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Esipuhe

Helsingissa tapahtuneista lasten tielikenneonnettomuuksista on laadittu katsaus noin 10 vuoden
valein. T&ma raportti sisaltda pitkan aikavalin katsauksen seka tarkemman arvion viimeisten

10 vuoden onnettomuuksista. Onnettomuustilanteen lisdksi raportissa on tarkasteltu ajankohtaisia
suunnitteluteemoja seka keratty esimerkkeja hyvista suunnitteluratkaisuista lasten liikenneturvalli-
suuden edistamiseksi.

Onnettomuuksien tilastointi ja tilanteen seuranta Helsingin kaupungilla perustuvat poliisiasiain
tietojarjestelman tieliikenneonnettomuusaineistoon, joka viedaan kaupungin likenneonnettomuus-
rekisteriin. Rekisterin yllapidosta on vastannut likenneteknikko Heikki Mayry.

Yhteenvetoraportin lasten liikenneonnettomuuksista on laatinut liikenneinsin66ri Hanna Strémmer.
Suunnitteluratkaisuja kartoittaneen ryhman toimintaan osallistuivat kaupunkisuunnitteluviraston
suunnittelijat likenneinsindorit Juuso Aaltonen, Lauri Kangas, Pirjo Koivunen, Sakari Montonen,
Paula Tuovinen ja Hannakaisu Turunen sekéa toimistopaallikké Matti Kiveld. Yhteenvedon on
kaantanyt ruotsinkielelle Lars Edelmann (Tmi).



Yhteenveto

Julkisen tilan ja liikkumisympariston laatu vaikuttavat keskeisesti lasten itsendisyyden ja liikkumis-
taitojen kehittymiseen seka liikkumistottumusten muotoutumiseen. Hyvin suunniteltu ja toteutettu
julkinen tila luo puitteet, joissa lapsi voi omaehtoisesti tutustua ymparistdonsa samalla, kun hanen
toimintasateensa vahittain kasvaa. Kodin ja koulun valisia matkoja, joihin likenneturvallisuustoimet
on perinteisesti kohdennettu, on hieman yli 40 % lasten ja nuorten matkoista.

Liikennekasvatus on pitk&d&n ndhty ensisijaisena ratkaisuna lasten likkumisen turvallisuuteen. Tut-
kimuksissa on kuitenkin todettu, etta liikennekasvatuksella on vain vahan vaikutusta lasten toimin-
taan liikenteessa: harjoiteltujen mallien ja sdantdjen soveltaminen todellisessa liikennetilanteessa
on vaikeaa, etenkin kun aikuiset rikkovat saant6ja ja toimivat ennakoimattomaan tapaan. Vastuuta
turvallisesta liikkumisesta ei voida siirtaa lapsille, joiden kyvyt likennetilanteen kannalta olennaisiin
havaintoihin ja paatelmiin ovat vasta kehittymassa.

Lasten roolia liikenteessa voidaan tarkastella eri ikaluokkien nakdkulmasta. Alle kouluikaisten
valmiudet toimia itsendisesti liikenteessa ovat varsin puutteelliset seka havaintokyvyn, tietojen etta
motoristen taitojenkin kannalta. Taman ikaiset liikkuvatkin yleensa vanhempien kaitsijoiden seu-
rassa. Helsingissa alle kouluikaisia joutuu liikenteen uhreiksi noin 10 vuodessa. Naista lahes kaksi
kolmannesta oli henkildauton matkustajia.

Kouluikaisistéd nuorimmat, 7—9-vuotiaat, liikkuvat matkojen maaralla mitattuna enemman kuin mi-
k&an muu ikaluokka. Kaksi kolmannesta matkoista taitetaan jalan tai polkupyéralla. Jalankulku- ja
pyoramatkat ovat tyypillisesti alle kilometrin mittaisia eli itsendinen liikkuminen tapahtuu omalla
asuinalueella. Liikkumistaidot ovat kehittyneet, mutta puutteita on erityisesti samanaikaisten toi-
mintojen suorittamisessa (esim. pyoraily ja liikennetilanteen seuraaminen) seka sopivan kadunyli-
tysvalin arvioinnissa. Liikenteen uhreiksi 7-9-vuotiaita joutuu asukaslukuun suhteutettuna yli kaksi
kertaa enemman kuin alle kouluikaisid. Uhreista puolet on jalankulkijoita ja viidennes polkupydraili-
joita.

Hieman vanhemmat koululaiset, 10—14-vuotiaat, tekevét lahes yhta paljon matkoja kuin nuorem-
matkin, mutta kulkevat jo lahes puolet matkoista moottorivoimin. Jalan kuljettujen kilometrien maa-
ra ei juuri muutu, mutta polkupyérailyn suorite nelinkertaistuu ja keskimaaraisen pyéramatkan pi-
tuus kasvaa puoleentoista kilometriin. Itsenéisen likkumisen alue laajenee siis seké pyoraillen etta
joukkoliikenteen kayton yleistyessa. lkaluokan liikkumistaidot alkavat olla vahitellen aikuisten ta-
solla, mutta karttuneita taitoja ja kokemusta ulosmitataan riskialttiilla kayttaytymisella. Noin 30 10—
14-vuotiasta joutuu vuosittain liikenteen uhriksi. Suhteessa vaestoon maaré on puolitoistakertai-
nen 7-9-vuotiaisiin verrattuna. Uhreista noin 40 % on jalankulkijoita ja 30 % polkupydorailijoita.

Nuorison, 15—-17-vuotiaiden, likkumisessa tapahtuu selvd muutos, kun jalankulku- ja pyéramatko-
jen osuus laskee kolmannekseen. Nuoret liikkuvatkin pdéasiassa joukkoliikenteelld. Jalan kuljettu-
jen matkojen keskipituus kuitenkin ylittda kilometrin ja polkupydralla kuljettujen 2,5 kilometria.
Myds mopoilun yleistyminen laajentaa liikkumisaluetta. Liikkumistaidoiltaan ikaluokka on aikuisten
tasolla, mutta aivojen kehittymisvaihe korostaa tunnepitoista toimintaa. Lahes 40 15-17-vuotiasta
joutuu vuosittain likenteen uhriksi - vaestoon suhteutettuna 2,5-kertaa enemman kuin 10-14-
vuotiaita. Uhreista jo lahes 60 % on mopoilijoita tai moottoripyorailijéita. Erityisesti ikaryhman poi-
kien onnettomuusalttius on ollut nousussa 2000-luvulla.

Kaikkiaan vuosina 2000—-2009 Helsingissa loukkaantui 882 ja kuoli 6 alle 18-vuotiasta. Liikenteen
uhreiksi joutuu vuosittain noin 90 lasta. Maara on laskenut viidenneksella 1990-luvulta.

Lasten liikenneonnettomuuksia on tarkasteltu kulkutavan mukaan, kun lapsi liikkkuu itsenaisesti el
jalan, polkupyoralla tai mopolla tai moottoripyorélla. Lasten jalankulkuonnettomuudet painottuvat
katujen ylityksissa tapahtuviin onnettomuuksiin jalankulkijan ja moottoriajoneuvon valilla. Naista
noin 40 % tapahtuu suojateiden ulkopuolella. Suojateiden ulkopuolella tapahtuvat onnettomuudet
korostuvat erityisesti 30 km/h -rajoituksen alueilla, kun taas 50 km/h -rajoituksen alueilla paaosa
tapauksista tapahtuu suojatieta ylittdessa. Toinen muilla kuin tonttikaduilla tapahtuville onnetto-
muuksille tyypillinen piirre on tapahtuminen bussipyséakin laheisyydessa. Tapausselostuksien mu-



kaan lasten tavallisimpia riskeja ovat myo6s akillinen tielle juokseminen ja punaisia pain kulkemi-
nen. Yleisesti ottaen lasten jalankulkuonnettomuudet tapahtuvat paivasaikaan hyvissa valaistus-
ja keliolosuhteissa. Onnettomuudet painottuvat iltapaivan tunteihin.

Lasten polkupytraonnettomuuksista paaosa on polkupyoran ja moottoriajoneuvon valisia. Noin
kaksi kolmesta tapauksesta sattuu risteyksissa joko suojatiella tai ajoradalla. Suojatietapausten
maara on kasvanut 2000-luvulla. Polkupydraonnettomuudet tapahtuvat yleensa paivanvalolla ja
hyvissa keliolosuhteissa. Noin puolet onnettomuuksista tapahtuu iltapaivan huipputunteina. Edel-
leen puolet onnettomuuksista tapahtuu 40 km/h -rajoitusalueilla ja vajaa kolmannes

50 km/h -rajoitusalueilla. Tapausselostusten perusteella vaistamisvelvollisuuksien tuntemisessa ja
noudattamisessa on vaikeuksia.

Nuorten mopo- ja moottoripydradonnettomuudet ovat yleistyneet huomattavasti. Kasvu painottuu
esikaupunkialueille. Kasvussa ovat olleet erityisesti yksittdisonnettomuudet, saman ajosuunnan
onnettomuudet ja risteAmisonnettomuudet. Mopo- ja moottoripydraonnettomuuksia tapahtuu sel-
vasti enemman ilta- ja ydaikaan kuin muita lasten onnettomuuksia. Noin 80 % tapauksista sattuu
kuitenkin hyvissa keliolosuhteissa. Onnettomuuksista noin 40 % tapahtuu 40 km/h -rajoitusalueilla
ja vajaa 30 % 50 km/h -rajoitusalueilla. Tapauskertomusten perusteella seka vaistamisvelvolli-
suuksien noudattamisessa ettéd mopon tai moottoripydran hallinnassa olisi kohentamisen varaa.
Mopojen havaittavuus on toisinaan myos heikko.

Suunnittelun ndkodkulmasta keskeisintd on lasten lahiympariston turvallisuus: lasten itsenaisen
likkumisen sade kattaa lahinna lapsen oman asuinalueen l&ahiympariston. Lasten koko ja toiminta-
tavat asettavat likenneymparistolle erityisid vaatimuksia mm. ndkemien ja ratkaisujen selkeyden
suhteen. Turvallisinta reittia ei valttamatta kayteta, ellei se ole suorin reitti. Lasten itsenéinen liik-
kuminen omassa lahiymparistossa edellyttaa erilaisia tiloja oleskeluun ja leikkimiseen seka raitti-
verkon, joka kytkee eri tilat ja muut keskeiset kohteet toisiinsa turvallisesti. Polkupyéraily ja mopoi-
lu pitaisi erottaa jalankulusta kulkutapojen nopeuseron vuoksi.

Lasten lahiymparistdn suunnittelun periaatteena on, etta henkildvahingon riski on pienin matalilla
ajonopeuksilla. Lahiympariston kaduilla tulisi nopeusrajoituksen olla 30 km/h. Kokoojakaduilla ra-
joitus voi olla 50 km/h, jos ylityskohdissa on fyysisin toimenpitein varmistettu 30 km/h ajonopeudet
tai ylitykset on valo-ohjattu. Lasten kannalta jalankulun ja autoliikenteen kohtaamisten minimoinnil-
la on merkittava turvallisuusvaikutus: verrattuna sekaliikenteen alueisiin onnettomuusluvut ovat
noin viidenneksesta kolmannekseen alueilla, joilla jalankulku on eroteltu autoliikenteesta.

Raporttiin on koottu lasten liikenneturvallisuutta parantavia ratkaisuja suunnittelijoilta seké kansal-
lisista ja kansainvalisista lahteista. Ratkaisut painottuvat kadunylitysten helpottamiseen ja matalien
ajonopeuksien varmistamiseen ylityskohdissa. Valo-ohjaamattomia suojateita suositellaan kaytet-
tavaksi lahinna suuntaansa yksikaistaisilla kaduilla, joilla voidaan ylityskohdissa alentaa ajono-
peudet 30 km/h:iin. Pitki& valo-ohjaamattomia ylityksid monikaistaisten, vilkkaasti liikenndityjen
ajoratojen yli pitaisi valttaa.

Ajonopeuksiin suojateilld voidaan vaikuttaa mm. hidasteilla, ajoradan kavennuksilla ja saarekkeilla
seka kiertoliittymilla. Sopivasti muotoillulla keskisaarekkeella voidaan parhaassa tapauksessa es-

taa suojatien eteen pyséhtyneen auton ohittaminen. Esikaupunkialueen vahaliikenteisilla kaduilla

voidaan myos bussipysakit toteuttaa niin, etté pysahtyneen linja-auton ohittaminen on estetty esi-

merkiksi tien keskelle rakennetulla saarekkeella. Vilkasliikenteisilla reiteilla pysékkien yhteydessa

olevat suojatiet ohjataan paaasiassa valoin.



Sammandrag

Kvaliteten hos det offentliga rummet och trafikmiljon ar av central betydelse for utvecklingen av
barns sjalvstandighet samt deras fardigheter och rutiner vad galler att réra sig i omgivningen. Ett
bra planerat och genomfort offentligt rum ger ramar, inom vilka barnet pa egen hand kan bekanta
sig med sin omgivning, samtidigt som barnets aktionsradie s& smaningom blir stérre. Resor mel-
lan hemmet och skolan utgor nagot mera an 40 % av alla de resor barn och ungdomar gor, och
det ar traditionellt har, som trafikséakerhetsatgarder har satts in.

Trafikfostran har lange setts som den framsta I6sningen néar det galler barnens trafiksdkerhet. Un-
dersokningar visar emellertid att trafikfostran endast har en liten effekt pa hur barn beter sig i trafi-
ken: det ar svart att omsatta inlarda modeller och regler i praktiken i en verklig trafiksituation, sar-

skilt nar fullvuxna bryter mot regler och agerar pa ett forutsagbart satt. Ansvaret for sakerhet i tra-
fiken kan inte lyftas 6ver pa barnen, vilkas férmaga att gora relevanta iakttagelser av och slutsat-

ser om trafiksituationer annu haller pa att utvecklas.

Barnens roll i trafiken kan granskas ur olika aldersgruppers perspektiv. Barn under skolaldern har
en ganska bristfallig beredskap att agera sjalvstandigt i trafiken med hansyn till iakttagelseforma-
ga, kunskaper och motoriska fardigheter. | denna alder ror sig barnen i allmanhet i séllskap av
vuxna, som ser efter dem. | Helsingfors skadas eller omkommer arligen ca 10 barn under skolal-
dern i trafiken. Av dem ar ca tva tredjedelar passagerare i personbilar.

Den yngsta aldersgruppen, 7-9-aringar, av barn i skolaldern ror sig mera an nagon annan alders-
grupp matt i antal resor. Tva tredjedelar av resorna foretas till fots eller med cykel. Gang- och cy-
kelresorna ar vanligtvis kortare an en kilometer, d.v.s. sjalvstandiga forflyttningar sker inom det
egna bostadsomradet. Fardigheterna att réra sig i omgivningen har utvecklats, men brister fore-
kommer sarskilt med hansyn till att utféra olika funktioner samtidigt (t.ex. att cykla och samtidigt
folja med trafiksituationen) samt att bedoma vad som ar en lamplig lucka i trafiken for att ga 6ver
en gata. | relation till invanarantal skadas eller omkommer mer an dubbelt s3 manga 7-9-aringar i
trafiken &n barn under skolaldern. Halften av offren ar fotgangare och en femtedel cyklister.

De nagot aldre skolbarnen, 10-14-aringarna, gor nastan lika manga resor som de yngre, men
nasta halften av resorna gors med motorfordon. Antalet kilometer till fots andras inte namnvart,
men cykelresornas trafikarbete blir fyra ganger stérre medan langden av den genomsnittliga cykel-
resan Okar till en och en halv kilometer. Omradet blir alltsa storre, dar de ror sig sjalvstandigt bade
med cykel och i en allt stérre utstréackning med kollektivtrafik. Aldersgruppens fardigheter att réra
sig i omgivningen borjar s smaningom vara pa samma niva som hos de vuxna, men verkan av de
Okade fardigheterna och erfarenheterna reduceras av ett riskfyllt beteende. Ungefar 30 10-14-
aringar skadas eller omkommer arligen i trafiken. Satt i relation till invanarantalet ar antalet en och
en halv gang sa stort som for aldersgruppen 7-9-ar. Av offren &r ca 40 % fotgangare och 30 %
cykilister.

En tydlig forandring i ungdomars, 15-17-aringars, rérelsemaonster intraffar nar gang- och cykelre-
sornas andel sjunker till en tredjedel. De unga ror sig mest med kollektivtrafik. Medellangden for
gangresor éverstiger emellertid en kilometer och for cykelresor dverstigs 2,5 kilometer. Aven den
allt allmannare anvandningen av mopeder vidgar omradet, inom vilket ungdomarna ror sig. Far-
digheterna att gora sina resor ar inom aldersgruppen pa samma niva som hos vuxna, men hjar-
nans utvecklingsfas framhaver kanslostyrt agerande. Nastan 40 15-17-aringar skadas eller om-
kommer arligen i trafiken, och av dem ar redan nastan 60 % mopedfdrare eller motorcykelforare.
Sarskilt har olycksbenagenheten bland pojkarna i aldersgruppen 6kat under 2000-talet.

Sammanlagt skadades 882 och omkom 6 personer under 18 ar i trafiken i Helsingfors under aren
2000-2009. Arligen skadas eller omkommer 90 barn i trafiken. Antalet har minskat med en femte-
del sedan 1990-talet.

Trafikolyckorna, dér barn &r inblandade, ar utredda enligt fardsatt, d.v.s. nar barn rér sig sjalvstan-
digt till fots, med cykel eller med moped eller motorcykel. Fotgangarolyckor, dar barn ar inblanda-
de, ar foretradesvis olyckor mellan fotgangare och motorfordon, som intraffar nar barn gar éver en



gata. Av dessa intraffar ca 40 % utanfor 6vergangsstalle. Olyckor utanfor dvergangsstalle intraffar
sarskilt i omraden med 30 km/ hastighetsbegransning, medan storsta delen av olyckorna i omra-
den 50 km/h begransning intraffar vid 6vergangsstallen. Ett annat typiskt drag hos olyckor, som
inte intraffar p& bostadsgator, ar att de ofta sker nara busshallplatser. Enligt olycksbeskrivningarna
ar bland de vanligaste risksituationerna for barn aven det, att de plétsligt springer ut pa vagen och
att de gar mot rétt ljus. Barns fotgangarolyckor intraffar i allmanhet under dagtid i férhallanden
med bra belysning och bra vaglag. Olyckorna koncentreras till eftermiddagstimmarna.

Barns cykelolyckor intraffar huvudsakligen mellan cykel och motorfordon. Ungeféar tva tredjedelar
av fallen intraffar i korsningar antingen pa 6vergangsstélle eller pa korbana. Antalet olyckor pa
Overgangsstalle har 6kat pa 2000-talet. Cykelolyckorna intraffar vanligtvis under dagtid i forhallan-
den med bra belysning och bra vaglag. Ungefar hélften av olyckorna intraffar under eftermidda-
gens maxtimmar. Vidare intraffar halften av olyckorna i omraden med 40 km/h hastighetsbegrans-
ning och en knapp tredjedel i omradden med 50 km/h begransning. Enligt olycksbeskrivningarna
forekommer svarigheter att uppmarksamma och efterfolja vajningsskyldighet.

Barns moped- och motorcykelolyckor har dkat avsevart. Okningen &r tydligast i forstadsomraden.
Det ar sarskilt singelolyckor, olyckor i samma korriktning och korsningsolyckor som ékar i antal.
Under kvallar och natter intraffar klart flera moped- och motorcykelolyckor an évriga olyckor, déar
barn ar iblandade. Ungefar 80 % av olyckorna intraffar emellertid vid bra vaglag. Av olyckorna
intraffar ca 40 % i omraden med 40 km/h hastighetsbegransning och knappt 30 % i omraden med
50 km/h begransning. Pa basis av olycksrapporterna ar det skal att battra pa bade efterfdljnad av
vajningsskyldighet och formaga att hantera respektive moped eller motorcykel. Det kan ibland
aven vara svart att observera en moped.

