikkujat. Ainoastaan autolla liikuttaessa on riski suurempi nuorilla, alle 30-
vuotiailla liikkujilla. Nama tulokset ovat yhta pitavia aikaisemmin, erityisesti Suomessa tehtyyn

tydmatkojen onnettomuuksien vertailututkimukseen.

7.2.2 Paakaupunkiseudun vertailun tulokset

Paakaupunkiseudun tydssdkayntivirrat ovat laajentuneet huomattavasti viimeisten
vuosikymmenien aikana. TyOpaikat ovat siirtyneet pois Helsingin kantakaupungista Helsingin
esikaupunkialueille seka Espooseen, Kauniaisiin ja Vantaalle. Silti Vantaalla sekd Espoossa ja
Kauniaisissa autolla tyomatkoja tekevien maarat ovat huomattavasti suuremmat kuin
Helsingissa. Uusien tyopaikkakeskittymien my6ta olisi mahdollisuus parantaa myos
joukkoliikenteen sekda kavelyn ja pyordilyn asemaa nailla alueilla. Helsingissa naiden
kulkutapojen osuus tyématkoista on yli 50 %, kun taas muualla paakaupunkiseudulla lukema
on noin 30 %. Kokonaisuudessaan joukkoliikenne on selkea vaihtoehto autolle tyématkojen
kulkutapana. Polkupy6raa kaytetdadn lahinna vain kesdisin, jolloin joukkoliikenteen kayttdjien
maard vahenee. Myo6s polkupyora voisi kuitenkin olla varteenotettava vaihtoehto autolle, jos

talven pyorailyolosuhteet olisivat paremmat ja pyorailyverkko kokonaisuudessaan kattavampi.

Padkaupunkiseudun onnettomuuksien vertailussa kunnittain sattuu Espoossa vahiten
tyomatkaliikenteen onnettomuuksia aineistosta riippumatta. Poliisin ja VALT:n aineiston
perusteella Vantaa on turvattomin, mutta TVL:n aineiston perusteella Helsinki. Miehet ovat

riskialttiimpia kadvely- ja pyordilyonnettomuuksille, kun taas muilla kulkutavoilla seka
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keskimaarin naiset ovat selkedasti riskiryhmana. lkaryhmittdin jaoteltuna 55—64 -vuotiaat ovat
riskialttiimpia kdvelyonnettomuuksille seka keskimaarin. Pyoraily- ja auto-onnettomuuksia taas

sattuu eniten nuorille, 18—-34 -vuotiaille.

Jalankulkijoiden onnettomuuksista suurin osa sattuu talvella, jolloin keli on huono. Tasta syysta
jalankulkijoiden onnettomuuksissa useimmiten syynda onkin liukastuminen tai kaatuminen.
Tama on suurimpana syyna myos pyoralld, mopolla tai moottoripyoralla seka joukkoliikenteella
liilkuttaessa. Yhteensd TVL:n aineiston onnettomuuksista yli 70 prosentissa syyna oli

liukastuminen tai kaatuminen.

Pyorélla ja mopolla tai moottoripyoralld sattuneet onnettomuudet tapahtuvat suurimmaksi
osaksi kesdisin, mutta siitd huolimatta niiden maarat matka-aikaan nahden ovat poliisin ja
VALT:n aineistossa suuret. Erityisesti mopo ja moottoripyéraonnettomuuksia tapahtuu paljon
ja ne ovat vaikutuksiltaan vakavat, silla TVL:n aineiston perusteella |dhes puolessa taman

kulkutavan onnettomuuksista tdistd poissaolo kestaa yli viikon.

Aineistosta riippumatta autoilu on joukkoliikenteen lisdksi turvallisin kulkutapa, kun verrataan
onnettomuuksien madrdaa matka-aikaan. Vakavuusasteeltaan auto-onnettomuudet tuottavat
vahdisempia seurauksia, silla TVL:n aineiston perusteella yli 70 prosentissa auto-
onnettomuuksista aiheutuneet sairaspoissaolot kestivat alle 4 pdivdaa. TVL:n aineistoon
padtyvat auto-onnettomuudet saattavat olla kuitenkin vakavuudeltaan kevyempid verrattuna
VALT:n tai poliisin aineistojen onnettomuuksiin. Jos ndista aineistoista olisi tiedossa myds
onnettomuuksien uhrien sairauspoissaolojen kestot, saattaisivat myds auto-onnettomuuksien

vakavuusasteet kasvaa.

