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Henkildautojen liikennevakuutuksen korvausmenon kehitys - nykytilan kuvaus ja kat-
saus tulevaisuuteen.

Tavoitteena oli tarkastella yksityiskayttoisten henkildautojen likennevakuutuksista mak-
settavan korvausmenosumman kehitysta vuoteen 2040 asti. Ty6 pohjautuu kirjallisuus-
katsaukseen ja vuosina 2015-2020 maksettuihin korvauksiin. Talta perustalta on laa-
dittu euromaarainen skenaario vuoteen 2030 asti ja laadullinen tarkastelu vuoteen
2040.

Klassisen teorian mukaan liikenneonnettomuuksista koituva haitta muodostuu ajomaa-
ran, onnettomuuteen joutumisen riskin ja onnettomuuksien seurauksiin vaikuttavien ris-
kitekijoiden tulona. Naihin tekijoihin vaikuttavien muutosten ja inflaation seurauksena
onnettomuuksista maksettavat korvaukset muuttuvat ajan kuluessa.

Vuosien 2015 ja 2019 valilla suurin henkildkorvausten alenema nakyi 12—19-vuotiaiden
henkildéautojen ryhméassa. Myonteinen kehitys kaytanndssa katosi seka sitd nuorempiin
ettd vanhempiin henkildautoihin siirryttadessa. Merkittava tulos on, etta nykyisin ajoneu-
vokannan uudistumisen turvallisuusvaikutus nakyy Suomessa lahinna romutusikaisissa
henkildautoissa. Tarkastelujaksolla omaisuuskorvaukset sen sijaan kasvoivat, ja kasvu
noudatti karkeasti vakuutuskannan kasvua kaikenikaisissa autoryhmissa.

Koronavuosi 2020 osoitti, ettd vuodesta toiseen henkil6korvaukset voivat muuttua jyr-
kastikin. Muutoksen ei tarvitse valttamatta seurata liikennesuoritetta eika edes vahinko-
maaria, koska henkildkorvaukset vaihtelevat voimakkaasti tapauskohtaisesti. Yksittai-
set tyokyvyttomyyselakkeet voivat olla hyvin kalliita.

Vuosille 2021-2030 tehdyn skenaarion tulos on miltei paikallaan, hieman yli 270 miljoo-
nassa eurossa (vuoden 2022 tasossa) pysytteleva korvausmeno. Korvausmenoa ylla-
pitda hidastunut turvallisuuskehitys yhdistettynd muun muassa nousseihin korjauskus-
tannuksiin.

Tiivistetysti voidaan todeta, etta tydssa tunnistetuista 2030-luvun vahvoista muutosvoi-
mista suurempi osa on ennemmin korvausmenoa alentavia kuin lisdavia. Toisaalta
merkittavien tekijoiden, kuten toimialakohtaisen inflaation ja liikennesuoritteen, muu-
tosta ei pystytty ennakoimaan. Kehitykselle on myds tehokkaita jarruja, kuten kuluttaja-
kayttaytymisen hidas muutos. Varovainen synteesi 2030-luvusta on, etta henkil6auto-
jen korvausmeno alkaa todennakdisemmin vaheta kuin lisdantya, tai vaheneminen kiih-
tyy, jos se on alkanut jo aiemmin.
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1. Johdanto

Liikennevakuutus on lakisdateinen ja pakollinen vakuutus. Vakuuttamisvelvollisuus
koskee ajoneuvon omistajaa ja haltijaa yhteisvastuullisesti. Jokainen lainsdadanndssa
tarkoitettu moottoriajoneuvo pitda asianmukaisesti likennevakuuttaa, ellei sita ole erik-
seen vakuuttamisvelvollisuudesta vapautettu. Liikennevakuutus toimii vastuu- ja henki-
I6vakuutuksena ja on sosiaaliturvaan kiinteasti liittyva ja sita tadydentava. Liikenneva-
kuutuksesta korvataan liikennevahingosta aiheutuneen henkilévahingot seka ulkopuoli-
sille aiheutuneet omaisuusvahingot. Henkilévahingot korvataan myos liikennevahingon
aiheuttaneelle osapuolelle. (Liikennevakuutuskeskus, 2021a)

