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Intro

Pamfletti on kriittinen ja usein asioita karkevasti kasitteleva. Pamfle-
tissa kirjoittaja esittdaad suoraan omia mielipiteitaan.

Aloitetaan kaukaa 1600-luvulta. Nojataan Peter Englundin kirjaan
Suuren sodan vuodet.

Ennen vanhaan matkustaminen oli hidasta ja tehotonta. Verkkai-
suus oli luonnollista ihmisten arkea, kun ei ollut nopeampia tapoja
liilkkua kuin jalan tai hevosella.

Nopeutta piti jopa valttaad. Nopeus ei ollut hienoa eika sopivaa.
Verkkaisuudella osoitti omistavansa oman aikansa.

Liikkumisen hitaus saattoi johtua luonnon olosuhteista. Esimerkiksi
jatkuva sade teki tien kulkukelvottomaksi.

Jaan ja lumen tuloa suorastaan odotettiin, koska se helpotti liik-
kumista. Maantiet olivat huonoja ja siksi hitaita.

Useimmat kulkivat jalan. Kaikilla ei ollut hevosta. Hevosen omistaja
lastasi kuormaa hevosen selkdan tai veti purilailla. Rattaatkin olivat
harvinaisuus.

Useimmat tiet olivat mutkaisia, kapeita ja huonosti rakennettuja.
Jokia ylittavat sillat olivat harvinaisia.



Onnettomuuksia

Matkustaminen oli vaarallista. Teiden huonon kunnon takia vaunuilla
matkustettaessa onnettomuudet olivat tavallisia.

Yhteentormdaykset olivat tavallisia, eritoten kaupunkien kapeilla
kaduilla.

Onnettomuuksia tapahtui epaselvien vaistamissaantojen takia. Esi-
merkiksi Saksassa oli kohdattaessa ohjattava oikealle. Ei kaikkialla.

Toinen yleisesti tunnettu vaara olivat maantierosvot, jotka ryosti-
vat, pahoinpitelivat tai tappoivat matkustajia.

1600-luvun ihmiselle matka on taytynyt olla suurta ja ihmeellista.
Ihmiset kertoivat ylpeind kokemuksistaan.

Hitaasti liikkumisessa oli hyvat puolensa. Oli helppo pysahtya jut-
telemaan toisten kulkevaisten kanssa. Matkalla saattoi suunnitella
tulevaa toimintaansa.

Tallaista elama ja liikkuminen oli 1800-luvulle asti ja viela senkin jal-
keen, kunnes junat, polkupyorat, moottoripyorat ja autot ilmestyivat.

Moottorit syrjayttivat hevoset laajemmin vasta toisen maailmanso-
dan jalkeen. Ihmiset eivat enaa kavelleet pidempia matkoja.

Onnettomuuksien torjunta alkaa

1920-luvun lopusta l&htien autojarjestot alkoivat jakaa valistusta ja-
senilleen muiden maiden tapaan.

Turvallisuutta ryhdyttiin edistémaan perustamalla Liikennekulttuu-
rikomitea jarjestojen ja julkisen hallinnon kanssa.

Onnettomuuksien tilastointi alkoi pari vuotta kulttuurikomitean
perustamisen jalkeen.

Henkil6autojen suurin sallittu nopeus nostettiin 70 km/h:iin, taaja-
missa 45 km/h:iin. 1931 moottoriajoneuvoja oli 41 527, onnettomuuk-
sissa kuoli 113 ihmista.

Liikennekulttuurikomitea liittyi 1939 aikaisemmin perustettuun Ta-
paturmantorjunta ry:n liikkennejaokseksi.

1948 autoasetuksessa tapahtui rike. Henkildautojen ja mootto-
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ripyorien ajonopeutta ei rajoitettu. limeisesti luotettiin siihen, etta
"kuljettaja kaikissa tilanteissa hallitsee ajoneuvonsa”.

Lisaksi "suurta nopeutta saa kayttaa vain, kun ajorata on kyllin
leved, ndkoala selva ja liikenne yleensa helposti arvioitavissa”. Kaik-
kien kuljettajien harkintaan ei voinut aina luottaa.

1950-luvulla valtio ryhtyi aktiivisemmin edistamaan turvallisuus-
tyota. Saadettiin 2 prosentin liikenneturvallisuusmaksu. Osuus maa-
rattiin otettavaksi autojen vakuutusmaksuista. Turvallisuuteen olen-
naisesti vaikuttava tyo olisi kuulunut suoraan valtion toiminnaksi.