Yleisin syy autolla tapahtuneisiin henkilévahinkoihin on ollut perddnajo toisen
moottoriajoneuvon kanssa. Perddnajoja sattuu sdasta riippumatta, eikd talléin keli vaikuta
perdadnajojen maariin juuri lainkaan. Ainoastaan linja-auto-onnettomuuksien perdanajojen
maara kasvaa huonon saan vaikutuksesta. Suurin osa kaikista perdanajoista sattuu Keha I:lla tai

Keha Il ja erityisesti suurten vaylien solmukohdissa.

Moottoriajoneuvojen  ja  kavelijoiden tai  polkupyorailijiden  tyomatkaliikenteen
henkildovahingoista suurin osa VALT:n aineiston perusteella sattui kun kavelija tai

polkupyordilija oli ylittamassa suojatieta. Erityisesti polkupyorailijdiden osalta onnettomuudet
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sattuivat useimmiten kantakaupungin ulkopuolella teilld, joissa autoilijoiden ja pyorailijdiden
reitit ristedvat. Taman tyyppisistd onnettomuuksista olisi mahdollisuus p&dasta eroon
pyordilijdiden siirtamiselld samaan tilaan muiden ajoneuvojen kanssa. Talld tavalla muu
liikenne havaitsee paremmin nopeasti liikkkuvan pyorailijan. N&in on tehty esimerkiksi
Alankomaissa ja Tanskassa. Tama on vaikuttanut siihen, ettd naiden maiden pyorailijoiden

onnettomuuksien maarat matka-aikaan nahden ovat pienemmat kuin Suomessa.

Kaiken  kaikkiaan tyomatkalla tapahtuneiden tapaturmien maarat ovat olleet
padkaupunkiseudulla kasvussa vuosina 2005-2009 TVL:n ja poliisin aineistojen perusteella.
Ainoastaan VALT:n henkildvahinkojen maara on pysynyt vuosien varrella samoissa lukemissa.
TVL:n aineiston perusteella eniten kasvua on tapahtunut mopo- ja moottoripydratapaturmien
maarissa. Myos jalankulku- ja polkupy6ratapaturmien maarat ovat kasvaneet. Autoilijoiden
tapaturmien maard on taas hienoisesti laskenut, mikd on ristiriitaista poliisin aineistoon
verrattuna. Poliisin aineiston perusteella juuri autolla tapahtuneiden loukkaantumisten ja
kuolemien maarat ovat lisddntyneet. TVL:n ja poliisin aineistojen lahtokohdat vaikuttavat
tuloksiin, silla poliisin aineistohan tdssd tutkimuksessa kertoo ainoastaan ruuhka-aikaan
tapahtuneiden onnettomuuksien henkilévahinkomaarista. Ruuhka-aikaisten henkilévahinkojen
maara on siis kasvussa, erityisesti kun liikutaan autolla. Kunnittain tarkasteltuna ei vuosien

saatossa ole tapahtunut selkedd muutosta onnettomuuksien maarissa.

TVL:n aineiston mukaan vaarallisinta aikaa liikenteessa on alkutalvi. Tama patee myds VALT:n
aineiston seka poliisin aineistossa henkildautoilla tapahtuneiden henkilévahinkojen maarien
perusteella. Jalankulkijoiden yksittdisonnettomuuksien maarien huiput ovat TVL:n aineiston

perusteella marraskuussa ja tammikuussa. Pyordilijoiden huippu on elo-syyskuussa.