Tassa opinnaytteessa korvausmenolla tarkoitetaan sitd kokonaissummaa, joka makse-
taan yksityiskayttdisten henkildautojen liikennevakuutuksesta vuosittain. Korvausme-
non kehityksen seuraaminen on puolestaan alalle oleellista, koska lain mukaan "Mak-
superusteet on laadittava siten, ettd vakuutusmaksut ovat kohtuullisessa suhteessa va-
kuutuksista aiheutuvien, odotettavissa olevien kustannusten pddoma-arvoon. Vakuu-
tusmaksun maaradamisessa on otettava huomioon vahinkoa karsineiden ja vakuutettu-
jen etujen turvaavuus ja liikennevahinkoriski” (Liikennevakuutuslaki 460/2016).

Korvausmeno ja vakuutusmaksutulo ovat siis sidoksissa toisiinsa, joten jos korvaus-
meno alkaa merkittavasti pienentyd, myds vakuutusmaksutulot alkavat vaheta. Kutis-
tuva likketoiminta on ongelma, koska liikkennevakuutusjarjestelmaan liittyy kiinteiden ku-
lujen tapaisia eria, jotka juoksevat, vaikka tuloja ei olisi lainkaan. Korvausmenon kehi-
tyksen arviointi on siis oleellista likennevakuutusliiketoimintaa harjoittaville yrityksille
liketoiminnan suunnittelun vuoksi.

Opinnaytteen alkuperainen tarkoitus oli tarkastella liikennevakuutuksen koko korvaus-
menoa, mutta eri ajoneuvolajien toisistaan poikkeavien kehityskulkujen vuoksi tarkas-
telu rajattiin vain henkildautoihin. Muut keskeiset ajoneuvoluokat, kuten kuorma-autot
tai moottoripydrat, olisivat vaatineet miltei kokonaan omat tarkastelunsa, koska niiden
korvausmenon kehitykseen vaikuttavat hyvin erilaiset tekijat. Kuorma-autot ovat osa
ammattilikennettd, kun taas moottoripyorat ovat Suomessa paasaantoisesti harrastus-
kaytossa.

Myos kasiteltavien muutosajureiden rajaus muuttui. Korvausmenon kehittymiseen vai-
kuttaa joukko tekijoita pitkakestoisista yhteiskunnallisista muutoksista lyhytaikaisiin sa-
tunnaistekijoihin. Alun perin oli tarkoitus keskittyad henkiléautojen teknologian kehityk-
seen, mutta pelkka tekniikkaan keskittyminen alkoi tuntua lilan kapealta katsantokan-
nalta, joten loppujen lopuksi paadyttiin tarkastelemaan korvausmenon kehitysta ilman
rajauksia. 'Henkildauto’ on ty0ssa kasitetty ajoneuvoluokan maaritelman mukaan, eli
tydssa puhutaan luokkien M1 (henkilbauto) ja M1G (maastohenkildauto) ajoneuvoista.
Opinnaytteessa on ennemmin laadullisen kuin maarallisen tutkimuksen ote.



2. Henkiloautojen liilkennevakuutuksen korvausmenoon vaikuttavat
tekijat

Klassisen mallin mukaisesti likenneonnettomuuksista koituva haitta muodostuu ajo-
maaran, onnettomuuteen joutumisen riskin ja onnettomuuksien seurauksiin vaikutta-
vien riskitekijoiden tulona (kuva 1). Kokonaisuuteen vaikuttaa tekijoita ylatason valtavir-
tauksista pieniin yksityiskohtiin.

4 Altistus (suorite)

Riski joutua
onnettomuuteen
. Kolmen tekijadn tulona
Onnettomuuden seurauksia muodostuvan sarmion tilavuus
pahentavat riskit kuvaa sitd kokonaishaittaa, joka

onnettomuuksista muodostuu.