Det mest centrala i ett planeringsperspektiv ar sakerheten i barnens narmiljo: omradet, dar barnet
ror sig sjalvstandigt, tacker framst narmiljon i barnets bostadsomrade. Barnens storlek och rorel-
sevanor staller sarskilda krav pa trafikmiljon med hansyn till bl.a. siktférhallanden och de fysiska
l6sningarnas overskadlighet. Den sakraste rutten anvands inte nédvandigtvis, om den inte ar den
kortaste. Nar barn ror sig pa egen hand i sin narmiljo, forutsatter detta olika "rum” for vistelse och
lek samt ett ruttnat, som férenar de olika "rummen” och andra centrala platser med varandra. Cyk-
lar och mopeder bor separeras fran gangtrafik som en féljd av skillnaden i hastighet.

Planeringen av barns naromgivning utgar fran att risken for personskada ar minst vid laga kérhas-
tigheter. Hastighetsbegransningen pa gatorna i naromgivningen boér vara 30 km/h. Begransningen
kan vara 50 km/h pa samlingsgator om 6vergangsstallena ar forsedda med fysiska farthinder, som
sakrar 30 km/h korhastighet, eller om de ar signalstyrda. Ur barnens synpunkt ar det av vasentlig
sakerhetsbetydelse att moten mellan fotgangare och biltrafik minimeras: antalet olyckor i omra-
den, dar gangtrafik ar separerad fran biltrafik, utgér ungefar en femtedel av olyckorna i omraden
med blandtrafik.

| rapporten ar losningar for forbattrad trafikséakerhet for barn sammanstallda, dels fran planerare
och dels fran nationella och internationella kallor. Fokus ligger pa att gora det latt att ga Gver gator
och pa att sakra laga korhastigheter vid 6vergangsstallen. Anvandning av 6vergangsstallen utan
signalreglering rekommenderas framst pa gator med ett korfalt i vardera riktningen, dar korhastig-
heten vid 6vergangsstallen kan sankas till 30 km/h. Langa 6vergangar utan signalreglering over
flerfaltiga kérbanor med livlig trafik bor undvikas.

Korhastigheten vid 6vergangsstallen kan paverkas bl.a. med farthinder, avsmalnad kdrbana, trafi-
koar och cirkulationsplatser. En ratt utformad mittrefug kan i basta fall forhindra omkdrning av for-
don, som har stannat vid 6vergangsstalle. | forstadsomraden pa glest trafikerade gator kan aven
busshallplatser genomféras s&, att omkorning av buss, som stannat pa hallplatsen, hindras av
t.ex. en mittrefug. Pa livligt trafikerade gator ar évergangsstallen vid busshallplatser i huvudsak
signalstyrda.
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1 Johdanto

Katsaus lasten likenneonnettomuuksiin 2000-luvulla k&sittelee lasten likenneonnettomuuksissa
tapahtuneita muutoksia ja onnettomuuksille tyypillisia piirteita. Lasten (0—14-vuotiaat) liikenneon-
nettomuuksista Helsingissa on laadittu katsauksia noin kymmenen vuoden véalein. Edelliset kat-
saukset ovat vuosilta 1974-1978, 1980-1984 ja 1996-2000.

Viime vuosikymmenen onnettomuustarkasteluun on otettu mukaan mygs 15-17-vuotiaiden ik&-
ryhma. Aiempi rajaus 0—14-vuotiaisiin on perustunut Tilastokeskuksen maaritelmaan tydikaisesta
véestosta (15—74-vuotiaat)’. Taysi-ikaisyyden raja on Suomessa kuitenkin 18 vuotta. Ikdaryhma
15-17-vuotiaat on my6s noussut erityisen huomion kohteeksi yleistyneen mopoilun ja sen myo6ta
kasvaneen mopo-onnettomuuksien maaran vuoksi.

Raportissa on kasitelty eri ikdryhmien ominaisuuksia liikkujina ja likenteen uhreina. Taman jal-
keen on perehdytty lasten liikenneonnettomuuksiin lasten itsendisen liikkumisen nakdkulmasta el
jalankulku-, polkupy6ré- ja mopo- tai moottoripyéraonnettomuuksiin. Onnettomuudet, joissa lapsi
ei ole itsendinen toimija, on rajattu kasittelyn ulkopuolelle. Lopuksi on esitetty suunnittelunako-
kohtia, joilla lasten liikkumisen mahdollisuuksiin ja turvallisuuteen voitaisiin vaikuttaa.

! http://www.stat.fi/meta/kas/tyoikain_vaesto.html.
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2 Lapset liikenteessa
Julkisen tilan merkitys lapsen kehittymiselle

Julkisen tilan ja ympariston laatu vaikuttavat keskeisesti lasten itsendisyyden, liikkumistaitojen ja
likkumistottumusten muotoutumiseen. Hyva julkinen tila mahdollistaa omaan ympéaristoon tutus-
tumisen ja toimintasateen vahittaisen laajenemisen. Ymparistén laadukkuus ja turvallisuus
edesauttavat tilojen monipuolista kaytt6a mm. leikkimiseen, oleskeluun seké kavereiden ja mui-
den lasten ja aikuisten kohtaamisiin. (Krause 2010.)

Liikenneympaéristd vaikuttaa siihen, miten itsenéista liikkuminen voi olla. Runsasliikenteinen ym-
parist6 rajaa lasten toimintaympéristoa, tukee autoistumista ja vahentdé mahdollisuuksia oma-
toimisesti luoda ja yllapitaa sosiaalisia kontakteja. Viralliset leikkikentéat eivat riitd vastaamaan
lasten psykososiaalisiin kehittymistarpeisiin. Lapset eivat kulkiessaan ja tutkiessaan pitaydy heille
tarkoitettuihin tai sallittuihin tiloihin, vaan ottavat julkista tilaa omaan kayttoonsa. (Krause 2010,
Englund et. al. 1998.)

Lasten liikkumisen ongelmia on perinteisesti pyritty ratkomaan likennekasvatuksella. Kuitenkin
kansainvalisissa tutkimuksissa on todettu, etta likennekasvatuksella on vain vahan vaikutusta
lasten kayttaytymiseen: se ettd harjoitellessa osaa toimia oikein, ei tarkoita, etta osaisi soveltaa
opittua oikeissa liikkennetilanteissa. Muiden liikkujien arvaamattomuus ja sdantdjen rikkominen,
kuten pyoraily jalkakaytavilla tai ajaminen punaisia pain, heikentavat osaltaan lasten mahdolli-
suuksia soveltaa kasvatusta. On myos todettu, etta likennekasvatusta saaneiden lapsien taitoi-
hin luotetaan liikaa, jolloin heidan riskinsa joutua onnettomuuteen saattaa jopa kasvaa. Kysytta-
essa lapset kertovat liikenteessa pelkaavansa saantoja rikkovia aikuisia, huonoja nakemia, me-
lua ja pakokaasuja. (Englund et. al. 1998)

Lasten liikkumistottumuksista

Helsingin seudun laajassa liikennetutkimuksessa (YTV 2009) on tutkittu seudun 7 vuotta taytta-
neiden asukkaiden liikkkumistottumuksia vuosina 2007—-2008. Helsinkilaisia vastaajia oli 5 146.
Helsinkilaisvastaajista 611 oli 7—17-vuotiaita lapsia, joista 106 asui kantakaupungissa ja 505 esi-
kaupunkialueilla. Tulokset on laajennettu ién, sukupuolen, talouden koon ja asuinalueen suhteen
kuvaamaan koko vaestoa.

Liikkumistottumukset ja eri kulkutapojen kaytté muuttuvat merkittéavasti kouluvuosien aikana (ku-
va 1). Nuorimmat, 7-9-vuotiaat lapset tekevat paivittiin eniten matkoja (3,6) ja naista lahes kaksi
kolmesta jalan tai polkupyéralla. Nuorimpien likkumiseen kuluttama aika on eri ik&luokista vahai-
sin (50 min) ja kilometreja paivan aikana taittuu vajaat 9. Kilometreista kolme neljasta kertyy kui-
tenkin autoillessa tai joukkoliikenteessa, mika kuvaa lasten jalankulkureviirin suppeutta.

Hieman vanhempi-ik&luokka, 10—14-vuotiaat tekevat paivittain yhta paljon matkoja kuin nuorim-
mat, mutta joukkoliikenteen osuus kasvaa kolmannekseen matkoista ja yhdessa automatkojen
kanssa lahes puoleen. Motorisoitumisen myo6ta liikenteessa vietetty aika kasvaa 62 minuuttiin ja
kilometrejakin kertyy paivittain jo 14. Jalan kuljettujen kilometrien maara ei juuri muutu, mutta
polkupyorailyn suorite nelinkertaistuu. Itsenaisen likkumisen alue laajenee siis jonkin verran.

Nuoriso, 15—-17-vuotiaat lahestyvat jo aikuisvaestta matkamaarassaan (3,4) kuten myds jalan-
kulku- ja pyoramatkojen osuudessa (32 %). Tassa vaiheessa kaksi kolmesta matkasta kuljetaan-
kin joukkoliikenteelld tai henkil6autolla. Liikkkumiseen paivittain kuluva aika kasvaa edelleen

78 minuuttiin. Jalan tai pyoralla paivittain kuljettu aika laskee alle varttiin. Kilometreja kertyy pai-
vassa hieman vajaat 30.

Liikkumistottumustutkimuksen tulosten tarkastelussa on huomioitava, ettéa kysymyksenasettelu
rajaa pois lapsille ja nuorille luontaisia liikkumistapoja. Lomakkeessa painottuvat matkat eri koh-
teiden valilla ja pois jaavat esimerkiksi leikkiminen ja oleskelu pihoilla ja muissa julkisissa tiloissa.
Tutkimuksen mukaan lasten paivittain "hyoétyliikuntaan” (jalankulku ja polkupyoraily) kayttama
aika nayttaisi kuitenkin jaavan alle puolen tunnin.
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Lasten liikenneonnettomuudet Helsingissa pitkalla aikavalilla

Tilastokeskuksen mukaan? Helsingissa kuoli vuosina 1990-2009 yhteensa 904 0-19-vuotiasta
henkiloa. Naista 22 eli 2,4 % kuoli likenteessa. Tytdilla vastaava osuus oli 3,2 % ja pojilla 1,9 %.
Nuorena nukkuneista l&hes kaksi kolmasosaa kuoli alle viisivuotiaina ja naista vain kaksi (0,4 %)
likenneonnettomuudessa. Vanhemmilla lapsilla liikenne on tavanomaisempi kuolinsyy: 13 % 5—
9-vuotiaana kuolleista ja 5 % 10-19-vuotiaana kuolleista menehtyi liikenteessa. Pojilla liikenne-

kuolemat kasautuvat 15-19-vuoden ikaan, tytdilla varhaisempiin vuosiin.

Liikenneonnettomuuksissa kuoli tai loukkaantui Helsingissa vuosina 2000—-2009 yhteensa 888
alle 18-vuotiasta. Maara oli 22 % pienempi kuin vuosina 1990-1999 ja 30 % pienempi kuin vuo-
sina 1980-1989. Aikuisten eli 18 vuotta tayttdneiden uhrien maara on vahentynyt vastaavasti
1990-luvulta 24 % ja 1980-luvulta 29 %. Lasten tilanne vastaa siis yleista suuntausta (kuva 2).
Liikenneonnettomuusrekistereiden edustavuutta tarkasteltaessa (Tielaitos 2000) on kuitenkin
todettu, etté henkildvahinko-onnettomuuksien kirfjaaminen on muuttunut 1980-luvun jalkeen ja
etenkin poliisi on keskittynyt vakavimpiin onnettomuuksiin. Tutkimuksen mukaan alle 18-
vuotiaista tieliikenneonnettomuuksissa loukkaantuneista tulee poliisin rekisteriin hieman vajaa
kolmannes. Kuolleista tietoon tulevat kaikki tapaukset.

Helsinkilaisten arkivuorokauden matkat henkea kohti
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Liikenneonnettomuuksissa kuolleetja
loukkaantuneetlapsetikdryhmé&n mukaan
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Kuva 2. Liikenneonnettomuuksissa kuolleet ja loukkaantuneet lapset ikAryhman mukaan.
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Kuva 3. Liikenneonnettomuuksissa kuolleet ja loukkaantuneet lapset ikdryhman ja

sukupuolen mukaan.

Eri ikaluokkien muutoksissa on eroja: 0—6-vuotiaille ja 7—9-vuotiaille 1980-luku ja 1990-luku olivat
melko tasaiset, mutta 2000-luvulla uhrim&ara vaheni alle kouluikaisilla kolmanneksen ja 7-9-
vuotiailla se puolittui. 10—14-vuotiaille 1990-luku merkitsi uhrimaaran nousua ja 2000-luku paluu-
ta 1980-luvun tasolle. Mopoikaisten 15-17-vuotiaiden uhrimdara puolestaan laski 1980-luvulta
1990-luvulle ja on laskenut sen jalkeen vain lievasti. Tassa ikaluokassa erityisesti korostuu poiki-
en onnettomuusalttius ja 2000-luvulla jyrkasti kohonnut uhrimara (kuva 3).

Onnettomuusaltteimpia ikaluokkia ovat nuoret ja likkuvaiset: mopoikaiset 15—17-vucotiaat ja juuri
ajokortin saaneet 18-19-vuotiaat (kuva 4). Eri ikaluokkien uhrimaarien kehitys on ollut 2000-
luvulla vahenevaa lukuun ottamatta 15—17-vuotiaiden kasvaneita uhrim&arid. Erityisesti ikaryh-
man poikien uhrimdara on noussut ja ylitti vuosikymmenen lopulla jopa 18-19-vuotiaiden poikien
uhrim&aran. Kuitenkin myos ikaluokan tytoilla on havaittavissa pientd uhrimééran nousua.

Tarkasteltaessa 2000-luvun kehitysta liikkujaryhmittdin voidaan todeta, ettd 15—-17-vuotiaat erot-
tuvat etenkin mopon kuljettajina ja moottoriajoneuvojen matkustajina (kuva 5). Edellisten riski on
l&hes kolminkertaistunut 2000-luvulla, kun taas jalkimmaisten riski on pienentynyt noin neljan-
neksen.
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Kuolleetjaloukkaantuneetikdryhman ja sukupuolen

mukaan 2000-2004 ja 2005-2009
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Kuva 4. Liikenneonnettomuuksissa kuolleet ja loukkaantuneet ikdryhmén ja sukupuolen
mukaan 2000-luvulla (koko véaestd, 10 000 as. kohti)
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JK = jalankulkija, PP = polkupydrailija, MOK = mopon kuljettaja, MPK = moottoripytréan kuljettaja, HAK = henkildauton kuljettaja,
MATK = moottoriajoneuvon matkustaja

Kuva 5. Liikenneonnettomuuksissa kuolleet ja loukkaantuneet ik&- ja liikkujaryhman
mukaan 2000-luvulla (koko vaestd, 10 000 as. kohti).
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Liikenteessa selvidmiseen niin lapsilla kuin aikuisillakin vaikuttavat:

— keskittymiskyky ja huomion jakaminen

— kokemus ja tiedonkasittely, tilanteen arviointi ja ennakointi

— kyky asettua toisen asemaan

— syyn ja seurauksen ymmartaminen

— vaaran ymmartdminen

— persoonallisuus

— motoriset kyvyt (koordinaatio, tasapaino, nopeus ja reaktiokyky)

— fyysiset ominaisuudet (koko, aistien kehittyneisyys) (Richter 2010).

Seuraavassa on kuvattu likkumisen valmiuksien ja liikkumistottumusten eli liikenneonnettomuuk-
sille altistumisen kehittymista eri ikékausina seké eri ikdluokkien onnettomuustyyppeja.

Alle 7-vuotiaat

Alle kouluikaisen kyky itsendiseen likkumiseen on monesta nakoékulmasta rajallinen. Aisteista
lapsen nakokyky alkaa olla aikuisen tasolla noin 3—5-vuotiaana (Spolander 1981). Nakokenttéa on
kuitenkin kapeampi kuin aikuisilla ja erityisesti sivulle ndkeminen on rajoittunutta. Noin 5-vuotias
pystyy hahmottamaan lyhyita aikavaleja, mutta nopeuksien arvioinnissa tapahtuu vield paljon
virheitd. Kuulo alkaa 6-vuotiaalla olla aikuisen tasolla, mutta suuntien erottaminen on vaikeaa.
Alle kouluikdisen havainnointia ohjaa tunne eik& hén erota likkumisen kannalta olennaista infor-
maatiota epéolennaisesta. Havainnoinnin peruspisteena on havaitsija itse eli lapsi ei ymmarra,
ettd esineen takana voi olla jotain, tai ettd auton kuljettaja, jonka héan nékee, ei n&e lasta. (Richter
2010.)

Motoriset valmiudet ovat jalankulun kannalta esikouluikdisella hyvat, mutta polkupyorailyyn riit-
tamattomat. Usean toiminnan samanaikainen suorittaminen onnistuu heikosti ja liikkumisessa
korostuu rauhattomuus. Aloitetun toiminnan pysayttaminen on vaikeaa. (Richter 2010.)

Psyykkisten valmiuksien néakdkulmasta alle kouluikaiselta puuttuu syyn ja seurauksen ymmarrys
ja siten tilanteiden ennakointikyky (Spolander 1981). Lasten liikkennekokemus on vahaista eika
aiemmin koettua osata yleistad, joten havaintojen kasittely ja jasentdminen on puutteellista (Midt-
land 1995.). Esimerkiksi Zeedyk et al. (2002) mukaan 5-6-vuotiaille tehdyssé kokeessa 60 %
lapsista ei pysahtynyt reunakivelle ennen kadun ylitysta ja likennetté katsoi parhaimmillaankin
vain 40 %. Katseen suunta saattoi olla yhta hyvin oikeaan eli vasemmalta tulevan liikenteen
suuntaan kuin vaaraénkin suuntaan.

Alle kouluikaiset liikkuvat kuitenkin paaasiassa vanhempiensa tai muiden aikuisten kanssa. Itse-
naista liikkkumista tapahtuu lahinna omalla pihalla.

Onnettomuuksien uhriksi alle kouluikdiset joutuvat lahinn& jalankulkijoina ja henkildautojen mat-
kustajina seka jonkin verran polkupyorailijoind. Ikéluokassa liikkenteen uhriksi joutuu noin 10 lasta
vuosittain. Matkustajauhrien méaara on noussut suurimmaksi 1990-luvun puolivalissa, kun taas
jalankulku- ja pyorailijauhrien méara on vahentynyt (kuva 6). Jalankulkijauhrien véhenemista na-
kyy my6s 2000-luvun uhrim@érissa (kuva 7). Vuosina 2000—-2009 alle kouluikaisia kuoli liiken-
teessa 2.
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Lilkenneonnettomuuksissa kuolleet ja loukkaantuneet
0-6-vuotiaat likkujaryhm&n mukaan (5 v. liukuva keskiarvo)
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JK = jalankulkija, PP = polkupy®éréilija, MATK = moottoriajoneuvon matkustaja

Kuva 6. Liikenneonnettomuuksissa kuolleet ja loukkaantuneet 0—6-vuotiaat 1980—-2009.
Liikenteen uhrit likkujaryhman mukaan Liikenteen uhrit likkujaryhm&n mukaan
2000-2004 ja 2005-2009, 0-6-vuotiaat 2000-2004 ja 2005-2009, 0-6-vuotiaat
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80%
70% - 3.0 2.7
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40% A
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20% - 107
10%
0% - 0,0 -
00-04 05-09 00-04 05-09
Kuva 7. Liikenneonnettomuuksissa kuolleet ja loukkaantuneet 0—6-vuotiaat 2000-luvulla,

jakauma ja uhrit 10 000 as. ja vuotta kohti.
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7-9-vuotiaat

Peruskoulun ensimmaisina vuosina lasten perspektiivitietoisuus ja aikakasitys kehittyvat, mika
parantaa nopeuden ja etaisyyden arviointikykya. Kasitys vasemmasta ja oikeasta on sovellus-
kunnossa. Kuullun suunta hahmottuu paremmin. Kausaaliyhteydet alkavat hahmottua, jolloin
esimerkiksi riskikayttaytymisen seurausten tai muiden liikkujien toimintamahdollisuuksien ymmar-
taminen mahdollistuu. Motorisista valmiuksista 7—8-vuotiaiden pyorailytaito kehittyy ratkaisevasti,
mutta polkupydraily vaatii viela paljon keskittymisté. Lapsi ei viela kykene kunnolla tarkkailemaan
samanaikaisesti kavelyn tai pyorailyn kanssa, vaan joutuu pysahtymaan katsoakseen tilannetta.
Jos lapsi pysahtyy katsomaan, han pystyy melko hyvin arvioimaan sopivan ylityskohdan. Impul-
siivisuuden kontrolli paranee kouluidssa. (Richter 2010, Spolander 1981.)