78



8 JOHTOPAATOKSET

Tyomatkat ovat tyOpadivan vaarallisinta aikaa. Nailla sattuu noin 1,3 kertaa enemman
onnettomuuksia kuin tyopaivan aikana. Sen lisdksi tyomatkatapaturmat ovat keskimaarin
vakavampia kuin tyopaivan aikaiset tapaturmat. Kustannusvaikutuksiltaan
tydmatkatapaturmat ovat erittdin laajat. Uhrin henkilokohtaisten menetysten lisdksi
tyonantaja karsii taloudellisesti erittdin paljon jokaisesta tyomatkalla tapahtuneesta
tyotapaturmasta, silti vain osa ndistd kustannuksista pystytddn madarittelemaan. Suorien
kustannusten, kuten sairausajan palkan maksun lisdksi, syntyy epdsuoria kustannuksia. Naita
ovat esimerkiksi tapaturmavakuutuksen rahoittaminen ja sijaisen hankinnasta syntyvat
kustannukset. Muita vaikeammin mitattavia kustannuksia ovat muun muassa tydilmapiirin
heikkeneminen poissaolon seurauksesta ja tuotannon menetys. Taman lisdksi julkinen valta

karsii taloudellisesti tyotapaturmista esimerkiksi sairaanhoidon kasvavina kustannuksina.

Tybnantaja ei ole kuitenkaan kiinnittdnyt huomiota tyomatkaturvallisuuden parantamiseen
laheskdan niin paljon kuin tyoaikaisten onnettomuuksien ehkaisyyn. Jokainen tyontekija itse
paattdda mita reittia, milla kulkuvélineelld ja milloin t6ihin kulkee. Liikkumisen ohjauksella
tybnantaja voisi vaikuttaa erityisesti henkildautomatkojen maaran, pituuden sekd kayton
tarpeeseen. Talla tavalla liikenneturvallisuus, tyohyvinvointi ja virkeys paranisivat seka

ympadristékuormitus vahenisi ja lilkkenne muuttuisi joustavammaksi.

Julkisen vallan tehtdavdna on mahdollistaa liikkumisen ohjaus tukemalla ja velvoittamalla
tybnantajia. Taman lisdksi verotuksella, maankayton ohjauksella seka laeilla on mahdollisuus
vaikuttaa tyomatkojen turvallisuuteen. Ty6nantajan keinoja ovat muun muassa tydmatkojen
riskien kartoitus ja reittien arviointi, koulutus turvallisempaan liikkkumiseen seka tiedottaminen
ajankohtaisista liikenneturvallisuusasioista. Suurin o0sa moottoriajoneuvojen valisista
onnettomuuksista sattuu peraddnajoina kuivalla kelilla. Talléin  suurimpana syyna
onnettomuuteen on ollut huomion kiinnittyminen muualle, koska tydmatkan reitti on tuttu.
Tyo6asiat tai puhelin hairitsevat matkan tekoa, jonka takia keskittyminen herpaantuu. Vasymys
on myos usein osasyyllisenda naissd onnettomuuksissa, silld suurin osa VALT:n aineiston
tyomatkoilla tapahtuneista onnettomuuksista sattuukin aamulla. Naista asioista puhuminen

tyopaikalla edesauttaisi tyomatkaliikkumisen turvallisuutta erittdin paljon.

Ty6nantajat ja julkinen valta voivat myos kannustavilla toimenpiteilla vaikuttaa kulkutapaan ja
liikkumisajankohtaan. Naitd toimenpiteitd ovat muun muassa tyosuhdematkalipun kaytto,
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kimppakyytien tarjoaminen ja liukuva tydaika. Suurin osa tyOmatkoilla tapahtuneista
tapaturmista sattuu pahimpaan ruuhka-aikaan. Liukuvan tydajan kaytolla tyontekija voisi valita
turvallisemman ajankohdan tyomatkan tekoon. Myds kokonaissuoritteen pienentamiselld,
esimerkiksi etatyon sallimisella on suora yhteys tyomatkojen turvallisuuden parantamiseen.
Kaiken kaikkiaan lopullinen paatos kulkutavasta ja reitistda on tyontekijalla itselldaan. Tahan

voidaan kuitenkin vaikuttaa asenteita muuttamalla sekd tukemalla ja velvoittamalla.