Kuva 1. Liikenneonnettomuuksista koituvan haitan paaelementit (Nilsson, 2004).

Ylatason ilmidista oleellisimmat liittyvat liikennesuoritteeseen. Ensinnakin likennesuo-
ritteen maaraan vaikuttavat lukuiset yhteiskunnalliset tekijat. Esimerkiksi koronapande-
mian lisddma etatyd saattaa vahentaa fyysista tydmatkaliikennetta, mika heijastuu suo-
raan onnettomuuksien maaraan. Toisaalta opinnaytteessa kasitelldan vain henkildau-
toja, joten kulkutapajakauman muutokset heijastuvat suoraan henkildauto-onnetto-
muuksien maaraan. Jos esimerkiksi kaupungistuminen etenee alueilla, joilla on hyvin
toimiva joukkoliikenne, henkildautoilla ajettu likennesuorite saattaa vahentya.

Jos taas siirrytdan ylatasolta pois ja tarkastellaan kuvassa 1 nakyvia tekijoita yksityis-
kohtaisemmin, onnettomuustutkinnassa on totuttu kayttamaan jaottelua, jossa katso-
taan erikseen ihmiseen, ajoneuvoon ja tiehen kohdistuvia riskitekijoita. Eli onnettomuu-
den seurauksiin voi vaikuttaa niin ihmisen vanhenemisesta johtuva kehon haurastumi-
nen, ajoneuvon korin ruostuminen kuin puuttuva valtatien keskikaide. (Liikennevakuu-
tuskeskus, 2004)

Kuvassa 1 mainittu likenneonnettomuuksien "haitta” tarkoittaa euroja, eli liikenneva-
kuutuksen korvausmenoon vaikuttaa myos kulukehitys. Kuluja nostaa paitsi yleinen ku-
lukehitys eli inflaatio, my6s toimialakohtaiset erityispiirteet. Niin ajoneuvojen korjauk-
seen kuin terveydenhoitoon saattaa liittya tekijoita, joiden vuoksi alakohtainen kustan-
nuskehitys poikkeaa yleisinflaatiosta.



2.1 Vahinkoriski

Sanaa 'riski’ kadytetdan onnettomuuksien yhteydessa yleensa ainakin kahdessa merki-
tyksessa. Liikkenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien kayttdmassa menetelméassa ka-
sitellaan riskitekijoita, jotka ovat esimerkiksi mahdollistamassa onnettomuuden synty-
misen (Liikennevakuutuskeskus, 2004). Yleisesti riskistd puhuttaessa saatetaan kuiten-
kin tarkoittaa onnettomuustiheytta, tarkemmin sanottuna onnettomuuksien maaraa ajo-
kilometria kohden. Tassa tydssa vahinkoriskilla tarkoitetaan jalkimmaista ja ensin mai-
nitusta toistetaan aina litesana ’tekija’ eli puhutaan riskitekijasta.

2.1.1 Kuljettajapopulaation muutokset

Ihmiseen liittyva valiton riskitekija, esimerkiksi ohjausvirhe, on selvasti yleisin. Ylipaa-
taan jonkin asteinen inhimillinen riskitekija vaikutti 99 prosentissa kuolemaan johta-
neista moottoriajoneuvo-onnettomuuksista vuonna 2019 (Onnettomuustietoinstituutti,
2020a). Ihmisen toiminnasta johtuva vahinkoriski ei kuitenkaan ole vakio, vaan henki-
166N liitettédvien ominaisuuksien perusteella voidaan ennakoida vahinkoriskin suuruutta.