Liikkumistottumustutkimuksen (YTV 2009) mukaan 7-9-vuotiaiden liikkumisessa jalankululla on
vahvin asema. Muista liikkumisen vaihtoehdoista ikaluokan helsinkildisilla on tavallisimmin kay-
tettavissaan polkupyora (96 %) ja mahdollisuus henkildauton kayttoon (84 %) (taulukko 1). Jouk-
koliikennelippu on puolella ikaryhmasta, kantakaupunkilaisilla yleisemmin kuin esikaupunkilaisilla.

Taulukko 1. Liikkumisen edellytykset 7-9-vuotiailla (lahde: YTV 2009).
kéaytettavissa kantakaupunki | esikaupungit | yhteensa
joukkoliikennelippu 55 49 50
henkildauto 71 86 84
polkupyéra 100 95 96

Tarkasteltaessa eri kulkutapojen paivittaista kayttda koulumatkoilla ovat kavely ja pyoraily ovat
ylivoimaisesti tavanomaisimmat kulkutavat: kantakaupungissa 76 % ja esikaupunkialueilla 69 %
alakoululaisista kulkee lihasvoimin kouluun (taulukko 2). Joukkoliikennetta kayttaa paivittain 13 %
ja henkiléautoa 10 %. Eri kulkutapojen kaytdssa ei tassa ikdryhmassa ole suurta eroa tyttjen ja
poikien kesken.

Muilla kuin koulumatkoilla 7—9-vuotiaista 80 % kulkee vahintaan muutaman kerran viikossa jalan
tai pyoralla ja vain 5 % ei koskaan kayta naita kulkutapoja. Kantakaupunkilaiset kavelevat ja pyo-
railevat hieman harvemmin kuin esikaupunkilaiset. Joukkoliikennetta kayttaa neljannes ikaryh-
mastéa: kantakaupunkilaisista 38 % ja esikaupunkilaisista 22 % kulkee vahintd&n muutaman ker-
ran viikossa joukkoliikenteelld muilla kuin koulumatkoillaan. Henkil6auton kaytdssa vastaavat
luvut ovat kantakaupunkilaisilla 27 % ja esikaupunkilaisilla 61 %.

Taulukko 2. Kulkutapojen kaytté koulumatkoilla yleensa, 7-9-vuotiaat (lahde: YTV 2009).
kantakaupunki | esikaupungit | yhteensa
henkilbauto paivittain 11 9 10
ei koskaan 82 54 59
joukkoliikenne paivittain 14 12 13
ei koskaan 70 75 74
kavely ja pyoraily | paivittiin 76 69 70
ei koskaan 21 21 21

Arkipaivan matkojen tunnusluvuissa suurin vaihtelu 7—9-vuotiailla on tytt6jen ja poikien valilla
(kuva 8). Tytot tekevat paivittain lahes yhden matkan poikia enemman. Ero nayttaisi olevan paa-
asiassa henkildautoilua, silla jalan ja polkupyorélla kuljettujen matkojen mééara, pituus ja kesto
ovat eri sukupuolilla samaa luokkaa. Asuinalueen suurin vaikutus nayttaa olevan polkupydramat-
kojen puuttuminen kantakaupunkilaisten havainnoista. Tama siitdkin huolimatta, etta kaikilla kan-
takaupunkilaisilla on siis polkupy6réa kaytettavissa.

Arkipaivan matkat (3,6 matkaa/vrk/hld) painottuvat koulumatkoihin (1,5 matkaa/vrk/hl6) ja kotoa

muuhun paikkaan suuntautuviin matkoihin (1,3 matkaa/vrk/hlg) (esim. harrastusmatkat) (tauluk-
ko 3). Kodin ja koulun valiset matkat muodostavat reilun neljanneksen paivan kilometreista, kun

17



taas kotoa muuhun paikkaan suuntautuvat matkat vastaavat yli puolesta paivan kilometreista.
Koulumatkoista kaksi kolmesta ja kotoa muihin paikkoihin suuntautuvista puolet tehdaan jalan.

Alakouluikaisen, 7-9-vuotiaan kulkemien matkojen keskipituus on 2,2 km/matka. Jalankulkumat-
kan pituus on keskimaarin 0,6 km ja pydramatkan 0,9 km. Joukkoliikennematkan keskimitta jaa
hieman alle 5 kilometrin ja henkilautomatkan kipuaa 5,5 kilometriin. Kuitenkin joukkoliikenne-
matkoista noin 40 % ja henkildautomatkoista puolet on alle 3 km pituisia. Koulumatkojen keskipi-
tuus matkaa kohti on 1,4 km.

7-9-vuotiaiden helsinkilaisten arkivuorokauden matkat 7-9-vuotiaiden helsinkilaisten likkumiseen kayttama aika
matkaa/ vrk/hlo min/vrk/hlé arkivuorokautena
0
®henkiléauto ®henkiléauto
joukkoliikenne 60 58 joukkoliikenne
pyoraily 52 pyoraily
Hjalankulku uj
j 50 jalankulku
43 42
40 A
30 +— 11— il7) 12
10
3 3
20 A
10 1
0 -
pojat tytot kantak esik pojat tytot kantak esik

7-9-vuotiaiden helsinkilaisten arkivuorokauden

R matkasuorite (oma arvio)
km/vrk/hlo
107 mhenkildauto
: joukkoliikenne
10,0 89 pyoraily
: mjalankulku
8,0
6,0 1
4,0 1
2,1 22
2041 I— - -
HEa BB
0,0 -
pojat tytot kantak esik
Kuva 8. Helsinkilaisten 7—-9-vuotiaiden liikkumisen tunnuslukuja ikéluokan ja asuinalueen

mukaan (lahde: YTV 2009).

Taulukko 3. Helsinkildisten 7—9-vuotiaiden matkat, niiden kesto ja pituus matkaryhméan mukaan
henkil6a kohti (Ilahde: YTV 2009).

matkaa/ vrk / hl6 | min/ vrk/ hl6 | km/ vrk/ hl6 | km/ matka
koti - koulu 1,5 19 2,4 1,4
koti - asiointi 0,3 3 0,6 2,1
koti - muu paikka 1,3 22 4,8 3,4
muu paikka - muu paikka 0,5 7 1,0 1,8
kaikki matkat 3,6 43 8,7
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Liikenneonnettomuuksiin lapset joutuvat ensimmaisten kouluvuosien aikana I&hinna jalankulkijoi-
na, polkupydrailijoina ja moottoriajoneuvojen matkustajina. Uhrien vuotuinen ma&ara on 7-9-
vuotiailla noin 10 uhria vuodessa. Polkupyoérailijauhrien maéara nayttaisi kaantyneen laskuun
1990-luvun alkupuolella ja jalankulkijauhrien méaara 1990-luvun lopulla (kuva 9).

Suhteessa asukaslukuun uhreja on noin 2—2,5 kertaa enemman kuin alle kouluikaisilla. Suhteel-
linen maaran kasvu nakyy jalankulku- ja pyorailyuhrien nelinkertaistumisena, kun taas matkusta-
jauhrien m&ara on samaa luokkaa alle kouluikéaisten kanssa (kuva 10).

Liikenneonnettomuuksissa kuolleet ja loukkaantuneet
7-9-vuotiaat likkujaryhman mukaan (5 v. liukuva keskiarvo)
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JK = jalankulkija, PP = polkupydrailija, MATK = moottoriajoneuvon matkustaja

Kuva 9. Liikenneonnettomuuksissa kuolleet ja loukkaantuneet 7-9-vuotiaat 1980-2009.

Liikenteen uhrit likkujaryhman mukaan Liikenteen uhrit liikkujaryhméan mukaan

2000-2004 ja 2005-2009, 7-9-vuotiaat 2000-2004 ja 2005-2009, 7-9-vuotiaat
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Kuva 10. Liikenneonnettomuuksissa kuolleet ja loukkaantuneet 7—9-vuotiaat 2000-luvulla,
jakauma ja uhrit 10 000 as. ja vuotta kohti.
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10-14-vuotiaat

Alakoulun loppuvaiheessa lapsen havaintokyky ja tarkkaavaisuus alkavat olla hyvat. Kokemus-
pohja on laajentunut ja kyvyt itsendiseen liikkumiseen ovat 14-vuotiaalla jo aikuiseen verrattavis-
sa. Pyorailytaidot kehittyvat hyppayksella jalleen 13—14-vuotiaana. Kohentuneita taitojaan 10-14-
vuotiaat sen sijaan ulosmittaavat nopealla ja riskialttiilla liikkumistavalla. (Richter 2010.) Noin 9—
11-vuotias osaa jo arvioida reitin turvallisuutta ja valita turvallisemman vaihtoehdon. Kuitenkin
noin 12-vuotiaaksi asti lapselta puuttuvat edellytykset kayttaytya turvallisesti: huomion jakaminen
useampaan toimintoon on vaikeaa eika lapsi pysty irtautumaan leikki-tilasta kuin tilapaisesti.
Lapsi voi yhtena paivana olla hyva liikkuja ja toisena huono. (Englund et. al. 1998.)

Liikkumistottumustutkimuksen mukaan joukkoliikenteen kaytto yleistyy 10—14-vuotiailla. Liikkumi-
sen vaihtoehdoista ikAryhman helsinkilaisilla on edelleen tavallisimmin kaytettavissaan jalankulun
lisdksi polkupyora (94 %) ja mahdollisuus henkildauton kayttoon (81 %) (taulukko 4). Joukkolii-
kennelippu on kuitenkin jo noin 80 %:lla, kantakaupunkilaisista jopa 90 %:lla.

Taulukko 4. Liikkumisen edellytykset 10-14-vuotiailla (lahde: YTV 2009).

kaytettavissd kantakaupunki | esikaupungit | yhteensé

joukkoliikennelippu 90 77 79
henkildauto 67 84 81
polkupyéra 91 95 94

Koulumatkoilla kavely ja pyoraily ovat tdssakin ikaluokassa tavanomaisimmat paivittaisten kou-
lumatkojen kulkutavat, mutta lihasvoimin kulkee paivittdin enaa 57 %, kantakaupunkilaisista 42 %
(taulukko 5). Joukkoliikennettd kayttaa paivittdin 34 % ja henkildautoa 4 % eli saattoliikenne on
vahaisempaa kuin nuoremmilla. Liikkkumisesta on tullut itsendisempéé. Kantakaupunkilaisista
joukkoliikennetta kayttaa koulumatkoilla peréti puolet. Eri kulkutapojen kaytdssa ei tassa ikaryh-
massa ole suurta eroa tyttdjen ja poikien kesken.

Muilla kuin koulumatkoilla 10—14-vuotiaistakin noin 80 % kulkee véahintaan muutaman kerran
viikossa jalan tai py6ralla. Noin 5 % ei koskaan kayta naita kulkutapoja. Joukkoliikennetta kayttaa
jo puolet ikaryhmasta: kantakaupunkilaisista 70 % ja esikaupunkilaisista 48 % kulkee vahintaan
muutaman kerran viikossa joukkoliikenteella muilla kuin koulumatkoillaan. Henkiléauton kaytossa
vastaavat luvut ovat kantakaupunkilaisilla 29 % ja esikaupunkilaisilla 58 %.

Taulukko 5. Kulkutapojen kaytté koulumatkoilla yleensa, 10-14-vuotiaat (Iahde: YTV 2009).

kantakaupunki | esikaupungit | yhteensé
henkilbauto paivittain 3 4 4
ei koskaan 75 62 64
joukkoliikenne paivittain 51 30 34
ei koskaan 40 57 54
kavely ja pyoraily | paivittain 42 61 57
ei koskaan 46 28 31

Arkipaivan matkojen tunnusluvuissa sukupuolten véliset erot ovat hieman tasoittuneet (kuva 11).
Tytot tekevat paivittdin enemman matkoja kuin pojat, mutta pojat nayttaisivat tekevan hieman
pidempia matkoja. Pojilla polkupyéraily korvaa osan jalankulkumatkoista, mutta muuten kulkuta-
pajakaumat vastaavat likimain toisiaan eri sukupuolten valilla. Kantakaupunkilaiset eivat tdssa-
kaan ikaryhmassa pyoraile, mutta joukkoliikenteen kayttoé on runsasta. Kantakaupunkilaiset teke-
vat hieman enemmaéan matkoja kuin esikaupunkialueilla asuvat, mutta esikaupunkialueilla asuvien
matkat ovat hieman pidempia. Auton merkitys kasvaa erityisesti esikaupunkialueilla.

Arkipaivan matkat (3,6 matkaa/vrk/hl6) jakautuvat paaasiassa koulumatkoihin (1,7 mat-

kaa/vrk/hlo) ja kotoa muuhun paikkaan suuntautuviin matkoihin (1,3 matkaa/vrk/hlg) (esim. har-
rastusmatkat) (taulukko 6). Paivittaiset kilometrit jakautuvat myoés melko tasan naiden matkaryh-
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mien kesken. Koulumatkoista noin puolet tehd&aén jalan, puolet joukkoliikenteella. Kotoa muualle
suuntautuvat matkat tehd&én likimain tasajaolla jalan, joukkoliikenteelld tai henkildautolla.

Varhaisnuorten, 10-14-vuotiaiden kulkemien matkojen keskipituus on 3,3 km/matka. Jalankul-
kumatkan pituus on keskimaarin 0,8 km ja pydramatkan 1,5 km. Joukkoliikennematkan keskimit-
ta nousee 5,8 kilometriin ja henkildautomatkan 6,6 kilometriin. Joukkoliikennematkoista noin nel-
jannes on alle 3 km pituisia ja reilu puolet alle 5 km pituisia. Henkildautomatkoista kolmannes on
alle 3 km ja reilu puolet alle 5 km. Koulumatkojen keskipituus matkaa kohti on 2,7 km eli lahes
kaksinkertainen edelliseen ikdryhmaan verrattuna.

10-14-vuotiaiden helsinkilaisten arkivuorokauden matkat

matkaa/ vrk/hlo
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Kuva 11.
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Helsinkilaisten 10—14-vuotiaiden liikkumisen tunnuslukuja ikéluokan ja asuinalueen

Taulukko 6. Helsinkildisten 10—14-vuotiaiden matkat, niiden kesto ja pituus matkaryhméan
mukaan henkil6a kohti (Iahde: YTV 2009).

matkaa/ vrk / hl6 | min/ vrk/ hl6 | km/ vrk/ hl km/ matka
koti - koulu 1,7 29 5,6 2,7
koti - asiointi 0,3 3 0,7 2,2
koti - muu paikka 1,3 25 6,7 4,5
muu paikka - muu paikka 0,3 5 1,2 3,0
kaikki matkat 3,6 62 14,1
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Liikenneonnettomuuksien uhriksi joutuu vuosittain noin 30 10-14-vuotiasta. Paitsi jalankulkijana,
pyoréilijand ja matkustajana tassa iassa aletaan kulkea myos mopon kuljettajana. Pitkalla aikava-
lilla jalankulkijauhrien mé&ara on hiljalleen laskenut 1990-luvun alkupuolelta kuin myds pyorailija-
uhrien. Vastasuuntaan on kulkenut matkustajauhrien maara. Kaikki nayttaisivat jokseenkin va-
kiintuneen 1990-luvun lopulla (kuva 12).

Suhteessa ikaluokkien kokoon uhriksi joutuu noin puolitoistakertaa enemman 10-14-vuotiaita
kuin 7-9-vuotiaita. Matkustajauhrien suhteellinenkin maara lahes kaksinkertaistuu samain kuin
pyorailijauhrien. Mopoilijauhrien pieni nousu alkaa nékya 2000-luvun loppupuolella (kuva 13).
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Liikenteen uhrit likkujaryhman mukaan
2000-2004 ja 2005-2009, 10-14-vuotiaat
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Liikenneonnettomuuksissa kuolleet ja loukkaantuneet 10-14-vuotiaat 1980-2009.
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Liikenneonnettomuuksissa kuolleet ja loukkaantuneet 10—14-vuotiaat 2000-luvulla,

jakauma ja uhrit 10 000 as. ja vuotta kohti.
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15-17-vuotiaat

Teini-ikdisen toimintaan vaikuttaa vahvasti aivojen kehittymistapa. Padosa aivoista on lopullisesti
kehittynyt jo kymmeneen ikdvuoteen mennesséd, mutta murrosiassa kaynnistyy aivojen kontrolli-
keskuksen eli etuotsalohkon rakennusty6. Motoriset ja kielelliset kyvyt sek& oppiminen, muista-
minen ja tunnealueet kehittyvét aivoissa siis ennen kognitiivista kontrollia. K&ytdnnossa tdmé
nakyy siten, etta siind missa alakouluikdinen saattaa tunnetaidoiltaan olla jo lahes aikuinen, tulee
murrosiassa tunteiden tunnistamisen taantumavaihe. Teini-ikdinen ei osaa tukahduttaa epéoleel-
lisia refleksejaan. Teini ei myoskaan opi tapahtuneesta ilman ettd joku toinen osoittaa oman toi-
minnan virheiden seuraukset. Liikenteessa motorisen kehityksen tuomat edut ulosmitataan hel-
posti riskialttiilla kaytoksella. (Moe 2010.)

Nuorisoryhman liikkumistottumuksissa nakyy jo selvasti motorisoituminen. Liikkumisen vaihtoeh-
doista 15-17-vuotiailla helsinkil&isilla on tavallisimmin kaytettavissaan jalankulun liséksi joukkolii-
kennelippu (95 %) ja polkupyora (89 %) (taulukko 7). Mahdollisuus henkildauton kayttdon on

77 %:lla ikdryhmasta. Kantakaupungissa joukkoliikennelippu on kaytdssa kaikilla, mutta mahdol-
lisuus auton kayttoon vain 57 %:lla.

Tutkimuksessa ei kysytty mopon tai moottoripytran kaytettavissa oloa, mutta 15-vuotiaana voi
suorittaa mopon kuljettamiseen oikeuttavan M-luokan ajokortin ja 16-vuotiaana kevytmoottoripyo-
ran kuljettamiseen oikeuttavan Al-luokan ajokortin. Suomessa 15-17-vuotiaiden voimassaolevi-
en ajokorttien maara on 2,8-kertaistunut vuodesta 2001 vuoteen 2009 (Trafi 2011a). Samana
aikana mopojen maara Helsingissa on 3,5-kertaistunut (Trafi 2011b).

Taulukko 7. Liikkumisen edellytykset 15—-17-vuotiailla (lahde: YTV 2009).
kaytettdvissa kantakaupunki | esikaupungit | yhteensa
joukkoliikennelippu 100 93 95
henkildauto 57 82 77
polkupyéra 86 90 89

Koulumatkoilla joukkoliikenne on nuorilla tavanomaisin paivittaisten matkojen kulkutapa (tauluk-
ko 8): joukkoliikenteelld kulkee kaksi kolmesta, kantakaupungissa kuitenkin jo kolme neljasta.
Vastaavasti tytoistd 72 % ja pojista 63 % kulkee paivittain joukkoliikenteelld. Vain neljannes ika-
ryhmasta taittaa paivittain koulumatkansa jalan tai pyoralla.

Muilla kuin koulumatkoilla 15-17-vuotiaistakin noin kaksi kolmesta kulkee vahintaédn muutaman
kerran viikossa jalan tai pyoralla. Noin 8 % ei koskaan kayta nditéa kulkutapoja. Joukkoliikennetta
kayttaa jo 80 % ikaryhmasta: kantakaupunkilaisista 89 % ja esikaupunkilaisistakin 78 % kulkee
vahintddn muutaman kerran viikossa joukkoliikenteelld muilla kuin koulumatkoillaan. Henkilbau-
ton kaytdssa vastaavat luvut ovat kantakaupunkilaisilla 42 % ja esikaupunkilaisilla 38 %.