Kunnat taas pystyvat parhaiten vaikuttamaan liikenneturvallisuuteen liikkumisen ohjauksen
tukemisen lisdaksi riskialttiiden tieosuuksien ~muuttamisella turvallisemmaksi. Myos
tehokkaammalla talvikunnossapidolla on erittdin suuret vaikutukset tyodntekijoiden
liikenneturvallisuuteen kavellen tai pyordillen liikkuessa. Suurin  osa kavelijoiden
onnettomuuksista sattuu talvella liukkaalla kelilld. Tehokkaamman talvikunnossapidon
seurauksena tyontekijan olisi helpompi valita kulkutavakseen jalankulku tai polkupyoraily myos
talvella. Polkupyoraily voisi olla erittdin kilpailukykyinen vaihtoehto tyématkojen kulkutavaksi.
Kuntien pitdisi kuitenkin muuttaa polkupyordilijan statusta hitaan ajoneuvon kuljettajaksi.
Talloin pyoratiet tulisi erottaa kdvelyteista tai liittdd moottoriajoneuvojen joukkoon. N&in on
toimittu Alankomaissa ja Tanskassa, joka on omalta osaltaan ollut vaikuttamassa pyorailyn
suosion kasvuun ndissa maissa. Autoilijoiden ja pyorailijdiden vialiset konfliktitilanteet

liittymissa voitaisiin valttaa tallaisella jarjestelylla.

Onnettomuusaineistojen ja liikennetutkimusten kayttd liikenneturvallisuustydssa vaatii vield
paljon ponnisteluja. Liikenneturvallisuustarkastelu on vain toissijainen syy aineistojen
kerdamiseen, jonka takia naistd aineistosta puuttuu erittdin paljon arvokasta tietoa. Jotta seka
julkinen valta ettd tyonantajat voisivat sddstda onnettomuuksien kustannuksissa, on
onnettomuuksien taustat ymmarrettava lapikotaisin. Yhteisty0 eri instituutioiden kanssa
aineistojen yhtendistdmisessa on erittdin tarkeaa, jotta liikenneturvallisuuden parantaminen

olisi mahdollista.

Tyomatkaliikenteen siirtyessd yhd enemman Helsingin kantakaupungista pois, on tydnantajien
toimien lisdksi erityisesti Espoon ja Vantaan kaupungeilla tarked osa tyomatkaliikenteen
turvallisuuden parantamisessa pdakaupunkiseudulla. Tama tutkimus osoittaa, ettd
tyomatkojen liikenneturvallisuutta voidaan parantaa monin keinoin. Muiden maiden

liilkenneturvallisuuden parempi tilanne kertoo siitd, ettei kaikkea ole viela tehty.
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LIITE 1. Lahtoaineistojen kulkutapojen kategorisointi lukuun 4

Aineistona maiden omat henkil6liikennetutkimukset

Tassa tutkimuksessa kadytetyt kategoriat ja niiden varit

Jalankulku

Mopo/mp
Muut

Lahtoaineistojen kulkutapakategoriat, vari kertoo taman tutkimuksen kategorian

RUOTSI
ALANKOMAAT (MON 2009) (RES 2005-2006) TANSKA (TU 2007-2010)
Henkildauto, kulj. Henkildauto, kulj. Henkildauto, kulj.
Henkil6auto, matk. Henkil6auto, matk. Henkil6auto, matk.
Taksi

Jalankulku

Mopo Jalankulku
Muu kulkuneuvo Muu kulkuneuvo
Lentokone Jalankulku

Muu moottoroitu ajoneuvo
Lentokone

Muu ei-moottoroitu ajoneuvo

SUOMI / PKS
(HLT 2004-2005)
Henkil6auto, kulj.
Henkil6auto, matk.
Pakettiauto
Kuorma-auto