Sitten saadettiin asetus lilkkenneturvallisuusviranomaisesta ja sen
tehtdvista. Tehtava uskottiin Taljalle.

1952 tehtiin eduskuntakysely liikenneturvattomuudesta.

Edustaja Jaakko Hakala ja muut ihmettelivdat nopeusrajoitusten ja
koulutuksen puuttumista moottoripyordilijoiltd. Ministeri vastasi, etta
"liikkenneturvallisuus ja siihen vaikuttavat tekijat on erittain vaikea
ongelma”.

Edustajat kysyivat myos, onko hallitus kiinnittanyt huomiota lii-
kenneonnettomuuksien kasvuun ja mihinka toimenpiteisiin hallitus
on ryhtynyt tai aikoo ryhtya liikkenneturvallisuuden parantamiseksi.

Vain pari vuotta aikaisemmin komitea esitti, etta liikenneturvalli-
suustyo pitaisi jarjestda keskitetysti. Komitea: "ongelma on psyko-
loginen, kysymys on kuljettajan vastuuntunnosta”.

Komitean mielesta piti olla kasvatuksellista valistusta ja opetusta
kouluissa. "Voimassa olevassa laissamme ei ole mitdan vikaa, etta
turvattomuuden voitaisiin sanoa johtuvan siita.”

“Lainsaannoksilla ja niiden rikkomisesta seuraavilla sakko- ja van-
keustuomioilla on vasta toissijainen merkitys.” Kuinka hyvin tdma
tieto piti paikkansa?

Laki piti ensin oppia ja omaksua ennen kuin voitiin jakaa rangais-
tuksia lain rikkomisista. Lakimdarayksia ei haluttu saataa edes ko-
keilutarkoituksessa.
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Toivomusaloite liikenneturvattomuudesta

1961 80 kansanedustajaa, Antti J. Rantamaa ja mm. Johannes Viro-
lainen, Juha Rihtniemi, Veikko Helle ja Veikko Vennamo.
Aloitteessa esitettiin, etta "hallitus ryhtyy kiireellisesti toimenpiteisiin
liikenneturvallisuuden tehostamiseksi”. Aloitetta perusteltiin 18 690
onnettomuudella, joissa oli kuollut 649, lapsia 111.

Ehdotettiin "harkittavaksi yleisid nopeusrajoituksia, aluksi vaikka
kokeiluna. Rajoituksien pitaisi olla mieluummin matalia kuin korkeita,
esimerkiksi 80 —90 km/h, mika saattaa tuntua kohtuuttoman anka-
ralta, mutta jotakinhan on tehtava.”

Miksi vain toivomusaloite? Miksi vain 80 edustajaa? Pitikd edus-
tajien enemmisto kehitysta luonnollisena, mitdan ei ollut tehtdvissa.
Kun autojen maara kasvaa, niin onnettomuuksien ja uhrien maara
kasvaa.

Maaherrat herasivat

1962 maaherrojen kokous teki esityksen toimikunnan asettamisesta
tutkimaan nopeusrajoitusten vaikutuksia. Jo parin kuukauden kulut-
tua toimikunta ehdotti kolmeen eteldiseen laaniin kattonopeusko-
keilua 90 km/h kesdkuukausiksi.

Kattonopeuskokeilun tulokset kertoivat, ettd onnettomuudet rajoi-
tuslddneissa vahenivat 5,4 % ja kuolemat 10 %, kun onnettomuudet
muissa ladneissa lisaantyivat 35,1 % ja kuolemat 37 %.

Suomen Gallupin haastattelututkimuksessa 79 % piti kattonope-
uskokeilua tarpeellisena, ja Taljan haastatelluista 78 % kannatti kat-
tonopeuskokeilua.

1963 Kulkulaitosministerio paatti edella mainitun toimikunnan esi-
tyksen mukaisesti toteuttaa kattonopeuskokeilun 90 km/h juhlapy-
hind koko maassa. Tiekuolemia kirjattiin 913, nousua edellisesta
vuodesta oli 12,7 %.
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Taas uusi toimikunta

1968 ministerio asetti toimikunnan tutkimaan kokeilujen tuloksia,
mutta toimikunta ei paassyt yksimielisyyteen. Tieliikenneonnetto-
muuksissa kuoli 939 ihmista.

1970 toimikunta julkaisi tulokset. Koska lyhytaikaiset nopeusrajoi-
tukset eivat vuonna 1968 vaikuttaneet onnettomuuksien maaraan,
ne voitiin lopettaa.

Vaikka onnettomuuksien maara ei muuttunut, niin onnettomuu-
det lievenivat, mita osoittaa tiekuolemien maaran vahentyminen 3,4
%:lla. Tama ei ollut riittdva naytto.