Taulukko 8. Kulkutapojen kaytté koulumatkoilla yleensa, 15—-17-vuotiaat (lahde: YTV 2009).

kantakaupunki | esikaupungit | yhteensa
henkildauto paivittain 0 4 3
ei koskaan 78 72 74
joukkoliikenne paivittain 72 66 67
ei koskaan 16 21 20
kéavely ja pyo6raily | paivittain 20 25 24
ei koskaan 48 60 58

Arkipaivan matkojen tunnusluvuissa sukupuolten valilla ei ole enaa juurikaan eroa (kuva 14).
Tytot matkustavat hieman enemman joukkoliikenteelld kuin pojat, kun taas pojilla mopoilu nékyy
muiden kulkutapojen nousuna. Tytot kuitenkin kayttavat likkumiseen enemmaén aikaa ja toisaalta
kulkevat paivassa lyhyemman matkan kuin pojat. Kantakaupunkilaisten ja esikaupunkilaistenkin
erot tasoittuvat. Kantakaupunkilaiset kayttavat hieman enemman joukkoliikennetta, mutta naiden
matkat ovat esikaupunkilaisia lyhyempia seké pituudeltaan ettd kestoltaan. Mopoilu nakyy esi-
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kaupunkilaisten liikkumisessa. Autoilun merkitys on kaikkiaan pieni, mutta toisaalta jalankulun ja
pyorailyn roolikin jaa pieneksi.

Arkipaivan matkat (3,4 matkaa/vrk/hl6) jakautuvat paaasiassa koulumatkoihin (1,5 mat-
kaa/vrk/hlo) ja kotoa muuhun paikkaan suuntautuviin matkoihin (1,1 matkaa/vrk/hl6) (esim. har-
rastusmatkat) (taulukko 9). Paivittaisista kilometreista koulumatkojen osuus kasvaa noin puoleen.
Koulumatkoista enaa viidennes tehdaan jalan ja kaksi kolmannesta joukkoliikenteellda. Kotoa
muualle suuntautuvista matkoista viidennes tehdaan jalan ja puolet joukkoliikenteell&.

Nuorison 15-17-vuotiaiden kulkemien matkojen keskipituus on 4,5 km/matka. Jalankulkumatkan
pituus on keskimé&éarin 1,2 km ja pyéradmatkan 2,1 km. Joukkoliikennematkan keskimitta on

5,8 km ja henkilbautomatkan 6,9 km. Joukkoliikennematkoista noin neljannes on alle 3 km pitui-
sia ja vajaa puolet alle 5 km pituisia. Henkilbautomatkoista kolmannes on alle 3 km ja reilu puolet
alle 5 km. Koulumatkojen keskipituus matkaa kohti on 4,9 km eli jalleen lahes kaksinkertainen
edelliseen ikaryhmaan verrattuna.

15-17-vuotiaiden helsinkilaisten arkivuorokauden matkat 15-17-vuotiaiden helsinkiléisten likkumiseen kayttama
" ) ) aika arkivuorokautena
matkaa/ vrk/ h16 min/vrk/hlo
4,0 90
muu 79 muu
34 33 23 34 mhenkildauto 80 80 mhenkildauto
S e 72 =
- ﬁ joukkoliikenne joukkoliikenne
JEE === @ R ke 70 { e &5 —
3,0 pyoraily pyoraily
®jalankulku 60 1— —— 4“— — mjalankulku
2,5 1— — EEEE— — —
50 1— — 1 — —
1,8 19
2|O 1T | 2'1 | 2,1 | 63 58
40 +— 51 —— _— — —
1,5 1— — F———— — — 49
30 1T — ———— — —
20 1— — 1 — —
4
10 -IHHI“
0 -
pojat tytot kantak esik pojat tytot kantak esik
15-17-vuotiaiden helsinkildisten arkivuorokauden
B matkasuorite (oma arvio)
km/vrk/hlé
35,0
31,7 32,3 muu
30,0 | 128 18 mhenkildauto
- 27,1 joukkoliikenne
mot —-pyoraly
22,1 ®jalankulku
SN B
150 17— 221 —— ———— —— 23N —
21,9
10,0 1— —— 166 — —
50 1— — EEEE— — —
1,6 15
0,0 I B 200 0 wée N
pojat tytot kantak esik
Kuva 14. Helsinkilaisten 15-17-vuotiaiden liikkumisen tunnuslukuja ikéluokan ja asuinalueen

mukaan (l&hde: YTV 2009).
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Taulukko 9. Helsinkilaisten 15-17-vuotiaiden matkat, niiden kesto ja pituus matkaryhméan

mukaan henkil6a kohti (Iahde: YTV 2009).

matkaa/ vrk / hl6 | min/ vrk/ hl6 | km/ vrk/ hl6 | km/ matka
koti - koulu 1,5 37 14,6 49
koti - asiointi 0,3 5 1,8 3,0
koti - muu paikka 1,1 25 9,7 4,7
muu paikka - muu paikka 0,4 8 2,7 3,4
kaikki matkat 3,4 76 29,6

Liikenneonnettomuuksien uhriksi joutuu 15-17-vuotiaita vuosittain lahes 40. 1980-luvulla alkanut
laskeva suunta on 2000-luvulla k&&ntynyt taas nousuun. 1980- ja 1990-luvulla v&hennysta tapah-
tui padasiassa matkustajauhreissa. 2000-luvun nousu puolestaan on padasiassa mopon kuljetta-
jauhreja. Muiden liikkujaryhmien uhrimaarat ovat pysyneet melko vakioina 1990-luvun lopulta
[&htien (kuva 15).

Suhteellisesti 15-17-vuotiaita uhreja tulee jopa 2,5-kertaisesti 10—14-vuotiaisiin verrattuna. Suun-
ta on 2000-luvulla ollut selvéasti nousussa: alkupuoliskolta jalkipuoliskolle suhteellinen uhrimaara
on kasvanut neljannekselld. Mopon kuljettajauhrien maaré on l&hes kolminkertaistunut ja mootto-
ripyoran kuljettajauhrien méara on myods kasvanut. Jalankulkija- ja moottoriajoneuvon matkusta-
jauhrien méarat ovat puolestaan vahentyneet (kuva 16).

Lilkkenneonnettomuuksissa kuolleet ja loukkaantuneet
15-17-vuotiaat liikkujaryhman mukaan (5 v. liukuva keskiarvo)

kpl
35
e K
\—\ e MATK
25 e |OK
e |\|PK

20 \/\
15 \
10

5 -

0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1

80-84 85-89 90-94 95-99 00-04 05-09

JK = jalankulkija, PP = polkupydrailija, MATK = moottoriajoneuvon matkustaja, MOK = mopon kuljettaja, MPK = moottoripydran kuljet-
taja

Kuva 15. Liikenneonnettomuuksissa kuolleet ja loukkaantuneet 15-17-vuotiaat 1980—-2009.
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Liikenteen uhrit likkujaryhmé&n mukaan Liikenteen uhrit likkujaryhman mukaan

2000-2004 ja 2005-2009, 15-17-vuctiaat 2000-2004 ja 2005-2009, 15-17-vuoctiaat
100% A /10000 as. 254
90% 1 24,0
80%
70% - 20.0 7
60% - 16,0 A
50% MOK MOK 12,0 1 -
40% —— 96 113
30% | 8.0 MOK |
20%
4,0
10%
0% 0,0
00-04 05-09 00-04 05-09
Kuva 16. Liikenneonnettomuuksissa kuolleet ja loukkaantuneet 15-17-vuotiaat 2000-luvulla,

jakauma ja uhrit 10 000 as. ja vuotta kohti.
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3 Jalankulkuonnettomuudet

Helsingin poliisille iimoitettiin vuosina 2000-2009 yhteensa 282 onnettomuutta, joissa ainakin
yhtena osallisena oli enintdan 17-vuotias jalankulkija. Onnettomuuksista 159 tapahtui vuosina
2000-2004 ja 123 vuosina 2005-2009 (-23 %). Yhdeksan kymmenesta tapauksesta kirjattiin
henkilovahingoksi. Naista kolme oli kuolemantapauksia. Lapsijalankulkijoiden henkildvahinkoja
tapahtui vuosina 2005-2009 keskimaarin 22 vuodessa.

Kantakaupungissa tapahtui vuosina 2000—-2004 yhteensa 74 lasten jalankulkuonnettomuutta ja

vuosina 2005-2009 45 (-39 %). Esikaupunkialueilla vastaavat luvut olivat 85 ja 78 (-8 %). Kaikki
kuolemantapaukset sattuivat esikaupunkialueella. Kantakaupungissa tapahtui kuitenkin selvasti

esikaupunkialueita enemman henkildvahinko-onnettomuuksia suhteessa lapsivaeston maaraan
(kuva 17). Esikaupunkialueilla noin 2 lasta 10 000:sta joutuu vuosittain jalankulkijana henkilova-
hinko-onnettomuuteen, kun maéara kantakaupungissa oli 7 vuosina 2000-2004 ja runsaat 4 vuo-
sina 2005—-20009.

Lasten jalankulkuonnettomuudet 2000-2009 -
henkilévahinko-onnettomuuksia suhteessa lapsivaestoon
onn./v/10000 as.

8,0

7.1 ¥ 2000-2004
7,0

2005-2009
6,0
5,0
4,0
3,0
3,0 -
2,0 23
20 1 ; 1,9 |
1,0 - |
0,0 .
Kantakaupunki Esikaupungit Koko Helsinki
Kuva 17. Lasten (0-17-vuotiaat) jalankulkuonnettomuudet Helsingissa alueen mukaan

vuosina 2000-2009.

Noin kaksi kolmesta lasten jalankulkuonnettomuudesta tapahtuu péaivanvalolla ja paivaonnetto-
muuksien osuus on kasvanut 2000-luvun kuluessa (kuva 18). Lasten jalankulkuonnettomuuksien
huipputunnit asettuvat samoin valoisiin ajankohtiin: 15 % onnettomuuksista tapahtui kello 7:n ja
10:n valilla ja kolmannes kello 15:n ja 18:n valilla (kuva 19). Verrattuna lasten jalankulkumatkojen
alkamisajankohtiin onnettomuuksia tapahtuu aamulla suhteellisen vahan. My6s iltapaivan onnet-
tomuushuippu on pari tuntia jalankulkumatkojen huipun jalkeen. Onnettomuusriski nayttaisi siis
olevan suurempi vapaa-ajan matkoilla. Hieman vajaat 60 % onnettomuuksista tapahtuu hyvissa
keliolosuhteissa, mutta jaisen kelin onnettomuuksien osuus on noussut 2000-luvun alkupuolelta
jalkipuolelle. Jaisen kelin onnettomuudet tapahtuivat padasiassa paivanvalossa.
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Lasten jalankulkuonnettomuudet 2000-2009 -

Lasten jalankulkuonnettomuudet 2000-2009 -

valoisuus keli
osuus % osuus %
80
72 m2000-2004 59 = 2000-2004
70 166 60 58
2005-2009 2005-2009
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30 1
18
20 + 207 15
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Kuva 18. Valoisuus ja keli lasten (0-17-vuotiaat) jalankulkuonnettomuuksien
tapahtumahetkella vuosina 2000-2009.
Lasten jalankulkumatkojen alkamisaika vs.
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Kuva 19.

Lasten (0—17-vuotiaat) jalankulkuonnettomuuksien tapahtuman tuntijakauma
vuosina 2000—-2009 Helsingissa ja 7—17-vuotiaiden helsinkildislasten
jalankulkumatkojen alkamisajankohta (lahde: YTV 2009).

Jalankulkuonnettomuuksista yhdeksén kymmenesta tapahtui katua ylitettdessa. Noin puolet ta-
pahtui suojatielld, 3—4 % suojatiella ajoneuvon kdantyessa ja vajaat 40 % ylityksessa suojatien
ulkopuolella. Suhteessa lapsivaeston maaraan esikaupunkialueiden tilanne on 2000-luvulla ollut
melko muuttumaton: seké suojateilla etté suojateiden ulkopuolella sattui noin 1 onnettomuus
vuodessa 10 000 lasta kohti (kuva 20). Suojateiden ulkopuolella sattuneiden tapausten maara
nayttaisi korostuvan pohjoisessa ja itdisessa suurpiirissa.
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Kantakaupungissa erityisesti suojatieylityksissa tapahtuneiden onnettomuuksien maaré nayttaa
laskeneen noin 5:std 3:een tapaukseen vuodessa. Suojateiden ulkopuolella sattuneiden tapaus-
ten maara ei ole laskenut yhté selvasti.

Suojateilla tapahtuneista onnettomuuksista 28 % ja suojateiden ulkopuolella tapahtuneista 43 %
tapahtui huonoissa keliolosuhteissa (markaa, lumista, jaistd). Vastaavasti suojatietapauksista
neljannes ja suojatien ulkopuolisista hieman vajaa kolmannes tapahtui paivanvaloa huonommis-
sa valaistusoloissa.

Poliisin tietoon tulleista lasten jalankulkuonnettomuuksista kolmannes tapahtui kolmihaaraliitty-
missé, neljannes nelihaaraliittymissa ja kolmannes katuosuuksilla vuosina 2000—2009. Jalkakay-
tavilla ja pyoréateillda tapahtuvista onnettomuuksista harva tulee poliisin tietoon: tarkastelujaksolla
tapauksia ilmoitettiin poliisille vain 9 kappaletta.

Suhteessa lapsivaeston maaraan tilanne on esikaupunkialueilla pysynyt 2000-luvulla vakaana:
jalankulkuonnettomuuksia tapahtui risteysalueilla hieman yli yksi 10 000 lasta kohti vuodessa ja
katuosuuksilla hieman alle yksi (kuva 20). Kantakaupungissa risteysonnettomuuksien mé&ara sen
sijaan laski 5,4:sta 3,2 vuotuiseen onnettomuuteen 10 000 lasta kohti. My6s katuosuuksien on-
nettomuudet vahenivat 2,2:sta 1,3:een. Kelilla tai valaistusoloilla ei nayttaisi olevan merkittavaa
vaikutusta onnettomuuspaikkaan.

Lasten jalankulkuonnettomuudet 2000-2009 - Lasten jalankulkuonnettomuudet 2000-2009 -
onnettomuustyypit onnettomuuspaikat
onn./v/10000as. onn./v/10000as.
6,0 6,0
u Kadunyli suojatiella 54 Hristeys
51 I s
50 Kadun yli suojatiell&, auto kaantyi 50 katuosa
® Kadun yli suojatien ulkopuolelta m kevyen liikenteen vayla
Muu onnettomuustyyppi muu paikka

4,0

40

2000-2004 | 2005-2009 | 2000-2004 | 2005-2009 | 2000-2004 | 2005-2009 2000-2004 | 2005-2009 | 2000-2004 | 2005-2009 | 2000-2004 | 2005-2009

Kantakaupunki Esikaupungit Kantakaupunki Esikaupungit

Kuva 20. Onnettomuustyypit ja -paikat lasten (0—17-vuotiaat) jalankulkuonnettomuuksissa
vuosina 2000—2009 alueen mukaan.

Toisena osapuolena lasten jalankulkuonnettomuuksissa vuosina 2000—-2009 oli useimmiten hen-
kildauto (75 %) (kuva 21). Joukkoliikennevaline oli vastapuolena 14 %:ssa, paketti- tai kuorma-
auto 7 %:ssa ja kaksipyoréinen ajoneuvo 6 %:ssa. Koko vaeston jalankulkijoiden henkilévahinko-
onnettomuuksista henkildauto oli vastapuolena 65 %:ssa, joukkoliikennevéline 19 %:ssa, paketti-
tai kuorma-auto 10 %:ssa ja kaksipyorainen ajoneuvo 5 %:ssa.
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Lasten jalankulkuonnettomuudet 2000-2009 -
vastapuolet

mp1 MO2 PP3
RV5

LA9

KA1

PAG6

PP = polkupyérailija, HA = henkildauto, PA = pakettiauto, KA = kuorma-auto, LA = linja-auto, RV = raitiovaunu, MP = moottoripyora,
MO = mopo

Kuva 21. Vastapuolet lasten (0-17-vuotiaat) jalankulkuonnettomuuksissa

vuosina 2000-2009.

Lasten jalankulkuonnettomuuksista 45 % tapahtui 40 km/h -nopeusrajoituksen alueella ja 36 %
50 km/h -rajoitusalueella vuosina 2000-2009 (taulukko 10). Jos verrataan onnettomuuksien ta-
pahtumista teiden ja katujen pituuteen, voidaan arvioida, ettd onnettomuusriski on 40 km/h ja
50 km/h -rajoitusalueilla noin 3—5-kertainen verrattuna 30 km/h -rajoitusalueisiin. Vuonna 2004
Helsingissa toteutettiin laaja nopeusrajoitusuudistus, jonka myodta 30 km/h -nopeusrajoituksen
alueet laajenivat merkittavasti ja 40 km/h -rajoitusalueet jonkun verran. Muuttuneilla kaduilla las-
ten jalankulkuonnettomuudet vahenivét jaksojen 2000—2004 ja 2005-2009 valilla 35 % ja muut-
tumattomilla kaduilla 19 %. Samalla 50 km/h ja 60 km/h -rajoituksen katujen riskitaso katukilo-
metria kohti nayttaisi laskeneen.

Taulukko 10. Lasten (0—17-vuotiaat) jalankulkuonnettomuudet vuosina 2000—-2009
nopeusrajoitusalueen mukaan.

Nopeusrajoitus | Jalankulkuonnettomuuksia Onnettomuuksia
2000-2009 vuodessa/ 1000 km katua
(arvio)
2000-04 | 2005-09 yht. % 2000-04 2005-09
30 km/h 6 24 30 11 5 10
40 km/h 68 54 122 45 23 27
50 km/h 66 31 97 36 71 40
60 km/h tai yli 14 9 23 8 18 12

Paikkatietotarkastelulla kerattiin tietoja lasten jalankulkuonnettomuuksien sijainnista suhteessa
pysakkeihin vastapuolen, nopeusrajoituksen ja tapahtuma-alueen mukaan (taulukko 11). Tarkas-
telussa oli 255 onnettomuutta, joista 55:ssé vastapuolena oli raskas ajoneuvo ja 200:ssa henki-
I6auto. Suojatielld tapahtui onnettomuuksista 60 % ja pysakin |&Aheisyydesséa hieman yli puolet.
Molemmat kriteerit taytti 40 % onnettomuuksista.

Eri vastapuolista linja-auto ja raitiovaunutapauksissa painottui luonnollisesti pysakin l&heisyys,
mutta suojatietapausten osuus oli hieman keskimaaraista pienempi. Paketti- ja kuorma-
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autotapauksissa puolestaan suojatietapausten osuus on keskimaaraista korkeampi, mutta pysa-
kin l&heisyyskin on tavallista yleisemp&da. Raskaita ajoneuvoja oli osallisina keskimaarin 22 %
onnettomuuksista. Tavallista useammin raskaat ajoneuvot olivat osallisina kantakaupungissa
seka 30 km/h ja 50 km/h -nopeusrajoitusalueilla.

Eri nopeusrajoitusalueissa suojatietapausten osuus kasvaa nopeusrajoituksen noustessa:

30 km/h -alueella vain 30 % lasten jalankulkuonnettomuuksista tapahtuu suojateilld, kun osuus
50 km/h -alueella on 73 % ja 60 km/h -alueella 76 %. Paavaylia ja -katuja ei yleensa uskalleta
ylittaa kuin suojateiden kohdalta. Suojatietapauksista keskimaéarin noin neljannes tapahtuu ka-
tuosuuksilla. Loput tapaukset tapahtuvat risteyksissa niin, etta tapaukset ennen ja jalkeen riste-
yksen jakautuvat melko tasan. Katuosuuksien suojateilla tapahtuvat tapaukset korostuvat

40 km/h -alueilla, joilla naiden osuus on 40 %. Pysakin laheisyys on my®s tavanomaisempaa
nopeusrajoituksen noustessa: 40 km/h -alueella pysakki oli lahella 55 %:ssa tapauksista,

50 km/h -alueella 60 %:ssa ja 60 km/h -alueella 71 %:ssa.