Jalankulku ***
Mopedi
Moottoripyora
Lentokone ****

*1ahi-, kauko-, tilausliikenne ja eritteleméaton

** pendolino, yojuna, kauko- ja lahiliikenteen juna, eritteleméaton
*** myo0s rullaluistimet ja sukset

**%* tilaus- ja vakiolento, erittelematon
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LIITE 2. Lahtdaineistojen kulkutapojen kategorisointi lukuun 5

Matka-aika saadaan maiden omista henkildliikennetutkimuksista
Onnettomuustiedot maiden omista poliisin rekistereista

Tassa tutkimuksessa kaytetyt kategoriat ja niiden varit
Auto

Jalankulku
Mopo/mp
Muut

Lahtoaineistojen kulkutapakategoriat, vari kertoo tamén tutkimuksen kategorian

ALANKOMAAT RUOTSI
Matka-aika (MON 2009) Onnettomuustiedot | Matka-aika (RES 2005-2006) | Onnettomuustiedot
Henkilbauto, kulj. Auto Henkilbauto, kulj. Auto
Henkiloauto, matk. Kuorma-auto Henkiloauto, matk.
Linja-auto, raitiovaunu, metro Jakeluauto Linja-auto Jalankulku

Linja-auto Mopo/mp
Juna

Jalankulku Jalankulku
Mopo Mopo 30 km/h Jalankulku
Muu kulkuneuvo Moottoripyoéra Muu kulkuneuvo
Lentokone

TANSKA suomi
Matka-aika (TU 2007-2010) Onnettomuustiedot | Matka-aika (HLT 2004-2005) [ Onnettomuustiedot
Henkilbauto, kulj. Auto Henkildauto, kulj. Auto
Henkil6auto, matk. Kuorma-auto Henkil6auto, matk. Kuorma-auto
IELS Pakettiauto Jakeluauto
Linja-auto Jalankulku Kuorma-auto Bussi
Juna Mopo 30 km/h Linja-auto *
Muu raidekulkuneuvo Mopo 45 km/h Jalankulku
Muu joukkoliikenne Moottoripyora Raitiovaunu, metro Mopo

Moottoripyora

Jalankulku Jalankulku *** Traktori
Muu moottoroitu ajoneuvo Mopedi Muut
Lentokone Moottoripyora
Muu ei-moottoroitu ajoneuvo Lentokone ****
Muut

*13hi-, kauko-, tilausliikenne ja erittelematon

** pendolino, y6juna, kauko- ja ldhiliikenteen juna, erittelematon
*** my0s rullaluistimet ja sukset

**%* tilaus- ja vakiolento, erittelematon
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LIITE 3. Lahtdaineistojen kulkutapojen kategorisointi lukuun 6

Matka-aika Suomen Henkil6liikennetutkimuksesta (HLT 2004-2005)
Onnettomuustiedot:

TVL - Tapaturmavakuutuslaitosten liitto

VALT - Vakuutusyhtididen likenneturvallisuustoimikunta

Poliisi - Liikenneviraston aineisto poliisin rekisteristd

Tassa tutkimuksessa kadytetyt kategoriat ja niiden varit

Jalankulku

Mopo/mp
Muut

Ldhtoaineistojen kulkutapakategoriat, vari kertoo tdman tutkimuksen kategorian

Matka-aika Onnettomuusaineistot

HLT 2004-2005
Henkildauto, kulj. Henkil6auto Henkiléauto
Henkil6auto, matk. Pakettiauto

Pakettiauto Kuorma-auto

Kuorma-auto Jalankulku

Mopedi
Moottoripyora

Muu (traktori, vene, laiva) Jalankulku
Mopo
Jalankulku *** Moottoripyora
Mopedi

Moottoripyora
Lentokone ****

Muut

* |ahi-, kauko-, tilausliikenne ja erittelematon
** pendolino, yojuna, kauko- ja lahiliikenteen juna, erittelematén
*** my0s rullaluistimet ja sukset
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Poliisi
Henkildauto
Pakettiauto