Pelkastaan juhlapyhien rajoitukset laskivat kuolemien maaraa
kymmenilla uhreilla (973:sta 939:aan), joten johtopaatoksen olisi
pitanyt olla toisenlainen.

Sen sijaan toimikunta lausui, ettd jos juhlapyhé&rajoituksia jatke-
taan, rajoitus pitaisi nostaa 90 km/h:sta 110 km/h:iin.

Kampanja nopeusrajoituksia vastaan

Mediassa kaynnistyi ennennakematon kampanja nopeusrajoituksia
vastaan. Eraat kirjoittajat esittivat, ettd jokaisen pitda saada paattaa
omasta ajonopeudestaan. Seurauksena oli, etta nopeusrajoitukset
siirtyivat vield muutamalla vuodella.

Eduskuntapuolueet heratetaan

1971 liikenneministeri Veikko Saarto kertoi, ettd maahan suunnitel-
laan yleisida nopeusrajoituksia.

Talla toimella tiekuolemat olisivat vahentyneet heti kolmannek-
sella. Se on halpa, nopea ja tehokas turvatoimi.

1972 nopeusrajoituskomitea julkaisi mietintonsa, jonka mukaan
"koko tieverkkoa koskevat tieosakohtaiset tai yleiset nopeusrajoi-
tukset tulevat tarpeellisiksi ja rajoitusten valvontaa olisi tehostet-
tava”.

13



Mietinto ei johtanut valittomiin toimiin. Ei, vaikka tieliikenteessa
kuoli koko historian suurin maara, 1156 ihmista.

1972 maaliskuussa asetettiin Parlamentaarinen komitea, joka
asetti ensi toikseen liikenneturvajaoston.

1973 Presidentti Kekkonen kysyi uudenvuoden puheessaan:
”Onko lilkkenneoloissamme jotakin vialla, kun meilla ei ole vielakaan
yleisida nopeusrajoituksia?”.

Parlamentaarinen komitea asetti valittomasti nopeustydryhman.

Kuukauden kuluttua tydryhma esitti ja komitea hyvaksyi ja esitti
ministeriodlle, ettd moottoripydran ajoneuvokohtainen rajoitus olisi
120 km/h.

Seitsemassa eteldisessa laanissa alettiin toteuttaa kolmen vuoden
nopeusrajoituskokeilua. Vapaiden nopeuksien aikakausi ndissa |aa-
neisséa oli ohi.

1976 paatettiin, etta ajonopeus koko maassa on 80 km/h, ellei lii-
kennemerkilla osoiteta suurempaa tai pienempaa nopeutta. Maa sai
demokraattisesti pdatetyn nopeusrajoitusjarjestelman 80-100-120
km/h.

Nopeusrajoitukset jaivat henkildautojen ja moottoripydrien osalta
rajoittamatta 1948. Joitakin kokeiluja lukuun ottamatta nailla ajoneu-
voilla oli vapaat nopeudet 25 vuotta (1948 -1973).

Noina vuosina nopeusrajoitukset olisivat olleet erityisen tarpeel-
lisia, koska kevyt liikenne joutui kulkemaan pientareella, koska
pyordteitd ei juuri ollut. Tievalaistus oli vdhdistd. Autot eivdt olleet
vield kovin térmdysturvallisia. Autojen valaistus oli vield heikko, pdi-
vdajovalot olivat vasta tulossa. Nastarenkaat olivat vasta tulossa.
Turvavdiden ja lasten turvalaitteiden kéytto oli Idhes olematonta.
Jalankulkijoiden heijastimen kdytto oli vasta tulollaan. Polkupydrien
heijastimet olivat rihkamaa. Moottoripyordilijéillé ei ollut koulutusta.
Moottoripydréd sai ajaa auton ajoluvalla, eikd kypdérdn kéyttd ollut
pakollista. Poliisin valvontaa heikensi valvontalaitteiden vdhdisyys.

Tieliikennekuolemat olivat noin 1100 per vuosi vuosina 1971-1973.
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Mik&aan osapuoli ei ollut ilmoittautunut vastuunottajaksi kohonneista
kuolemanluvuista.