Tarkastelun perusteella vaikuttaisi silta, ettd isompia teita ylitetaan tavallisemmin joukkoliikenteen
vuoksi. Suojatien ja pyséakin laheisyys korostuukin selvasti kantakaupungin tapauksissa. Paikois-
ta, joissa on tapahtunut vahintaan 2 lasten jalankulkuonnettomuutta vuosina 2000-2009, viisi
kuudesta sijaitsee kantakaupungissa. Paikoista kolme on raitiovaunupysékeilla eli Kansallismu-
seon pysakin pohjoispaassa, Oopperan pysakin pohjoispaassa ja Pasilassa Esterinportin pysakin
pohjoispaassa. Kaikissa naissa kohdissa suojatie on valo-ohjattu. Muut kantakaupungin keskit-
tymépaikat ovat Kivel&nkadun risteys Mannerheimintiella sek& Tursontien ja Koskelantien riste-
yksen itdhaara, joissa suojatiet ovat valo-ohjaamattomia. Esikaupungin ainoa keskittyméapaikka
on Tapaninkylantien ja Kirkonkylantien lansihaaran valo-ohjattu suojatie. Kivelankadun risteysta
lukuun ottamatta kaikkien paikkojen laheisyydessa on pysakki.

Taulukko 11. Lasten (0—17-vuotiaat) jalankulkuonnettomuudet vuosina 2000-2009
moottoriajoneuvojen kanssa nopeusrajoitusalueen ja tapahtuman alueen mukaan.

suojatiella pysékin lahella suojatiella ja yht.
pyséakin lahella
oon | % onn | % onn | %

vastapuoli
linja-auto/ raitiovaunu 21 55 26 68 14 37 38
pakettiauto/kuorma-auto 12 71 10 59 9 53 17

raskaat yhteensa 33 60 36 65 23 42 55
henkildauto 121 61 102 51 79 40 200
nopeusrajoitusalue
30 km/h 8 30 5 19 3 11 27
40 km/h 61 54 62 55 45 40 113
50 km/h 69 73 56 60 43 46 94
60 km/h tai yli 16 76 15 71 11 52 21
tapahtuma-alue
kantakaupunki 84 72 70 60 55 47 116
esikaupungit 70 50 68 49 47 34 139
yhteensa 154 60 138 54 102 40 255

Poliisin tapausselostuksista on tarkasteltu 74 tapausta vuosilta 2007—2009. Tavanomaisin yhtei-
nen piirre onnettomuuksille oli yllattava juokseminen tielle: 40 tapauksessa (54 %) lapsi juoksi
tielle. Naistéa tapauksista 14:ssa lapsi Kiirehti ehtidkseen joukkoliikennevélineeseen tai pysakilta
kohteeseen. Toiseksi yleisin piirre oli punaisia pain kulkeminen, jota tapahtui kuitenkin vain
14:ssa tapauksessa (19 %). Naista kymmenessa lapsi ylitti katua pain punaisia ja neljasséa henki-
I6auto ajoi pain punaista. Kolmas yleinen piirre oli henkildauton ajaminen ohi suojatien eteen
pysahtyneen ajoneuvon (7 tapausta, 9 %).

31



Lasten jalankulkuonnettomuuksien voidaan todeta vahentyneen noin neljanneksen 2000-luvulla,
jos oletetaan, ettd tapauksia tulee poliisin tietoon suunnilleen entiseen tapaan. Vaheneminen
nayttaisi painottuneen erityisesti kantakaupungin suojatieylityksiin. Naiden onnettomuuksien
maara on laskenut noin 5:sté 3:een tapaukseen vuodessa 10 000 lasta kohti. Vuonna 2004 to-
teutettiin laaja nopeusrajoitusmuutos, jonka yhteydessa kantakaupungin rajoitukset laskettiin

30 km/h:iin joitakin padkatuja lukuun ottamatta. Karkeassa tarkastelussa voitiin todeta, etta lasten
jalankulkuonnettomuudet ovat muuttuneilla kaduilla vahentyneet jaksojen 2000-2004 ja 2005—
2009 valilla 35 % ja muuttumattomilla kaduilla 19 %. Ajonopeuksien muutos vaikuttaa seka tapa-
usten méaraéan etta vahinkojen vakavuuteen.

Lasten jalankulkuonnettomuudet tapahtuvat paéasiassa paivasaikaan hyvissa valaistus- ja keli-
olosuhteissa. Onnettomuudet painottuvat iltapaivan tunteihin, jolloin keskittyminen saattaa olla
vahaisempaa. Toisen osapuolen nakékulmasta hyvat ajo-olosuhteet tuottavat riskikompensaatio-
ta eli nopeudet kasvavat ja keskittyminen herpaantuu (Assum et. al. 1999).

Paaosa poliisin tietoon tulevista tapauksista on jalankulkijoiden ja moottoriajoneuvojen valisia,
jotka luonnollisesti tapahtuvat katujen ylityksissa. Lapset nayttavat hieman useammin joutuvan
onnettomuuksiin henkildautojen kanssa kuin muu vaestd. Kadunylitysonnettomuuksista noin

40 % tapahtuu suojateiden ulkopuolella ja ndissa tapauksissa nakyy jonkin verran kelin ja valoi-
suuden vaikutus. Erityisesti 30 km/h -rajoituksen alueilla tapauksissa korostuvat ylitykset suoja-
teiden ulkopuolella (noin 70 %), kun taas 50 km/h -rajoituksen alueilla tapaukset sattuvat padasi-
assa suojateiden ylityksissa (73 %). Isommilla teilld ja kaduilla onnettomuudet tapahtuvat usein
suojatielld ja pysékin laheisyydessa. Tama viittaisi siihen, ettd 50 km/h kaduilla jo saantéjen mu-
kainen ylitys on lapselle vaativa.

Tapausselostuksista voidaan todeta, etta lasten toiminnan ennakointia ja suunnittelua vaikeutta-
vat myos akillinen tielle juokseminen ja punaisia pain kulkeminen. Tapauksiin voitaneen vaikuttaa
jossain maarin ainakin nakemien varmistamisella erityisesti joukkoliikennepysakkien lahistolla ja
vaikuttamalla ajonopeuksiin.
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4 Polkupy6raonnettomuudet

Helsingin poliisille iimoitettiin vuosina 2000-2009 yhteensa 216 onnettomuutta, joissa ainakin
yhtena osallisena oli enintdan 17-vuotias polkupyoréilija. Onnettomuuksista 114 tapahtui vuosina
2000-2004 ja 102 vuosina 2005-2009 (-11 %). Noin kolme neljasta tapauksesta kirjattiin henki-
I6vahingoksi. Kuolemantapauksia ei ollut. Lapsipyorailijéiden henkildvahinkoja tapahtui 2000-
luvulla keskim&arin 16 vuodessa.

Kantakaupungissa tapahtui vuosina 2000-2004 yhteensa 20 lasten polkupy6rdonnettomuutta ja
vuosina 2005-2009 24 (+20 %). Esikaupunkialueilla vastaavat luvut olivat 94 ja 78 (-17 %). Kan-
takaupungissa lasten polkupydraonnettomuuksien maaré on 2000-luvulla kasvanut myds suh-
teessa lapsivaestdon maaraan (kuva 22). Polkupydraonnettomuuksia tapahtui kantakaupungissa
vuosina 2005-2009 noin puolet jalankulkuonnettomuuksien maarasta. Seka kantakaupungissa
etta esikaupunkialueilla noin 2 lasta 10 000:sta joutuu vuosittain pyorailijané henkilévahinko-
onnettomuuteen.

Toisena osapuolena lasten polkupyéraonnettomuuksissa vuosina 2000-2009 oli useimmiten
henkildauto (77 %) (kuva 23). Muista vastapuolista tavanomaisimpia olivat paketti- tai kuorma-
auto (7 %), toinen pyorailija (6 %) ja joukkoliikennevaline (4 %). Koko vaeston polkupyodraonnet-
tomuuksista henkildéauto oli vastapuolena 73 %:ssa, paketti- tai kuorma-auto 9 %:ssa, toinen pyo-
railija 5 %:ssa ja joukkoliikennevaline 5 %:ssa.

Lasten polkupyo6raonnettomuudet 2000-2009 -
henkilévahinko-onnettomuuksia suhteessa lapsivaestoon

onn./v/10000 as.

2,5
® 2000-2004

2,0 2005-2009

2,0 1.8
1,7 1,7 1,7
1,5 I
1,0 T I
0,5 1 I
0,0 T T
Kantakaupunki Esikaupungit Koko Helsinki
Kuva 22. Lasten (0—17-vuotiaat) polkupydraonnettomuudet Helsingissa alueen mukaan

vuosina 2000-2009.
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Lasten polkupyoraonnettomuudet 2000-2009 -
vastapuolet

PP6 JK3

MP1 MO2
RV 1
LA3
KA1 HA77

PA6

PP = polkupyérailija, HA = henkildauto, PA = pakettiauto, KA = kuorma-auto, LA = linja-auto, RV = raitiovaunu, MP = moottoripytra,
MO = mopo
Kuva 23. Vastapuolet lasten (0—17-vuotiaat) polkupydraonnettomuuksissa

vuosina 2000-2009.

Poliisille ilmoitetuista lasten polkupyotrdonnettomuuksista yhdeksan kymmenesta oli kohtaamisia
moottoriajoneuvon kanssa, joita tapahtui yhteensa 100 vuosina 2000—-2004 ja 95 vuosina 2005—
2009 (-5 %). Naista kaksi kolmesta oli risteysonnettomuuksia. Vuosina 2000-2004 risteysonnet-
tomuuksia tapahtui 62 ja vuosina 2005-2009 yhteensa 70 (+13 %). Risteysonnettomuudet ovat
yleistyneet etenkin kantakaupungin suojatieonnettomuuksissa (kuva 24). Muut onnettomuustyypit
ovat 2000-luvun aikana vahentyneet.

Jalankulkijoiden ja pyorailijoiden valisia seka polkupyérailijdiden keskinaisia onnettomuuksia tu-
lee poliisin tietoon vahan. Aineiston perusteella ei voi tehdd p&atelmid naista onnettomuustyy-
peista.

Lapsipydrailijdiden risteysonnettomuuksista viidennes tapahtuu huonoissa keliolosuhteissa. Suo-
jatieonnettomuuksien osalta osuus on kuitenkin 2000-luvulla kasvanut 15 %:sta 21 %:iin, kun
taas suojateiden ulkopuolisissa tapauksissa osuus on laskenut 29 %:sta 14 %:iin. Suojatietapa-
uksista 84 % ja suojatien ulkopuolisista risteysonnettomuuksista 89 % tapahtui paivanvalolla.

Lasten polkupyéraonnettomuuksista noin kolmannes tapahtui kolmihaaraliittymissd, neljannes
nelihaaraliittymissé ja kolmannes katuosuuksilla vuosina 2000-2009. Vuosikymmenen alkupuo-
lelta loppupuolelle kolmihaaraliittymien osuus kuitenkin kasvoi 24 %:sta 42 %:iin.

Lasten polkupy6raonnettomuuksista vuosina 2000—-2009 tapahtui 40 km/h -nopeusrajoituksen
alueella 48 % ja 50 km/h -rajoitusalueella 28 % eli yhteensa hieman vajaat 80 % (taulukko 12).
Jos verrataan onnettomuuksien tapahtumista teiden ja katujen pituuteen, voidaan arvioida, etta
onnettomuustriski on 40 km/h ja 50 km/h -rajoitusalueilla noin 2,5-3,5-kertainen verrattuna

30 km/h -rajoitusalueisiin. My6s liikenneméaarat ovat yleensa suuremmat korkeamman nopeusra-
joituksen kaduilla. Laaja nopeusrajoitusten muutos vuonna 2004 ei nayttaisi juurikaan vaikutta-
neen eri nopeusrajoitusluokkien riskitasoon.
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Lasten polkupyodraonnettomuudet 2000-2009 -
onnettomuustyypit

onn./v/ 10000 as.

1,2

jkkanssa
B toisen pp kanssa

m risteyksessa s-tiella

risteyksessa, ei s-tiella

1,0

0,8

m s-tiella, el risteyksessa 0.9

08 08 muualla

0,6

0,7 0'7

‘ 2005-2009 2000-2004

2000-2004 2005-2009 | 2000-2004 | 2005-2009
Kantakaupunki Esikaupungit
Kuva 24. Onnettomuustyypit lasten (0—17-vuotiaat) polkupyéraonnettomuuksissa

vuosina 2000-2009 alueen mukaan.

Taulukko 12. Lasten (0—17-vuotiaat) polkupy6raonnettomuudet vuosina 2000—-2009

nopeusrajoitusalueen mukaan.

Nopeusrajoitus | Polkupyodrdonnettomuuksia Onnettomuuksia

2000-2009 vuodessa/ 1000 km katua

(arvio)
2000-04 | 2005-09 yht. % 2000-04 2005-09

30 km/h 12 22 34 16 10 10
40 km/h 54 47 101 48 19 24
50 km/h 32 26 58 28 34 34
60 km/h tai yli 11 6 17 8 14 8
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Lahes 90 % lasten polkupydraonnettomuuksista tapahtuu paivanvalolla. Osuus on hieman kas-

vanut 2000-luvulla. Lasten pyéraliikenneonnettomuuksien huipputunnit asettuvat aamulla kello 7
ja 10 valille (15 % onnettomuuksista) ja iltapaivalla kello 14 ja 17 valille (45 %) (kuva 25). Verrat-
tuna lasten polkupyéramatkojen alkamisajankohtiin onnettomuuksia tapahtuu aamulla suhteelli-

sen vahan. lltapaivan onnettomuushuiput sen sijaan osuvat melko hyvin samoihin kohtiin pyora-
matkojen huipputuntien kanssa. Noin kolme neljastéa pydraonnettomuudesta tapahtuu paljaan ja
kuivan kelin aikaan. Onnettomuuksien jakautumisessa keliolojen suhteen ei ole tapahtunut muu-
toksia 2000-luvulla.




Lasten polkupyoramatkojen alkamisaika vs.

lasten polkupydraonnettomuuksien tunti
%

20,0

e pp ONN tapahtuman tunti
18,0 e pp Matkojen alkamisaika
16,0 /
14,0 A
12,0
10,0

8,0

6,0 A

, V \\\
3y 3(\

6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Kuva 25. Lasten (0-17-vuotiaat) polkupydraonnettomuuksien tapahtuman tuntijjakauma
vuosina 2000—2009 Helsingissa ja 7—17-vuotiaiden helsinkildislasten
polkupyoramatkojen alkamisajankohta (lahde: YTV 2009).

Lasten polkupytraonnettomuuksien poliisin tapausselostuksia kaytiin lapi vuosilta 2007—2009
yhteensa 53 tapausta, joista 33:ssa (62 %) jompikumpi osapuoli rikkoi vaistamissaantéja. Pyorai-
lija rikkoi saantdja 15 tapauksessa. Vaistamisvelvollisuutta rikkoneista henkildautoista 7 ajoi pi-
haan tai pois pihasta ja 2 suojatielle pysahtyneen ohi. Toinen tapauksista noussut, selvasti pie-
nempi ryhma olivat polkupyérien keskindiset kohtaamiset tai onnettomuudet mopojen kanssa.
Naita oli vain 6 tapausta (11 %). Naista tapauksista kuitenkin tehtéaneen poliisille vdhemman il-
moituksia, joten niiden esiinnousua tapausjoukossa voitaneen pitd& merkittavana.

Yhteenvetona voidaan todeta, etté lasten polkupyérdonnettomuudet ndyttavat hieman vahenty-
neen 2000-luvulla. Vahenemistd on tapahtunut esikaupunkialueilla, kun taas kantakaupungissa
suunta nayttaisi olevan nouseva. Paaosa poliisin tietoon tulevista onnettomuuksista on polkupy®d-
ran ja moottoriajoneuvon valisia. Pyorailija voi kohdata ajoneuvon joko pyoratielta tullen tai ajora-
dalla. Ongelmallisimpia kohtaamisia nayttaisivat olevan risteysalueiden suojatiet, joiden onnetto-
muudet ovat yleistyneet etenkin kantakaupungissa. Tapausselostusten perusteella vaistamisvel-
vollisuuksien tuntemisessa ja noudattamisessa on vaikeuksia.

Polkupyo6raonnettomuudet tapahtuvat yleensa paivanvalolla ja hyvissa keliolosuhteissa. Noin

puolet onnettomuuksista tapahtuu iltapéivan huipputunteina. Edelleen puolet onnettomuuksista
tapahtuu 40 km/h -rajoitusalueilla ja vajaa kolmannes 50 km/h -rajoitusalueilla.
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5 Mopo- tai moottoripydrdonnettomuudet

Helsingin poliisille iimoitettiin vuosina 2000-2009 yhteensa 316 onnettomuutta, joissa ainakin
yhtena osallisena oli 10-17-vuotias mopoilija tai moottoripyo6railija. Onnettomuuksista 97 tapahtui
vuosina 2000-2004 ja 219 vuosina 2005-2009 (+126 %). Noin kaksi kolmesta tapauksesta kirjat-
tiin henkilévahingoksi. Kuolemantapauksia ei ollut. Nuorten mopoilijoiden tai moottoripyorailijoi-
den henkildévahinkoja tapahtui 2000-luvun alkupuolella keskim&arin 13 vuodessa ja loppupuolella
29 vuodessa.

Kantakaupungissa tapahtui vuosina 2000-2004 yhteensa 21 nuorten mopo- tai moottoripyéraon-
nettomuutta ja vuosina 2005-2009 27 (+29 %). Esikaupunkialueilla vastaavat luvut olivat 76 ja
192 (+153 %). Kantakaupungissa mopo- tai moottoripyoréilijdiden henkilévahinko-
onnettomuuksia tapahtui 2000-luvun loppupuolella vajaat 2 vuodessa 10 000:ta lasta kohti el
suunnilleen yhta paljon kuin polkupydraonnettomuuksia (kuva 26). Esikaupunkialueilla maara
nousi vuosikymmenen kuluessa 1,4:sta 3,5 vuotuiseen tapaukseen 10 000:ta lasta kohti. Loppu-
puolella maara oli jo kaksikertainen polkupydraonnettomuuksiin ndhden. Helsingin mopokanta oli
3 146 vuonna 2000 ja 11 683 vuonna 2009 (+271 %).

Toisena osapuolena nuorten mopo- tai moottoripyéraonnettomuuksissa vuosina 2000-2009 oli
useimmiten henkildauto (57 %) (kuva 27). Henkildauton osuus on kuitenkin selvasti pienempi
kuin jalankulku- ja pyorailyonnettomuuksissa. Toiseksi suurin ryhma olivatkin yksittdisonnetto-
muudet (13 %). Muita tavanomaisia vastapuolia olivat polkupyora (12 %), paketti- tai kuorma-
auto (8 %) ja toinen mopoilija tai moottoripydrailija (6 %).

Kaikkien ik&luokkien mopo-onnettomuuksista 19 % oli yksittdisonnettomuuksia ja 56 % tormayk-
sia henkildautojen kanssa vuosina 2000-2009. Vastaavat luvut moottoripyéraonnettomuuksissa
olivat 22 % ja 60 %. Nuoret nayttaisivat joutuvan yksittaisonnettomuuksiin aikuisia harvemmin.
Toisaalta vertaamalla Helsingin tilannetta Géteborgista saadun sairaalatietoihin perustuvaan ai-
neistoon on arvioitu, ettéd mopoilijoiden yksittadisonnettomuuksista tulee Helsingissa tietoon noin
kuudesosa. limoittamisherkkyys lienee nuorilla myds vaimeampi kuin aikuisilla.

Lasten mopo- ja mp-onnettomuudet 2000-2009 -
henkilévahinko-onnettomuuksia suhteessa lapsivaeston

onn./v/ 10000 as.
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Kantakaupunki Esikaupungit Koko Helsinki
Kuva 26. Nuorten (10-17-vuotiaat) mopo- ja moottoripydraonnettomuudet Helsingissa

alueen mukaan vuosina 2000-2009.
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Lasten mopo- ja moottoripyéraonnettomuudet
2000-2009 - vastapuolet

JK4

YKS 13

MO 4
MP 2
RV O

LA3
KA 2

PA6

HAS57

YKS = yksittédisonnettomuus, PP = polkupyoréilija, HA = henkildauto, PA = pakettiauto, KA = kuorma-auto, LA = linja-auto, RV =

raitiovaunu, MP = moottoripydrda, MO = mopo

Kuva 27. Vastapuolet nuorten (10-17-vuotiaat) mopo- ja moottoripydraonnettomuuksissa
vuosina 2000—2009.