Kuorma-auto

Jalankulku
Mopedi, skootteri
Kevytmoottoripyora
Moottoripyora
Mopoauto




LIITE 4. Poliisin onnettomuusrekisterin ja Liikennevakuutuskeskuksen kayttamat
liikenneonnettomuustyypit (Liikennevirasto 2010)
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LIITE 5. HLT 2004-2005 tutkimuksen havaintomaarat padkaupunkiseudulla ja koko Suomessa

Padkaupunkiseutu

Koko Suomi

337
665
4842
730
26
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LIITE 6. Vertailumaiden tydmatkojen matka-ajat ja suoritteet eri kulkutavoin

*Ruotsin "Muut” sisaltavat ainoastaan lentomatkat
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LIITE 7. Padakaupunkiseudun teoreettinen ja todellinen tyopaikkaomavaraisuus eri alueilla,

alapuolella kartta alueiden sijainneista numeron perusteella (Pastinen 2006)

Teoreettinen tyopaikkaomavaraisuus

Todellinen tydpaikkaomavaraisuus

1970 1980 1990 2000 1970 1980 1990 2000
1 Helsingin niemi 363 % 464 % 355 % 322 % 59 % 53 % 46 % 44 %
2 Hki, Lantinen kantakaupunki 153 % 223 % 287 % 275 % 25 % 21 % 26 % 21 %
3 Hki, ftéinen kantakaupunki 126 % 172 % 173 % 168 % 32 % 28 % 27 % 21 %
4 Helsinki, Lav i 109 % 120 % 116 % 106 % 19 % 17 % 18 % 14 %
5 Hki, Léntiset esikaupungit 72 % 96 % 93 % 116 % 20 % 20 % 23 % 21 %
6 Hki, Pohjoiset esikaupungit 26 % 51 % 62 % 69 % 11 % 12 % 16 % 14 %
7 Hki, Koilliset esikaupungit 39 % 40 % 53 % 61 % 16 % 13 % 21 % 19 %
8 Hki, Kaakkoiset esikaupungit 56 % 67 % 83 % 67 % 16 % 15 % 20 % 16 %
9 Hki, ltéiset esikaupungit 20 % 34 % 47 % 49 % 11 % 14 % 21 % 19 %
10 Espoo, Tapiola 71 % 113 % 151 % 195 % 22% 24 % 30 % 29 %
11 Lounais-Espoo 16 % 39 % 45 % 50 % 8% 17% 21 % 21 %
12 Espoo, Leppavaara 50 % 83 % 84 % 84 % 17 % 24 % 26 % 23 %
13 Vanha-Espoo 53 % 70 % 93 % 85 % 22% 21 % 26 % 22 %
14 Pohjois-Espoo 75 % 154 % 127 % 124 % 31 % 35 % 29 % 21 %
15 Lansi-Vantaa 27 % 40 % 74 % 83 % 13 % 17 % 27 % 25 %
16 Keski-Vantaa 361 % 879 % 968 % 919 % 33% 45 % 29 % 25 %
17 Vantaa, Tikkurila 69 % 94 % 103 % 112 % 29 % 29 % 28 % 26 %
18 Vantaa, Korso-Koivukyla 34 % 22 % 30 % 34 % 16 % 11 % 15 % 15 %
19 Vantaa, Hakunila 70 % 46 % 48 % 49 % 17 % 14 % 16 % 15 %
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LIITE 8. Alankomaissa, Ruotsissa, Tanskassa ja Suomessa tyématka-aikaan
liikenneonnettomuuksissa kuolleiden maarat yhteensa vuosilta 2005-2009

1227 459 538 515
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LIITE 9. Padakaupunkiseudun tydomatkaonnettomuusaineistojen todelliset maarat vuosilta
2005-2009

Tapaturmavakuutuslaitosten liiton (TVL) tyomatkatapaturmat

[ Yhteensa | 31072 5531 20019 5447

Liikennevakuutuskeskuksen liikennevahinkorekisterin tyomatkoilla loukkaantuneet ja
kuolleet

[ Vhteensa | 2010 409 1161 440

Poliisin onnettomuusrekisterin tydmatka-aikaan loukkaantuneet ja kuolleet

1629 275 893 461
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