Eduskunta olisi voinut hyvin yksinkertaisesti maarata maanteille
enimmaisnopeudet. Vield helpommin ja halvemmin rajoitukset olisi
voinut tehda maaraamalla henkildoautoille ja moottoripydrille ajo-
neuvokohtaiset enimmaisnopeudet. Nopeuksien rajoittaminen olisi
saastanyt suuren maaran onnettomuuksia ja henkildvahinkoja.
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TIELIIKENTEEN
TURVALLISUUDEN
HISTORIAA

1734 -2017

Maalaki maarasi 1734 tien leveydeksi kymmenen kyynéaraa eli noin
kuusi metria. Sen piti riittaa karryjen kohtaamiseen. limeisesti satoja
vuosia vanhan tavan mukaan vastaantulijaa vaistettiin vasemmalle.
Vasemmalla puolella tietd kohtaaminen oli koettu turvallisemmaksi
ratsain ja hevosen vetamissa vaunuissa, koska valtaosa ihmisista on
oikeakatisia. Vastaantulijoita tervehdittiin oikealla kadella tai puolus-
tettiin ase oikeassa kdadessa. Vasemmassa kdadessa pidettiin ohjak-
sia. Vasemmalla puolella kulkemisesta tuli yleinen tapa.

Kirjassaan Suuren sodan vuodet Peter Englund antaa kuvauksen
elamasta uuden ajan alussa. Euroopassa vaki oli saanut pitaa itse
huolta itsestdan. Valtio oli useimmille vieras ja paha luonnonilmio,
kuten sota, rutto ja kato. 1500- ja 1600-luvuilla ihmisten paalle alkoi
sataa maarayksia. Enimmaéakseen ihmiset vilkaisivat niita ja jatkoivat
niin kuin aina ennenkin. Ei siis ole ihme, jos uusia kulkukaskyjakaan
ei niin hyvin tunnettu ja noudatettu.

Vasemmalla kuljettava 1736

Valtiopdivat olivat hyvaksyneet 1734 ensimmaisen liikennesddnnon,
ja Ruotsin kuningas Fredrik | paatti sen voimaantuloajaksi syyskuun
1736. Lain suomennos ilmestyi vasta 1759. Lakia oli noudatettava
sakon uhalla, rakennuskaaren 28. luku 238:

"Kun matkustavaiset eli kulkevaiset kaupungissa eli maalla tulewat
toisiansa vastaan, syrjaytykoot he kumpikin wasemmalle kadellensa,
niin ettd he esteettomasti paasewat toistensa sivuitse, kymmenen
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Tieliikenteen historiaa. Turvallisuuden historiaa. Tieliikenne kosket-
taa meitd kaikkia. Turvallisuuden pitéisi siten kiinnostaa kaikkia. Lah-
tokohtaisesti kaikki haluavat elaa, eivat kuolla. Liikennetta on pidetty
vaarallisena, pidetdan vieldkin, vaikka tiet ovat paljon turvallisempia
kuin ennen.

Turvallisuusajattelu on kohtuullisen nuorta. 1960-luvulla oli vaikeaa
saada nopeusrajoituksia. Tiekuolemat lisdédntyivdt autojen mairan
kasvaessa. Kehitystd pidettiin vadjadmattomana.

Henkiloautojen etuistuimille maarattiin turvavyot, mutta kaytto
jai vapaaehtoiseksi. Turvallisuusajattelu alkoi kehittya, vajaan viiden
vuoden aikana 1970-luvun lopulla ldhes kaikissa maissa turvavoiden
kaytto tuli pakolliseksi.

Ajovalojen kiyttamisestd pdivdlld annettiin ensimmaiset maarayk-
set Suomessa. Nyt viisi vuosikymmentd myohemmin paivavalot sytty-
vat automaattisesti ajoon lahdettéaessa.

Motoristien ja mopoilijoiden kyparan kaytto oli 1950-luvulla hyvin
vahaiistd, eikd kovin yleistd 1960-luvullakaan. Kyparan kaytto tuli pa-
kolliseksi 1970-luvulla motoristeille ja 1980-luvulla mopoilijoille. Pyo-
railykyparan kaytto alkoi yleistyd 1990-luvulla.

Jalankulkijat ja pyorailijat liikkuivat aiemmin samoilla vaylilla moot-
toriajoneuvojen kanssa. Pimealla riskid pyrittiin vihentamé&an heijas-
timilla. PyoOrateitd on tehty muutaman vuosikymmenen aikana satoja
kilometrejd, kun niitd 1960-luvulla ei ollut juuri lainkaan.

Pamfletti. Kirjoittaja esittda kirjassa myos kritiikkia.

Matti Koivurova (s. 1941) on autoinsinoori
Helsingin teknillisesta oppilaitoksesta. Tyos-
saan turvallisuusinsindorind han on perehty-
nyt erityisesti ajoneuvojen ja jalankulkijoiden
turvalaitteisiin.
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