Poliisille ilmoitetuista nuorten mopo- ja moottoripydraonnettomuuksista noin kaksi kolmesta oli
kohtaamisia moottoriajoneuvon kanssa. Néaita tapahtui 66 vuosina 2000—2004 ja 143 vuosina
2005-2009 (+117 %). Risteamisonnettomuuksien osuus on kaikkiaan noin viidennes ja térmayk-
sistéd moottoriajoneuvojen kanssa noin kolmannes. Ristedmisonnettomuuksien maara

10 000 nuorta kohti oli noin puolitoistakertainen 2000-luvun lopulla verrattuna alkupuoleen (ku-
va 28). Lisays on tapahtunut esikaupunkialueilla.

Tormaykset samaan ajonsuuntaan kulkevien moottoriajoneuvojen kanssa sen sijaan ovat lahes
kolminkertaistuneet ja lisys jakaantuu tasaisemmin kantakaupungin ja esikaupunkialueiden valil-
le. Samaan ajosuuntaan kulkevien onnettomuuksista on tullut selvasti yleisin onnettomuustyyppi
mopojen tai moottoripydrien ja muiden moottoriajoneuvojen térmayksissd. Samaan suuntaan
kulkevien kanssa tormaamisen yleistyminen nakyy myos katuosuuksilla tapahtuneiden onnetto-
muuksien rajahdysmaisena kasvuna esikaupunkialueilla (kuva 29).

Nuorten mopoilijoiden tai moottoripyorailijdiden yksittdisonnettomuudet tai tormaykset jalankulki-
joiden, pyorailijoiden tai oman kulkutavan kanssa ovat kolminkertaistuneet esikaupunkialueella.
Syy tahan on paaasiassa kasvu yksittdisonnettomuuksissa ja tormayksissa pyorailijdiden kanssa.
Naita myos tulee poliisin tietoon vahemman luotettavasti kuin tormayksia moottoriajoneuvojen
kanssa.

Ristedmisonnettomuuksissa paivanvalossa tapahtuneiden tapausten osuus on 2000-luvulla
noussut 71 %:sta 81 %:iin. Saman ajosuunnan ajoneuvojen kanssa sattuneista tapauksissa pai-
vanvalon osuus on laskenut 90 %:sta 86 %:iin. Yksittdisonnettomuuksista lahes kaikki tapahtui-
vat paivanvalossa 2000-luvun alkupuoliskolla, kun osuus loppupuolella oli enda 43 %. Onnetto-
muuksissa muiden kaksipyoraisten kanssa paivanvalon osuus on laskenut 79 %:sta 63 %:iin.
Selvimmin kasvaneet onnettomuustyypit nayttaisivat siis tapahtuvan hieman useammin huo-
nommissa valaistusoloissa.

Sen sijaan keliolojen muutos nayttaisi olevan vahainen: risteamisonnettomuuksista neljannes ja

saman suunnan onnettomuuksista kymmenesosa tapahtui huonoissa kelioloissa. Osuudet pysyi-
vat samoina koko 2000-luvun. Yksittaisonnettomuuksissa huonojen keliolojen osuus vaheni kol-
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manneksesta 14 %:iin ja kaksipyoraisten keskinaisissa onnettomuuksissa vajaasta kolmannek-
sesta 7 %:iin.

Lasten mopo- ja moottoripy 6raonnettomuudet 2000-2009 -

onnettomuustyypit
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Kantakaupunki Esikaupungit YHT.
Kuva 28. Onnettomuustyypit nuorten (10—17-vuotiaat) mopo- ja moottoripyora-

onnettomuuksissa vuosina 2000—-2009 alueen mukaan.

Lasten mopo- ja moottoripyéraonnettomuudet 2000-2009 -
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Kuva 29. Onnettomuuspaikat nuorten (10—17-vuotiaat) mopo- ja moottoripyora-

onnettomuuksissa vuosina 2000-2009 alueen mukaan.
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Nuorten mopo- ja moottoripyérdonnettomuuksista vuosina 2000—2009 tapahtui 40 km/h
-nopeusrajoituksen alueella 39 % ja 50 km/h -rajoitusalueella 27 % eli yhteensé vajaat 70 % (tau-
lukko 13). Jos verrataan onnettomuuksien tapahtumista teiden ja katujen pituuteen, voidaan arvi-
oida, etta onnettomuusriski on rajoituksen 40 km/h alueella noin kaksinkertainen ja 50 km/h alu-
eella noin 3,5-kertainen verrattuna 30 km/h -rajoitusalueisiin. Katujen riskitaso on noussut kaikis-
sa nhopeusrajoitusluokissa ainakin kaksinkertaiseksi 2000-luvulla mopo- ja moottoripydraonnet-
tomuuksien maaran noustua. Kuitenkin 40 km/h -rajoituksen alueilla riski on l&hes nelinkertaistu-
nut ja 50 km/h -alueilla noin kolminkertaistunut.

Taulukko 13. Nuorten (10-17-vuotiaat) mopo- ja moottoripyéraonnettomuudet
vuosina 2000—-2009 nopeusrajoitusalueen mukaan.

Nopeusrajoitus | Mopo-/moottoripydraonnettomuuksia Onnettomuuksia
2000-2009 vuodessa/ 1000 km katua
(arvio)
2000-04 | 2005-09 yht. % 2000-04 200509
30 km/h 13 39 52 18 11 17
40 km/h 32 79 111 39 11 40
50 km/h 23 54 77 27 25 70
60 km/h tai yli 16 30 46 16 20 39

Mopo- ja moottoripydraonnettomuuksien tapahtuma-ajankohdan huippu sijoittuu melko teravasti
kello 16 kohdalle (14 %). Mopo- ja moottoripydraonnettomuuksissa nakyy kuitenkin selvasti iké-
ryhma: ilta-ajan onnettomuuksien osuus on selvasti suurempi kuin lasten jalankulku- ja polkupyo-
railyonnettomuuksissa (kuva 30). Mopo- ja moottoripydrdonnettomuuksia tapahtuu myds keski-
yolla. Kolme neljasté nuorten mopo- tai moottoripyéraonnettomuudesta tapahtuu kuitenkin pai-
vanvalolla.

Vuodenajan ndkodkulmasta mopo- ja moottoripydraonnettomuuksien tapahtuma-ajassa ei ole
suuria yllatyksié: puolet onnettomuuksista tapahtuu heinéa-syyskuussa. Muutokset kuukausija-
kaumassa ovat 2000-luvulla olleet vahaisia. Mydskaan muutoksia keliolosuhteissa ei ole tapah-
tunut: noin 80 % tapahtuu paljaalla ja kuivalla kelilla.

Lasten likenneonnettomuudet 2000-2009 -
onnettomuuden tunti
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Kuva 30. Onnettomuuden ajankohta (tunti) lasten (0—17-vuotiaat) jalankulku-, polkupy6réa-

sekd mopo- ja moottoripyéraonnettomuuksissa vuosina 2000-2009.
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Mopoilu- ja moottoripydraonnettomuuksien poliisin tapauskertomuksia tarkasteltiin vuosien 2007—
2009 selostuksista yhteenséa 144 kappaletta. Tapauksille selvasti yleisin yhteinen piirre oli véis-
tamissaantojen rikkominen (67 tapausta, 47 %). Vaistamissaantoja rikkonut osapuoli oli 39 tapa-
uksessa henkildauto, 25 tapauksessa mopoilija tai moottoripyéréilija ja 3 tapauksessa polkupyo-
railija. Vaistamistapauksista 24 tapahtui pihaan tai pihasta pois ajon yhteydessa ja 4 kiertoliitty-
massa. Toiseksi yleisin tapausryhma olivat perddnajot (22 tapausta, 15 %), joista mopo ajoi hen-
kildauton peraan perati 17 tapauksessa. Vastaavasti mopon tai moottoripyéran muita hallinnan
menetyksié oli niin ikaan 17 tapausta (12 %). Mopoilijan tai moottoripydrailijan tilannenopeus
mainittiin suureksi 15 tapauksessa (10 %). Vailla ajo-oikeutta mopoilijoista tai moottoripyorailijois-
ta oli 7 (5 %) ja paihdekuskeja 6 (4 %). Punaista pain ajoi 5 (3 %) mopoilijaa tai moottoripyoraili-
jaa. Henkilbauto ajoi punaista pain vain yhdessa mopo-onnettomuudessa.

Yhteenvetona voidaan todeta, etta nuorten mopo- ja moottoripyérdonnettomuudet ovat yleisty-
neet huomattavasti. Kasvu painottuu esikaupunkialueille. Kasvussa ovat olleet erityisesti yksit-
taisonnettomuudet, saman ajosuunnan onnettomuudet ja ristedmisonnettomuudet. Yksittaison-
nettomuuksista merkittava osa tapahtuu huonoissa valaistusolosuhteissa. Mopo- ja moottoripyo-
raonnettomuuksia tapahtuukin selvasti enemman ilta- ja ydaikaan kuin muita lasten onnetto-
muuksia. Noin 80 % tapauksista sattuu kuitenkin hyvissa keliolosuhteissa. Onnettomuuksista
noin 40 % tapahtuu 40 km/h -rajoitusalueilla ja vajaa 30 % 50 km/h -rajoitusalueilla. Tapausker-
tomusten perusteella seké vaistamisvelvollisuuksien noudattamisessa etta mopon tai moottori-
pyoran hallinnassa olisi kohentamisen varaa. Mopojen havaittavuus on toisinaan myds heikko,
koska siihen yhdistyvat melko suuret tilannenopeudet ja pieni koko, jonka vuoksi mopo jaé na-
keméassa helposti esim. katupuiden katveeseen.
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6 Suunnittelunakokohtia ja suosituksia
Pohdintoja

Seuraavassa on pohdittu lasten liikkumisymparistén ominaisuuksia ja suunnitteluratkaisuja lasten
itsendisen liikkumisen nakodkulmasta. Edellisten lukujen liséksi aineistona on kéaytetty kansainva-
lisia selvityksia ja suosituksia. Liikennekasvatus ei yksindan riita ratkaisuksi lasten liikenneturval-
lisuuden varmistamiseen. Toisaalta lapsella ei ole kykyd soveltaa oppimaansa monimutkaisissa
likennetilanteissa ja soveltamista vaikeuttaa se, ettd muut liikkujat tekevat epéloogisia ja saanto-
jenvastaisia ratkaisuja. Toisaalta kansainvalisessa vertailussa on todettu lasten likennekuollei-
suuden vahentyneen ratkaisevimmin Tanskassa ja Ruotsissa, joissa on painotettu vahvasti lii-
kenneympadristdn toimenpiteita sen sijaan, etté olisi luotettu pelk&n kasvatuksen voimaan (Ro-
berts 1993).

Lasten liikkumisymparisto ja liikenneturvallisuusty6 tulisi ulottaa perinteisena huolenaiheena ollei-
ta koulureitteja laajemmalle. Hieman yli puolet lasten matkoista on vapaa-ajan matkoja. Lasten
jalankulku- ja py6ramatkojen toimintasade on 7—-9-vuotiailla noin kilometrin ja vanhemmillakin
noin 2 km. Kysymys on siis lasten oman asuinalueen lahiymparistdn turvallisuudesta. Lapset
likkuvat ja oleskelevat paljon lahiympéaristdssaan ja ovat tavallaan sen paakayttajia: etenkaan
esikaupunkialueilla aikuiset eivat yleensé oleskele ulkona, vaan liikkumisella on aina jokin p&aa-
maara. Hyva ymparistd vastaa kayttdjien tarpeisiin.

Lasten ominaisuudet tuovat lisavaatimuksia suunnitteluun. Kouluikaisen, itsenaisestikin lilkkkuvan
lapsen silma on suunnilleen metrin korkeudella. Keskivertoauto on nykyisin noin puolentoista
metrin korkuinen, piha-aidat ja pensaat helposti korkeampiakin. Lapsi ei yksikertaisesti pysty na-
kemaan samaa kuin aikuinen. Haasteita lisddvat lasten puutteelliset aistit ja havaintojen tulkinta,
seka vahainen kokemus ja keskittymiskyky. Esimerkiksi jos aikavali on liian pieni turvalliseen
kadunylitykseen, lapset tyypillisesti juoksevat tien yli sen sijaan, etta antaisivat auton menna (Jo-
hansson 2004). Pitkalti autoliikenteelle suunnitellun ymparistdn selkeys ja loogisuus on myos
puutteellista jalankulkijan ja pyorailijan nakdkulmasta.

Mopoilun kasvu tuo uuden tekijan likennesuunnitteluun. Nykymopojen edullisuus on pitanyt huo-
len niiden yleistymisesté ja samalla nuorten mopoilijoiden ja moottoripyorailijdiden onnettomuu-
det ovat yli kaksinkertaistuneet 2000-luvun ensivuosikymmenella. Mopoilu alkaa nuoren kehityk-
sen kannalta hankalassa idsséa, jossa kayttaytyminen on vaikeasti ennakoitavissa. Mopo on lii-
kenteessa pieni ja nopea eli vaikeasti havaittavissa, etenkin nopeasti likkuvan autoilijan nako-
kulmasta. Seka mopojen nopeuksiin etta reitin valintaan on vaikea vaikuttaa. Toisaalta mopoili-
joiden tarpeita tai ominaisuuksia ei juuri ole pyritty ottamaan huomioon suunnittelussa. Mopoilun
yleistyminen luo paineita myos suunnitteluratkaisujen kehittamiselle.

Suunnitteluperiaatteita

Ajoneuvoliikenteen jarjestamiseen suhteessa lasten liikkumisymparistdihin liittyy kolme tavan-
omaista kysymystéa eli ajonopeudet, kulkutapojen erottelu ja ndiden yhdistelména syntyva liiken-
nestrategia.

Ajonopeuksien suhteen péatee luonnollisesti niin lapsille kuin aikuisillekin, etté loukkaantumisen ja
kuoleman riski on pienin matalilla ajonopeuksilla. Suomalaisen ja ruotsalaisen onnettomuusdatan
mukaan lapsia ei ole kuollut onnettomuuksissa, joissa ajonopeus on ollut alle 30 km/h (Leden et
al. 2005). Kadunylityksia tutkittaessa on myds havaittu, ettd lasten ei voida luottaa tekevan turval-
lisia ylityspaatoksia, koska he nojaavat paatbksessaan lahestyvan ajoneuvon etadisyyteen nopeu-
den sijaan. Testipaikalla nopeusrajoitus oli 50 km/h. (Connelly et al. 1998.) Paavastuuta paatok-
sista ei voida siis jattaa lapselle, vaan ylityskohdissa on varmistettava 30 km/h ajonopeudet tar-
vittaessa rakenteellisesti (Johansson 2004). Kaantaen valo-ohjaamattomia suojateita tulisi valttaa
paikoissa, joissa ajonopeudet ylittavat 30 km/h, etenkin jos rakenteellisia hidasteita ei ole.
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Lasten liikenneturvallisuuden ndkokulmasta kulkutapojen erottelun hyddyt nayttavat melko selvil-
ta. Alueilla, joilla jalankulkua ei ole eroteltu autoliikenteesta, lasten onnettomuusluvut ovat 3—

5 kertaa suuremmat kuin alueilla, joilla lasten ja autoliikenteen risteamiset on pyritty minimoi-
maan. Erotelluista alueista sisasyo6ttoisilla alueilla on noin kaksinkertaiset onnettomuusluvut ul-
kosyattoisiin verrattuna. (Spolander 1981.) Ulkosydttdisellakin verkolla aluetta rajaavan kokooja-
kadun turvallisuuteen on kiinnitettava huomiota, koska sen yli kuljetaan mm. puistoihin.

Lapsipydrailijoita tutkittaessa on todettu, etta tormayksia moottoriajoneuvojen kanssa oli ruutu-
kaava-alueella noin 3,8 kpl/100 000 pp-km, kun vastaava luku erotellulla alueella oli noin 0,6.
Ruutukaava-alueella noin % kilometreista kuljettiin ajoradalla ja erotellulla alueella %. (Leden
1989.) Lasten jalankulkijakuolemien véahenemisesta voidaan Ruotsissa ainakin osin kiitté& erotte-
luperiaatteen noudattamista (Roberts 1993). Vanhat periaatteet, kuten konfliktikohtien ja autolii-
kenteen minimointi, kulkutapojen erottelu tilassa tai ajassa, lapikulkuliikenteen valttaminen ja
raskaan liikenteen minimointi alueilla, jotka eivét ole niiden kohteita, tuntuvat edelleen jarkeen
kayvilta (Leden, Johansson 2010).
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Kuva 31. Erilaisia verkkotyyppeja ja lasten liikenneonnettomuudet vuosina 2005—2009:

ulkosyéttdinen verkko Malminkartanossa, sisédsyottdinen verkko Myllypurossa ja
keskustan ruutukaava-aluetta (karttapohja: KMO/ opaskartta).

Edellisen perusteella ajoneuvoliikenteen verkon periaatteiksi on esitetty muutamia strategioita
(OECD 2004). Strategioissa lasten lahiympéaristossa kulkevat kadut ovat padosin paikalliskatuja,
joiden nopeusrajoitus on 30 km/h tai matalampi ja jotka tarjoavat yhteydet koteihin, kauppoihin ja
kohtaamispaikkoihin. Kokoojakaduilla nopeusrajoitus voi olla 50 km/h, risteyksissa kuitenkin

30 km/h, etenkin jos ne ovat valo-ohjaamattomia. Jalankulku ja py0raily on erotettu autoliiken-
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teesta ja ylityskohdissa pyritdan valo-ohjaukseen tai eritasoratkaisuihin. Paateilla nopeusrajoitus
on 70 km/h tai korkeampi ja ne palvelevat pdaasiassa lapikulkuliikennetta. Jalankulkijoilla tai pyo-
railijoilla ei pitaisi olla tasoristeamiskohtia paateilla.

Lasten itsendisen jalan tai polkupyoralla likkumisen ndkékulmasta lahiymparistossa tulisi olla
riittdvasti tilaa oleskeluun ja leikkimiseen seka eri tilat ja keskeiset kohteet toisiinsa turvallisesti
kytkeva verkko. Julkisen tilan tulee olla monikayttdinen ja tarjota mahdollisuus vuorovaikutukseen
muiden lasten ja aikuisten kanssa. Liikkumisen verkon tulisi mahdollistaa itsenainen liikkuminen
mahdollisimman varhain eli tulisi tarjota tiheat, suorat yhtendiset, turvalliset ja viihtyisat jalankulun
ja polkupyorailyn reitit. Paakatujen ylitysten tulee olla huolella mietittyja eiké lasten kannalta kes-
keisia toimintoja, kuten kouluja, pitéisi sijoittaa eri puolelle pdékatua kuin lasten asuinpaikat.
(Krause 2010.)

Jalankulku on varsinkin pienimpien lasten paaasiallinen liikkumistapa ja hyva jalankulkuverkko on
toimintasateen laajenemisen perusedellytys. Reittien tulisi mieluiten kulkea erilladn autoliiken-
teesta ja risteyskohdissa tulisi varmistaa matalat nopeudet. Keskeisten reittien suoruus parantaa
niiden kayttdastetta. Turvallisinta reittia ei valttamatta kayteta, jos se edellyttaa kiertdmista. Lap-
set kulkevat usein ryhmissa, joten etenkin koulureiteilla tulisi olla riittavasti tilaa. Reittien tulisi olla
my0s sosiaalisesti valvottuja. (SKL et. al 2010.)