Liikennevakuutuksesta korvatut henkil6- ja pakettiauton kuljettajien aiheuttamat
vahingot suhteessa ajokorttien maaraan (v. 2014-2018 keskiarvo)
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Kuva 2. Liikennevakuutuksesta korvatut henkil- ja pakettiautojen vahingot suhteessa ajokorttien maa-
raan. (Sihvola, 2020)

Kuljettajapopulaatio ei toisaalta pysy samana vuodesta toiseen, vaan sen ominaisuuk-
sien jakaumat muuttuvat. Yksi helpoimmin tilastoitavista ominaisuuksista on ikaja-
kauma. Syntyvyyden laskun ja muiden tekijdiden vuoksi nuoria kuljettajia on yha va-
hemman, kun taas elinian pitenemisesta ja muun muassa tottumusten muutoksesta
johtuen vanhoja kuljettajia on enemman (Traficom, 2021a).

Kuten kuvasta 2 nakyy, vahinkoriski riippuu kuljettajan idsta niin sanotun kylpyamme-
kuvaajan mukaisesti, eli nuorien ja vanhojen kuljettajien riski on muita korkeampi. Ik&-
ryhmien riskieron vuoksi kuljettajapopulaation ikdjakauman muutos vaikuttaa myos va-
hinkokehitykseen ja siten korvausmenon kehittymiseenkin. Kuvan 2 esitystavasta on
huomattava, etté erot onnettomuustiheydessa eivat johdu pelkastaan riskieroista eri-



ikaisten kuljettajien valilla vaan siitakin, etta eri-ikaisten kuljettajien vuosittaiset ajosuo-
ritteet vaihtelevat.

2.1.2 Henkil6autokannan kehitys

Kansalliselle likennevahinkokehitykselle on oleellista, millaisilla ajoneuvaoilla teillamme
ajetaan, ei silla mihin uusimpien ajoneuvojen turvatekniikka nykyaan pystyy. Suomessa
on noin kolme miljoonaa henkiléautoa (Traficom, 2021b). Niiden ominaisuudet ja uusiu-
tuminen maarittavat ajoneuvotekniikasta johtuvan onnettomuuskehityksen.

Suomessa myydaan vuosittain noin sata tuhatta henkildautoa, joiden ominaisuuksiin
vaikuttavat sekd kansainvalinen tekninen saantely ettd kansalliset rajoitteet ja kannusti-
met. Kansallisista kannustamista voidaan lyhyesti todeta, etta ne liittyvat paaosin hiilidi-
oksidipaastdjen vahentamiseen ja satunnaisesti lyhyisiin romutuspalkkiokokeiluihin.
Kansallisista rajoitteista suurin lienee uusien ajoneuvojen veroaste, jonka takia ajoneu-
vojen vahittaismyyntihinta nousee ja uusien autojen kysynta vahenee.

Autojen kysynta voisi periaatteessa kasvaa talouden noususuhdanteessa, mutta muu-
tos olisi lIahihistorian perusteella maltillinen. Suomessa on myyty koko 2010-luvun ajan
noin 110 000 henkiléautoa vuodessa, ja ero bruttokansantuotteen kasvun huippuvuo-
desta huonoimpaan vuoteen oli noin 20 000 henkildéautoa (Traficom, 2021b; Tilastokes-
kus, 2021a). Kaiken kaikkiaan henkildautojen myynti on ollut alavireista, silla liikenne-
kaytdssa olevien henkildéautojen keski-ika nousi 1,5 vuodella 2010-luvulla (Traficom,
2021c).

Toteutuneen kehityksen perusteella voidaan olettaa, etta ilman suurempia verotusmuu-
toksia ajoneuvokanta ikaantyy edelleen. Uusien autojen myynnin ja kysynnan valista
epasuhtaa tasaa kaytettyjen autojen tuonti, joka lisdantyi voimakkaasti 2010-luvun lo-
pulla (Traficom, 2021d). Huippuvuonna 2019 tuotiin 46 000 kaytettya autoa (Traficom,
2021d).