Polkupyoraverkon kannalta merkittdvaa on, ettd Suomessa alle 12-vuotiaat voivat ajaa polkupyo-
ralla myos jalkakaytavalla. Jos lasten pydratieverkko jollain alueella nojaa tahan saantéon, pitaisi
jalkakaytavalla luonnollisesti olla riittavasti tilaa jalankulkuun ja py6railyyn. Paaasiassa polkupyo-
raverkko pyritaan kuitenkin erottamaan jalankulun verkosta. Lasten pyoraverkolle patevat pitkalti
samat asiat kuin jalankulkuverkolle: turvalliset, mukavat ja suorat yhteydet ohjaavat toivottuun
kayttéon oikoreittien sijaan. Pyoraily on luonteeltaan enemman paikasta toiseen liikkkumista kuin
oleskelua tilassa, joten lahiverkossa korostuvat hyvat yhteydet lasten kannalta keskeisiin kohtei-
siin (esim. koulut, leikkikentat, kaupat, kirjasto, nuorisotilat, urheiluhallit jne.). (SKL et. al 2010.)

Mopojen osalta mahdollisuudet omaan verkkoon ovat rajalliset. Lain mukaan mopoilu on sallittu
pyoréateilla vain, jos se on erikseen merkitty sallituksi. Todetusti mopot kayttavat paljon muitakin
reittejd, mika osittain johtuu siita, ettd mopoilun verkkoa ei ole toistaiseksi mietitty kovin johdon-
mukaisesti. Mopo mahtuu usein sielta mista polkupyoérakin. Toisaalta se on véhemman riippuvai-
nen lihasvoimasta eikd mopoiluverkon ei tarvitse olla yhta tihea kuin pyorailyverkon. Kun nopeus-
rajoitus on 50 km/h tai vahaisempi eika likennemaara ylita 10 000 ajon/vrk, mopoilu on mahdol-
lista ajoradalla. Jos mopoilu sallitaan pyoratielld, tulee jalankulun olla selvasti erotettu pyoratiesta
ja leveytta riittavasti. (SKL et. al 2010.) Polkupyérien ja mopojen keskindisten risteamisonnetto-
muuksien valttamiseksi tulee reittien ristedmiskohtien ndkemat ja jarjestelyt suunnitella huolelli-
sesti. Jos mopoilu sallitaan kaksisuuntaisella pyoratielld, jonka poikki sivukadut yhtyvat paaka-
tuun, korostuu aiemmin polkupyoéréilijéilla havaittu ns. oikealle kdantyvan ongelma eli oikealle
kaantyva autoilija ei odota mopoilijaa oikealta. Mopoilijan osan selventamiseksi voitaisiin kokeilla
mopoille sallittujen reittien tiemerkintdd. Maantiemaisessa ymparistdssa mopoille voitaisiin varata
tila pientareelta.
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Liikennesuunnittelu lasten liikenneturvallisuuden kannalta
Kadunylitykset suojateilld - periaatteita

Valo-ohjaamattomilla suojateilld on varmistettava, ettd ajoneuvojen nopeudet ovat korkeintaan
30 km/h ja ylitettdvia kaistoja on kerrallaan yksi (Leden et al. 2005). Valo-ohjaamattomia suojatei-
ta tulisi valttaa risteyksissa ja kaduilla, joilla nopeus rajoitus on 50 km/h tai suurempi, koska lapsi
ei pysty arvioimaan suojatien ylitykseen tarvittavia aikavéleja luotettavasti (Connelly et al. 1998).

Katuosuuden valo-ohjaamattomien suojateiden turvallisuudesta on todettu, etta jalankulkijan
vammautumisen tai kuoleman riski on risteyksessa tapahtuvia ylityksia korkeampi (Moudona et
al. 2011). Tama liittynee katuosuuksien suurempiin ajonopeuksiin. Lasten ndkdkulmasta ka-
tuosuuden suojateiden hyva puoli on se, etta kerrallaan taytyy seurata vain yhden suunnan lii-
kennettd. Talla perusteella on suositeltu, etta erityisesti lasten tarvitsemat ylityskohdat sijoitettai-
siin katuosuuksille (vahintaan 20 m risteyksestd). Talldin on fyysisin toimenpitein varmistettava,
ettd ajonopeudet pysyvat matalina. Valo-ohjaamattomia suojateita ei kuitenkaan suositella kay-
tettavaksi monikaistaisissa kadunylityksissa. (Leden, Johansson 2010.) Katuosuuden suojateilla
tapahtuneista kaikkien ikaryhmien kuolemantapauksista on havaittu, ettd naissa tapauksissa yli-
tys oli usein pitka ja katkoton ja ajonopeudet yleensa 50 km/h. (LVM 2010.)

Kun kadun liikennemaara on suuri, ajonopeudet korkeita (50 km/h tai suurempia) ja kaistoja on
useita molempiin suuntiin, on harkittava suojatien tarpeellisuutta tai kaytettava valo-ohjausta tai
vietava ylitys eri tasoon. Eritasoratkaisut vahentavat onnettomuuksia, mutta kaytén varmistami-
seksi niiden on oltava houkuttelevia. Eritasoratkaisuilla on myds taipumusta tarjota polkupyoraili-
joille ja mopoilijoille hyvia kiihdytysmahdollisuuksia (ks. alla pydrien ja mopojen nopeuksien hal-
linta).

Kadunylitykset suojateilld - turvallisuuden parantaminen

Suojateiden turvallisuuden parantamiseen ja ajonopeuksien hallintaan tahtaavat toimenpiteet
voidaan ryhmitella hidaste-/korotus-, kavennus- ja muihin toimenpiteisiin.

Hidasteet vaikuttavat selvimmin autojen ajonopeuteen: ajonopeudet laskevat 24 % ja henkildva-
hinko-onnettomuudet vahenevat 41 % hidasteiden myota (T@1 2011). Hidasteiden sijoittamisella
suhteessa suojatiehen on myds merkitysta: lapset ja vanhukset saavat useammin tietd, kun hi-
daste sijoitetaan noin 5-10 metrin paahan suojatiesta (Leden et al. 2005). Korotettu suojatie toi-
mii hidasteiden tapaan: jos tavallinen suojatie korvataan korotetulla, vahenevat jalankulkijain
henkilévahingot 42 % (T@I 2011). Erityisesti tulisi harkita paddkadun suuntaisten jalankulku- ja
pyorateiden korotusta sivukatuun n&hden (Leden et al. 2005). Hidasteet kaikissa nelihaaraliitty-
man tulo- ja poistumishaaroissa laskivat keskinopeutta 5 km/h ja raskaan liikenteen maaraa vii-
denneksella (Leden, Andersson 1981).

Ajorataa kaventavilla toimenpiteilla pyritd&n paitsi laskemaan ajonopeuksia my6s helpottamaan
kadunylitysta lyhentamalla tai katkaisemalla ylitysmatka. Keskisaarekkeet jakavat ylityksen ja
estavat suojatien eteen pysahtyneen ajoneuvon ohittamisen 1-kaistaisilla kaduilla (Johans-
son 2004). Saarekkeet vahentavat onnettomuuksia 18 % (Leden, Johansson 2010). Sopivasti
muotoillulla saarekkeella voidaan estaa suojatien eteen pysahtyneen ajoneuvon ohittaminen
kaksikaistaisellakin osuudella (kuva 32). Ajoradan kavennukset reuna-alueilta (jalkakaytavan
levennykset) lyhentavét ylitysmatkaa, laskevat nopeuksia ja tuovat ylitysta odottavat lapset pa-
remmin nakyville. Kohtaamiset ajoradalla vahenevat viidenneksella (Connelly et al. 1998, SK
2001). Kavennukset voidaan tehda yksipuolisina, kaksipuolisina tai esim. S-mutkan muotoon.
Ajokaista tulisi pyrkia kaventamaan 3,25-3,5 metriin (LVM 2010). Kavennukset voidaan tehda
risteyksissa myos jokaiseen tulohaaraan.
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Kuva 32. Lasten koulureitille Isokaaren ja Myllykalliontien liittymaan muotoiltu keski-
saareke, joka on estaa suojatien eteen pysahtyneen ajoneuvon ohittamisen
(kuvat: 2008 ja 2010/ KMO/ ilmakuvat).

Muista toimenpiteista kiertoliittyma (kuva 33) alentaa ajonopeuksia ja yksinkertaistaa jalankulki-
jan toimintaa littym&sséa, koska seurattavia suuntia on véhemman. Polkupyoréilijoille kiertoliitty-
ma voi olla hankala, etenkin jos pydratie on kaksisuuntainen.

Tarinaraidat risteysten tulohaaroilla vahentavat norjalaisen koostetutkimuksen mukaan henkilo-
vahinko-onnettomuuksia noin 33 % (T@I 2011). Kiinassa on todettu suojateitd ennen tehtyjen
tarindraitojen sarjan (kuva 34) laskeneen ajonopeuksia ja vahentaneen onnettomuuksia. Nopeus-
rajoituksen 60 km/h alueella nopeudet laskivat 9,2 km/h ja rajoituksen 80 km/h alueella

11,9 km/h. Onnettomuudet vahenivat 25 %. Tutkimuksessa todettiin, ettd tarindraidat eivat valt-
tamatta ole yhta tehokkaita matalien nopeusrajoitusten alueilla, koska ajonopeudet ovat jo mata-
lat. (Pan et al. 2011.) Kiinalaistyylinen térinaraitasovellus voisi soveltua nopeuksien hallintaan
kokooja- ja paékaduille, joilla ajonopeudet ovat korkeahkot eik& hidasteita voida rakentaa.

E -,a.-' -

Kuva 33. Lasten koulureitille suunniteltu kiertoliittyma Vartiokylantien, Kukkaniityntien ja
Vanhalinnantien risteyksessa (kuvat: 2008 ja 2010/ KMO/ ilmakuvat).
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Kuva 34. Tarinaraitojen toteutus kiinalaisella maantiella (Pan et al. 2011).

Suoijatien sijoittamisella samansuuntaiseen ajorataan nhahden on vaikutusta etenkin polkupyorai-
lyn kannalta: jos suojatien ja ajoradan etaisyys on 3—7 m, lapsipyorailijan ja moottoriajoneuvon
tormaysriski on kaksinkertainen verrattuna siihen, etta etaisyys on alle 2 m. Jos etéisyys on 8—
15 m, riski on jo lahes 6-kertainen. (Leden 1989.) Suojatie ja pyoratien jatke tulisikin sijoittaa liit-
tymassa mahdollisimman lahelle samansuuntaisen ajoradan reunaa (LVM 2010).

Suojatien nakyvyytta voidaan parantaa valaistuksella, merkinnoilla ja materiaaleilla. Vaistamis-
velvolliselle tielle tulisi aina laittaa kolmion lisksi kaksisuuntaisen pyo6ratien lisékilpi, jos ko. tyyp-
pinen pyoréatie kulkee kadun poikki. Liittymaalueen korostemaalauksilla voidaan muistuttaa autoi-
lijaa jalankulkijoista ja pyorailijoistd sekda mm. tiemerkinndin vahvistaa vaistamisvelvollisuudet
(ml. pyorailijdiden vaistdmisvelvollisuus). (LVM 2010). Erityisen hankalissa kohteissa voidaan
kayttaa jalankulkijoiden ja pyordilijéiden ohjaukseen kaiteita tai muita esteita pysayttdmaan ka-
dulle juokseminen (Johansson 2004).

Kadunylitykset bussi- ja raitiovaunupysakin laheisyydessa

Lasten jalankulkuonnettomuuksista suuri osa tapahtuu bussi- tai raitiovaunupysakin laheisyydes-
s4, usein lapsen juostessa pysékille tai silté pois. Bussipysakit pitaisikin pyrkia sijoittamaan riste-
ysalueen jalkeen, jolloin kadunylitys tapahtuisi aina linja-auton takaa. Tiheé kasvillisuus tai vas-
taava este ajoradan keskikaistalla vahentaa virheellisia ylityksid. Raitiovaunupysakeilla saattaa
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olla jarkevaa harkita ylitysten ohjaamista kaiteilla, silla raitiovaunuihin liittyvat lasten jalankul-
kuonnettomuudet tapahtuvat yleensa paakaduilla. Koko raitiovaunupysékin alueen korostaminen
Voi auttaa kiinnittdmaan autoilijoiden huomion ylittdjiin: esimerkiksi ajorata voidaan korottaa mo-
lemmin puolin raitiovaunukiskoja korotetun risteysalueen tapaan.

Esikaupunkialueella voidaan bussipysakki toteuttaa niin, ettéa bussin pyséahtyessa pysékilla myoés
muu ajoneuvoliikenne joutuu pyséhtymaan. Pysahtyva bussi voi vaihtoehtoisesti pysayttaa vain
oman ajosuuntansa (kuvat 35 ja 36) tai molempien ajosuuntien liikenteen (kuva 37). Kummassa-
kin tapauksessa bussin ohittaminen on estetty ja bussin etupuolelta katua ylittamaan lahtevéat
ovat paremmin turvassa. Kadun kavennus on syyta merkita pollareilla. Liikenteen pysayttavan
pyséakin voi toteuttaa myos korotettuna tai kayttaa hidasteita. Molemmat suunnat pysayttavan
pysakin voidaan arvioida toimivan kohtuullisesti, kun pysakilla pysahtyy alle 50 bussia tunnissa ja
huipputunnin ajoneuvoliikenne alittaa 1 000 ajon/h. Yhden kaistan pysayttavalle pysékille vastaa-
vat arvot ovat alle 100 bussia tunnissa ja ajoneuvoja alle 2 500 huipputunnissa. Polkupyéraliiken-
teen jarjestelyt ja maara on otettava huomioon toimivuuden arvioinnissa. (Vagverket 2004.)
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Kuva 35. Pysakkityyppi, jolla pysahtyva linja-auto pysayttdad oman ajosuuntansa liikenteen
(2 toteutustapaa) (Iahde: Vagverket 2004).

'

Kuva 36. Muun ajoneuvoliikenteen pysayttava pysakki Helsingissa Metsapurontiella ja
Espoossa Vanhan-Mankkaan tiella.
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Kuva 37. Pysakkityyppi, jolla pysahtyva linja-auto pysayttaa molempien ajosuuntien

likenteen (lahde: Vagverket 2004).

Pelkka kadun kaventaminen ja katupysékin tekeminen ei riitd estamaan ajoneuvoja lahtemasta
ohittamaan bussia ja aiheuttamasta vaaratilanteita kadunylittgjille (kuva 38). Jos ajoneuvojen
nakemaa ei pystyta parantamaan rakentamalla pysakkisyvennys eika suojateista voida luopua,
voidaan rakentaa kapea, ajosuunnat erottava koroke tai vaihtoehtoisesti molemmille ajokaistoille
tyynyhidasteet molempiin paihin pysakkia.

Kuva 38. Oulunkylén aseman kohdalla oleva Jokeri-linjan pyséakki (kuva: Google Earth).

Liikennevalo-ohjatut kadunylitykset

Liikennevalojen on todettu vahentavan kuolettavan vammautumisen riskia risteyksien suojatie-
onnettomuuksissa, mika johtunee niiden havaittavuudesta ja autoilijan paremmista ennakointi-
mahdollisuuksista (Rifaat et al. 2011). Risteyksessa jalankulkijoilla ja pydratieta kayttavilla pyorai-
lij6illa/mopoilijoilla tulisi aina olla oma valovaiheensa erillaan kéantyvista ajoneuvoista. Yhteinen
valovaihe lisaa henkilévahinkoja noin 8 %. (Leden, Johansson 2010.) Monikaistaisissa valoliitty-
missa tulisi olla taaksevedetyt pysaytysviivat (Johansson 2004). Bussi- ja raitiovaunupysékeilla
tulisi mahdollisuuksien mukaan pyrkia siihen, ettd bussin tai raitiovaunun pysahdyttya jalankulki-
joilla on vihreé vaihe.

Valo-ohjauksen turvallisuutta heikentdd ohjauksen noudattamatta jattaminen. Joskus voi olla
jarkevampaa korvata valo-ohjaus esim. korotetulla risteysalueella (Leden, Andersson 1981). Va-
lojen noudattamista jalankulkijoiden ja pyorailijdiden nakdkulmasta voisi parantaa automaattisen
havainnoinnin kehittdminen. Erityisissa kohteissa jalankulkijoiden vihre&éa voidaan pidentaa tar-
peen mukaan. Paciuksenkadun ja Meilahdentien risteykseen on toteutettu Englantilaisen koulun
lapsiryhmi& varten pidennetty vihred, joka toteutuu pyynnésta opettajan etatunnistinkortin avulla.

49



Malmilla Kirkonkylantien ja Sairaalakadun etelahaaran suojatiella on kaytdssa jalankulkututka.
Tutka pidentaa jalankulkijan vihreda vaihetta kouluaikoina, jos suojatieta on ylittmassa paljon
ihmisia. Talloin koululaisryhma ei tarvitse saattajakseen opettajaa ja tunnistinta. Ratkaisu ei sovi
risteyksiin, joissa on aina paljon jalankulkijoita. Oikeaan aikaan ja tarpeeseen pidennetyt vihreat
parantavat seka jalankulkijoiden ettd autoilijoiden motivaatiota noudattaa likennevaloja.

Saattoliikenne ja koulujen tonttialueen liikenne

Koulujen oppilaiden saattoliikenne ja koulujen pihojen huoltoliikenne tulee ottaa huomioon vii-
meistaan laadittaessa tontin suunnitelmaa. Periaatteet saatto- ja huoltoliikenteen jarjestimisesta
pitéisi kirjata kaavaselostukseen.

Koulujen tonttien liikenteen suunnittelussa keskeista on pyrkia erottamaan koululle jalan tai pyo-
ralla saapuvat lapset ja toisaalta lapsiaan autoilla saattavat aikuiset. My®s huoltoliikenteen tulee
olla tilassa tai ainakin ajallisesti erotettu lasten paaasiallisista liikkumisalueista. Ajoneuvojen pe-
ruuttamisen ja U-kaannosten tarvetta voidaan vahentaa esim. minikiertoliittymilla tai vastaavilla

opastetuilla kdantopaikoilla.

Saattoliikenteen pysakdintipaikat on merkittava selvasti. Saattoliikenteelle on syyta varata ainakin
muutama pysakointipaikka. Paikkatarpeeseen vaikuttavat mm. koulun sijainti seka oppilaiden
ikaluokka ja asuinpaikat. Paikat voidaan jarjestaa esim. kadun varresta (kuva 39 ja 40). Saattotila
voidaan jarjestad myos kieltamalla kadunvarsipysakaointi koulun kohdalla, jotta saattajille jaa tilaa
pysahtya. Paikkojen tulisi mieluusti olla melko lahella sisdankayntia: Helsingisséa 2004 tehdyssa
koulumatkaselvityksesséa todettiin, etta 40 metrin matkakin voidaan kokea liian pitkaksi ja van-
hemmat pyrkivat viemaan lapsen lahemmas pihalle. Jalkakaytaville pysékdinti tai tarpeeton pi-
haan ajo voidaan tarvittaessa estéaa puomein tai pollarein.

Lasten kavelyreiteisté olisi tehtdva mahdollisimman suoria ja houkuttelevia, jotta kiusaus oikaista
esim. saattoliikenteen pysakoinnin tai muun pysakointialueen kautta on mahdollisimman pieni.
Myds polkupyérien kulkureitit ja pysakdintitilat on mietittdvd muun ajoneuvoliikenteen nakokul-
masta. Koulujen tontilla keskeisia ovat myos riittdva valaistus ja vahaiset nakeméesteet (esim.
kasvillisuus), etenkin siella missa ajoneuvot voivat osua samaan tilaan lasten kanssa.
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Kuva 39. Koulun saattopyséakdintipaikka Professorintiella (P 15 min). Kohteessa on
myds kadunylityksen turvaamista varten tehty korotettu suojatie ja likennevalot.

Kuva 40. Koulun saattopysakdintipaikka (P 10 min) Ruusutorpan koululla Espoon
Leppavaarassa. Lapsiaan saattavat vanhemmat voivat kaantyd kadun paassa
olevassa kiertoliittymassa.
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Kadunvarsipysakainti

Kadunvarsipysékadinnin on todettu lisdavan lasten riskia joutua likenneonnettomuuteen (Roberts
et a. 1995). Lapset joutuvat myos muita ikaryhmia yleisemmin onnettomuuksiin, joissa kadulle on
astuttu kahden pysakoidyn auton vélista (Leden et al. 2005). Jos kadulla on kadunvarsipysakoin-
tia, tulisi suojatien kohdalla aina olla ajoradan kavennus eli jalkakéaytavan levennys, jolta lapsi
nakyy paremmin (Leden, Johansson 2010). Jalkakaytavan levennys lisdd myos likenneymparis-
ton selkeyttd ja saattaa houkutella suojatien kayttodon. Katuosuudella levennysta voidaan kayttaa
myds bussipysakkina.

Hollantilaistutkimuksessa on todettu, ettd lapset toisaalta ndkevat kadunvarsipysakoinnin myos
suojamuurina, jonka takana jalkakaytavalla voi leikkiakin (de Vries 2010). Tassa mielesséa on
erityisen tarkeaa, ettad kadulla on matalat ajonopeudet, koska leikkiva lapsi voi yllattaen juosta
autojen valista kadulle. Kadunvarsipysakointia voi myos katkoa niin, ettei se muodosta muuria,
jolloin autoilijan on myés mahdollista ndhda jalkakaytavalle.

Jalankulkijoiden, polkupyorailijdiden ja mopoilijoiden keskindiset ja yksittdisonnettomuudet

Jalankulku- ja pydrateiden keskinaisten risteamisten vaarallisuus on pienempi kuin ristedmisten
moottoriajoneuvojen kanssa. Sairaalatietojen perusteella jalankulkijoiden, polkupyéréilijéiden ja
mopoilijoiden vakavista tai keskivakavista loukkaantumisista 12—14 % tapahtui muiden jalankulki-
joiden, pyorailijoiden tai mopoilijoiden kanssa. Polkupyoérdilijdiden ja mopoilijoiden yleisin onnet-
tomuustyyppi loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa on yksittdisonnettomuus: kaksi
kolmesta pyorailijasta ja lahes 60 % mopoilijoista loukkaantuu yksittdgisonnettomuuksissa. (Tra-
fikkontoret 2009.)

Jalankulkijoiden, polkupyoréilijéiden ja mopoilijoiden keskindiset onnettomuudet liittyvat liikkumi-
sen erilaiseen luonteeseen seké polkupyodrien ja mopoilijoiden ajonopeuksiin. Polkupy6rdily ja
mopoilu ovat padasiassa nopeaa liikkumista paikasta toiseen. Jalankulkuun liittyy varsinkin lapsil-
la oleskelu-ulottuvuus. Tavallisimpia yksittaisonnettomuuksien syita ovat liukastuminen ja pinnan
epatasaisuudet seké ajoneuvon hallintaan liittyvét tekijat, kuten ajonopeus (Leden 1989).

Polkupydrien ja mopojen ajonopeuksiin voidaan pyrkid vaikuttamaan vaylan linjauksella ja tasa-
uksella. Tarvittaessa ajolinjoihin voidaan vaikuttaa pysyvilla esteilla, kuten puomeilla tai porteilla.
Erityiskohteissa huomio voidaan pyrkia herattaméaéan esimerkiksi hidasteilla (pysékointilaitosmal-
i), kivetyilla tarinaraidoilla tai vaistamisvelvollisuudesta muistuttavilla katumerkinngilla ja liiken-
nemerkeilla. Jarjestelyja suunniteltaessa on huomioitava kunnossapito, esteettémyys, jarjestely-
jen selkeys ja nakyvyys pimealla. (SKL et. al 2010.) Eritasoon viedyt kadunylitykset aiheuttavat
usein tasauksen, joka tukee korkeita nopeuksia. Tall6in voidaan risteamisonnettomuuksia eh-
kaista ohjaavilla saarekkeilla tai pienilla kiertoliittymilla (kuva 41). My6s nakemilla on vaikutusta
lasten polkupydraonnettomuuksiin: jalankulku- ja py6rateiden risteyksissa onnettomuusriski on
suurempi, kun nadkemat ovat alle 5 m (Leden 1989). Pydréateista yksisuuntaiset ovat kaksisuun-
taisia turvallisempia pyorailijan havaittavuuden nakokulmasta (Leden et al. 2005).

Lasten nédkodkulmasta yksittadisonnettomuuksien riski on pienin pientareella tai pyoréatiella kadun
vierella pyoréailtaessa. Ajoradalla ajavilla riski on naihin verrattuna noin puolitoistakertainen ja
taysin erossa autoliikenteesta kulkevilla pyoréateilla kaksinkertainen. Kuljettaessa katuosuudella
likennevirran suuntaan (ei ylitysta) on pydratieta kayttavan lapsen onnettomuusriski noin kym-
menesosa ajoradalla tai pientareella pydrailevaan verrattuna. Ajoradalla pyorailyn nakdkulmasta
ajoradan leveytena 7 m nayttaisi olevan optimaalinen: pyorailylle jaa tilaa, mutta tilaa ei ole liikaa
ajoneuvojen nopeuksien nakdkulmasta (Leden 1989).
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Kuva 41. Kevyen liikenteen vaylan pienia kiertoliittymia Espoossa Ylisméentien ja

Suurpellontien alikulussa (ilmakuva: Espoon karttapalvelu).

Liikennesuunnitelmien tarkastus lasten liikenneturvallisuuden kannalta

moottoriajoneuvojen matalat ajonopeudet, aluerajoitukset 30 km/h (erityisesti jos jk/pp ajo-
radalla), ajonopeuksien varmistaminen mm. fyysisin toimenpitein tai nopeusnaytoin
jalankulun, polkupyérailyn ja mopoilun reittiverkot yhtenaisia ja keskeiset kohteet ja pysa-
kit yhdistavia, teiden ja katujen ylityskohdat looginen osa reittia (vahan oikaisutarvetta); eri
likkumistapojen yhdistettyjen vaylien valttaminen

toimintojen (esim. koulut, urheilukentat) sijoittelu niin, etté suurta tarvetta paa- ja kokooja-
katujen ylittamiseen ei synny

valo-ohjaamattomilla suojateilla: ajonopeuksien laskeminen 30 km/h:iin ja varmistaminen
esimerkiksi hidastein tai kavennuksin; suojatien eteen pysahtyneen ohittamisen esto; yli-
tettavana saa olla korkeintaan yksi kaista kerralla, ylityskohtien oltava hyvin valaistuja
valo-ohjatuilla suojateilla: kaytetdaan, kun likennemaara on korkea, ajonopeudet 50 km/h
tai suuremmat tai ylitys tapahtuu yli ynden kaistan yli; jalankulkijoiden ja pyoréilijéiden vai-
heen erottaminen k&éntyvien ajoneuvojen vaiheesta, pysaytysviivan merkinta 5 m taakse
vedettynd; erityistarpeeseen jalankulkijan pidennetty vihred

eritasojarjestelyt: toteutetaan paakaduille ja -vaylille, jos valo-ohjausta ei kayteta; polku-
pyoréilijéiden ja mopoilijoiden nopeuksien hillitseminen geometrialla, hidasteilla tai mini-
kiertoliittymilld; eritason houkuttelevuutta parantavat hyva valaistus, avara muotoilu ja
luontevuus osana reittia

kadunvarsipysakointi: kieltdminen ainakin paivakotien ja koulujen ymparistdissa seka
kaarteissa, joissa nakyvyys on huono; pysakdoityjen autojen muurin katkominen esim. le-
ventamalla jalkakaytavaa suojateiden kohdalla

yksityiskohdat: suojatiet liittyméassa mahdollisimman lahelle littym&aluetta, ndkemisté huo-
lehtiminen ml. kasvillisuus, hyva valaistus, polkupyoréilijdiden (ja mopoilijoiden) omat tie-
merkinnat selventamaan jarjestelyja ja vaistamisvelvollisuuksia
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Liite 1. Onnettomuuksien tilastointi Helsingissa

Helsingin liikenneonnettomuusrekisterin tiedot perustuvat Poliisiasiain tietojarjestelmasta
(PATJA) saatuun tieliikenneonnettomuusaineistoon. Liikenneonnettomuusrekisteriin viedaan on-
nettomuudet, jotka on pystytty paikantamaan tarkasti ja joista pystytdan piirtamaan tapahtuma-
kuva. Rekisterin tietoja tarkistetaan Tilastokeskuksen aineiston perusteella. Liikenneonnetto-
muusrekisteri kattaa kaikki kuolemantapaukset ja noin 20 % henkildvahingoista. Sen avulla saa-
daan luotettava kuva vakavista henkildvahingoista, lukuun ottamatta jalankulkijoiden, polkupy6-
railijéiden ja mopoilijoiden yksittdisonnettomuuksia seka naiden keskinaisid onnettomuuksia.
Omaisuusvahinko-onnettomuuksien kirjaaminen PATJA:an on vahentynyt siind maarin, ettei on-
nettomuuksien kokonaisméaéaraa voida seurata rekisterin avulla. Tama raportti perustuu Helsingin
likenneonnettomuusrekisterin tietoihin.

Vakuutusyhtitiden liikenneturvallisuustoimikunnan (VALT) tilastossa ovat lakisaateisesta liiken-
nevakuutuksesta korvatut liikennevahingot. VALT:n tilaston avulla voidaan seurata onnettomuuk-
sien kokonaismaaran muutoksia. Kunkin vuoden tilasto on kaytettavissa seuraavan vuoden lo-
pussa. Helsingin poliisilaitoksen liikenne- ja erityispoliisin tilastossa ovat PATJA:n tapausten li-
saksi ne poliisin halytyskeskukseen ilmoitetut tapaukset, jotka ovat johtaneet poliisipartion lahet-
tamiseen paikalle. Tietoa voidaan kayttéa taustatietona.

Jalankulkijoiden liukastumisia, kaatumisia ja kompastumisia ei tilastoida liikenneonnettomuuksi-
na. Rakennusviraston tutkimuksen® mukaan jalankulkijoiden tapaturmia sattuu Helsingissé vuo-
sittain noin 4 400 tapausta. Luvussa ovat mukana piha-alueilla tapahtuneet kaatumiset. Jalankul-
kijoiden yksittdisonnettomuudet ovat merkittavasti yleisempia kuin ajoneuvojen kanssa tapahtu-
neet onnettomuudet. Poliisin tilastoimat noin 120 jalankulkijauhria vuosittain (2005-2009) katta-
vat arviolta noin 80 % ajoneuvojen ja jalankulkijoiden véalisista likenneonnettomuuksista.

Polkupydrailijoiden henkilévahinkoihin johtaneista onnettomuuksista PATJA:n aineisto kattaa
vajaan viidenneksen.* Polkupyérailijdiden yksittdisonnettomuudet tulevat hyvin harvoin poliisin
tietoon, auton ja polkupyéran véliset huomattavasti paremmin. Poliisi tilastoi Helsingisséa pyoraili-
jéiden yksittaisonnettomuuksia seka jalankulkijoiden ja pyoréilijdiden keskinaisia onnettomuuksia
noin 10-15 vuodessa. Rakennusviraston tutkimuksen mukaan Helsingissa loukkaantui noin

1 600 pyorailijaa onnettomuuksissa, joissa ei ollut moottoriajoneuvo-osallista. Piha-alueilla sattu-
neet tapaukset ovat mukana luvussa.

Goteborgissa seurataan kaupungin likenneturvallisuustilannetta sairaalarekisterista saatavien
tietojen perusteella.® Suhteuttamalla Géteborgin rekisteritiedot asukaslukuun voidaan arvioida,
kuinka paljon loukkaantumisia Helsingissa rekistergitaisiin, jos vastaava sairaalarekisteri olisi
kaytossa. Kaikkiaan loukkaantumisia olisi noin 19 000, joista 3 400 jalankulkijoiden tapaturmia.
Polkupyorailijoiden yksittdisonnettomuuksia tapahtuisi noin 2 600 ja mopoilijoiden 660 verrattuna
tietoon tulleisiin 5 ja 32 tapaukseen. Toisaalta my6s moottoripyorailijdiden ja henkildautoilijoiden
yksittdisonnettomuuksia pitéisi tulla tietoon nykyiseen nahden noin kolminkertaisesti. Henkiléau-
tojen valisissa tormayksissa loukkaantumisia nayttaisi jaavan lahes 4 000 rekisterin ulkopuolelle.
Tehdyn vertailuarvion mukaan kuitenkin noin 32 % loukkaantumisista tulee Helsingissa poliisin
tietoon.

® Jalankulkijoiden ja pyorailijpiden kaatumistapaturmat ja niiden aiheuttamat kustannukset Helsingissa
1.6.1999-31.5.2000.

* Tutkimus liikenneonnettomuusrekistereiden edustavuudesta ja peittavyydesta, Tielaitos 38/2000.

® Historik, kunskap och analys for trafiksakerhetsprogram 2010-2020, Rapport 1:2009, Trafikkontoret
Goteborg.
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Liite 2. Kasitteet ja maaritelmat

Liikenneonnettomuus
Omaisuusvahinkoihin ja/tai henkilévahinkoihin johtanut kulkuneuvon liikkumisesta aiheutunut
likennetapahtuma, jossa on osallisena ainakin yksi liikkuva (tie-, vesi- ilma- raide-) kulkuneuvo.

Tieliikenneonnettomuus

Omaisuusvahinkoihin ja/tai henkilévahinkoihin johtanut kulkuneuvon liikkumisesta aiheutunut
tapahtuma, joka on sattunut tielikennelain mukaan yleiselle likenteelle tarkoitetulla tai yleisesti
likenteeseen kaytetylla tielld tai alueella ja jossa on osallisena ainakin yksi liikkuva kulkuneuvo.

Raideliikenneonnettomuus
Omaisuusvahinkoihin ja/tai henkilévahinkoihin johtanut raidekulkuneuvon liikkumisesta aiheutu-
nut likennetapahtuma, jossa on osallisena ainakin yksi likkuva raidekulkuneuvo.

Tassa raportissa kasitellaan maaritelméan mukaisia tieliikenneonnettomuuksia seka raideliikenne-
onnettomuuksia raitiovaunuliikenteen osalta. Lyhyyden vuoksi on usein kaytetty vain sanoja "lii-
kenneonnettomuus" tai "onnettomuus" tarkoittamaan em. kasitteita.

Omaisuusvahinkoihin johtanut likenneonnettomuus
Liikenneonnettomuus, jonka seurauksena kukaan ei kuollut eika loukkaantunut.

Henkildvahinkoihin johtanut likenneonnettomuus
Liikenneonnettomuus, jonka seurauksena joku on kuollut tai loukkaantunut.

Kuolemaan johtanut likenneonnettomuus
Liikenneonnettomuus, jonka seurauksena joku on kuollut 30 vrk:n kuluessa onnettomuudesta.

Loukkaantumiseen johtanut likenneonnettomuus
Liikenneonnettomuus, jonka seurauksena kukaan ei ole kuollut, mutta joku on loukkaantunut.

Liikenneonnettomuuden uhri
Henkild, joka on kuollut tai loukkaantunut likenneonnettomuudessa.

Liikenneonnettomuudessa kuollut
Henkild, joka on menehtynyt liikenneonnettomuudessa saamiinsa vammoihin 30 vrk:n kuluessa
onnettomuudesta.

Liikenneonnettomuudessa loukkaantunut

Henkild, joka ei ole kuollut, mutta on saanut vammoja, jotka vaativat hoitoa (tai tarkkailua) sairaa-
lassa, hoitoa kotona (sairauslomaa) tai operatiivista hoitoa (esim. tikkejd). Mustelmia, naarmuja
tms., joista ei aiheudu em. hoitoa, ei katsota loukkaantumiseksi.

Liikenneonnettomuudessa osallisiksi katsotaan

a kulkuneuvo, joka térmaa toiseen kulkuneuvoon, jalankulkijaan, eldimeen tai
johonkin esteeseen

b kulkuneuvo, jossa joku kuolee tai vammautuu onnettomuuden seurauksena tai joka
vahingoittuu

c jalankulkija, joka kuolee tai vammautuu onnettomuuden seurauksena

d kulkuneuvo ja jalankulkija, joka vaikuttaa onnettomuuden syntymiseen vaikka ei

olisikaan valittbmasti siina osallisena.

Onnettomuuslaji

Onnettomuuslaji maaritellaan likenneonnettomuuden osallisten kulkutavan mukaan siten, etta
ns. heikoin on maaraava. Jalankulkijaonnettomuudessa on toisena osallisena jalankulkija. Polku-
pyoraonnettomuudessa on ainakin yhtena osallisena polkupyora, muttei jalankulkijaa. Moottori-
ajoneuvo-onnettomuudessa on osallisena ainakin yksi moottoriajoneuvo, muttei jalankulkijaa tai
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polkupydraa. Kun tarkastellaan erikseen esim. pydréa-, linja-auto- tai raitiovaunuonnettomuuksia
on naissé onnettomuuksissa osallisena ainakin yksi kyseinen osallinen. Esim. raitiovaunu-
onnettomuudessa on yhtena osallisena raitiovaunu, mutta siind saattaa olla mukana myds esim.
jalankulkija, polkupydra tai auto.

Onnettomuuskustannukset

Onnettomuuskustannuksilla tarkoitetaan onnettomuudesta yhteiskunnalle aiheutuvia taloudellisia
kustannuksia ja ns. hyvinvoinnin menetysta. Taloudellisia kustannuksia ovat mm. aineellisten
vahinkojen aiheuttamat kulut, uhrin tyén menetys, sairaanhoitokulut, hallintokulut (pelastuslaitos,
poliisi ja oikeuslaitos). Inhimillisen hyvinvoinnin menetys arvottaa elaman menetysta, elamén
laadun pysyva tai tilapaista menetysta.

Kustannuslaskelma perustuu liikenne- ja viestintaministerion hyvaksymille onnettomuuksien yk-
sikkdkustannuksille. Kuolemaan johtaneen onnettomuuden yksikkdkustannus on 2,2 miljoonaa
euroa, loukkaantumiseen johtaneen 330 000 euroa ja omaisuusvahinko-onnettomuuden 2 700
euroa. Hyvinvoinnin menetys on laskettu pohjoismaisista tutkimuksista saaduilla yksikkdarvoilla.
Hyvinvoinnin menetyksen osuus likenneonnettomuudessa kuolleen henkilén 1,7 miljoonan euron
kokonaiskustannuksesta on 1,3 miljoonaa euroa ja vastaavasti loukkaantuneen henkilén 220 000
euron kustannuksesta 187 000 euroa

Paihdeonnettomuus

Onnettomuus, jossa jonkin osallisen kuljettajan tai jalankulkijan on todettu (verikokeen tulos va-
hintdan 0,5 promillea/ puhalluskokeen tulos vahintdan 0,25 mg) tai vahvoin perustein epaillaan
olleen onnettomuushetkelld alkoholin tai muun huumaavan aineen vaikutuksen alaisena.

Liikennepaikka

Tavanomaista risteysta laajempi littyma, kuten esitasoristeys tai laaja likenneympyra. Tavan-
omaiseen risteykseen luetaan katualuetta 30 metrin etaisyydella liittymésta. Eritasoliittymassa tai
laajassa liikenneympyréassa likennepaikka kasittda koko liittyman alueen seka vaylaosuutta liit-
tymatyypista riippuen jopa 200 metrid rampin nokasta ulospain.

Vaarallisuusindeksi (IND5)

Indeksi kuvaa risteyksen henkilévahinko-onnettomuuksilla painotettua onnettomuusmaaraa. In-
deksi lasketaan summaamalla liittyman tai liikennepaikan henkildvahinko-onnettomuudet ja
omaisuusvahinko-onnettomuudet jaettuna viidella (IND5=hvo+0,2*ovo0).

IND5-aste
Indeksi kuvaa risteyksen onnettomuusalttiutta. Indeksi lasketaan jakamalla risteyksen IND5 riste-
ykseen vuodessa tulevien ajoneuvojen maaralla (10 milj. ajon./v).

Ajoneuvosuorite
Ajoneuvosuorite (km) on liikennevalineen kulkeman matkan pituus. Yleensa ilmoitetaan esimer-
kiksi yleisilla teillda kuljettujen kilometrien mééra vuodessa.

Henkildsuorite

Henkildsuorite (km) tarkoittaa henkildiden eli jalankulkijoiden tai ajoneuvojen kuljettajien ja mat-
kustajien kulkeman matkan yhteispituutta. Nelihenkinen perhe kilometrin automatkalla tuottaa 4
kilometrid henkildsuoritetta.
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Liite 3. Lasten lilkenneonnettomuudet Helsingissa vuosina 2000-2009
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