Ajoneuvokannan keski-idn noususta huolimatta Suomen henkildautot ovat vuosi vuo-
delta turvallisempia. Vuonna 2010 henkildauton keski-ika oli 10,6 vuotta eli keskimaa-
rainen auto oli vuosituhannen loppuvuosilta (Traficom, 2021c¢). Vuosikymmenen lopulla
keski-ika oli jo 12,2 vuotta, mutta tasta huolimatta keskimaarainen suomalainen henki-
[6auto edusti jo 2000-luvun loppupuolta (Traficom, 2021c). Ero on siind mielessa mer-
kittava, ettad ajonvakautus alkoi yleistya vuosituhannen alussa voimakkaasti. Ensikym-
menen loppuun mennessa se oli jo miltei vakiovaruste kaikissa henkildautoissa.

Autojen turvatekniikan kehittymista vuosituhannen ensikymmenella ja sen vaikutusta
aiheutettuihin onnettomuuksiin Suomessa on myds tutkittu. Koisaaren ym. (2019) tutki-
muksessa havaittiin, ettd vuosituhannen vaihteen ajonvakautuksettomille henkildau-
toille sattui 41 % enemman liikennevakuutuksesta korvattuja henkilévahinkoja kuin en-
sikymmenen lopun ajonvakautuksellisille henkildautoille. Tuloksesta on huomattava,
etta kyse ei ole pelkastaan ajonvakautuksen tuomasta erosta, vaan myos tutkittavien
autojen térmaysturvallisuudessa oli eroja. Tutkimuksessa oli vakioitu kuljettajan ian ja



ajoneuvon massan vaikutus, joten nama tekijat eivat olleet selittdmassa turvallisuus-
eroa autoryhmien valilla.

Henkilbautojen turvatekniikan kehitys ei pysahtynyt 2000-luvun loppuun. My6hem-
massa tutkimuksessaan Koisaari ym. (2020) tarkasteli, paljonko onnettomuuksia sat-
tuisi siitd huolimatta, ettd autossa olisi kaikki markkinoilla olevat aktiiviset turvalaitteet.
Tulosten perusteella tallaisia onnettomuuksia aiheutettaisiin noin yksi kahta miljardia
ajokilometria kohden, jos sairaskohtauksia ja itsemurhia ei lasketa mukaan. Tama on-
nettomuustiheys on 20-27 % pienempi kuin 2000-luvun ajonvakautuksellisilla henkil6-
autoilla (Koisaari ym., 2019). Suunta on siis edelleen oikea, mutta kehitystahti hidastuu.

2.1.3 Liikenneympariston kehitys

Tieymparistoon liittyvat riskitekijat vaikuttavat seka onnettomuuden syntymiseen etta
onnettomuuden seurauksiin. Onnettomuuden syntyyn vaikuttavista riskitekijdista osa
on puolestaan kelin tapaisesti valiaikaisia ja osa pidempivaikutteisempia, kuten ase-
tettu nopeusrajoitus.

Liikenneympariston ja onnettomuusriskin yhteyttd on tutkittu ahkerimmin ajonopeutta
koskeneissa tutkimuksissa. Keskeinen 16yd6s on ollut, ettd ajonopeuden nostaminen
lisda riskia joutua onnettomuuteen (Elvik, ym., 2004). Onnettomuuden syntymisen yh-
teys ajonopeuteen on kuitenkin paljon monimutkaisempi kuin ajonopeuden yhteys on-
nettomuuden seurauksiin: suurempi ajonopeus muun muassa lyhentaa reagointiaikoja,
pidentaa jarrutusmatkoja ja vaikuttaa ajoneuvon hallittavuuteen, mutta nopeuden ohella
onnettomuuden syntyyn vaikuttavat muun muassa kaistan leveys, liittymatiheys seka
likennevirran muut ominaisuudet (Aarts ym., 2006).

Taman opinnaytteen aikajanteeseen, eli vuoteen 2040 ndhden monet likenneymparis-
ton muutokset ovat niin hitaita ja kalliita, etta niiden vaikutusten voi olettaa jaavan rajal-
lisiksi. Asetettujen nopeusrajoitusten tilanne on erilainen, silla rajoitusmuutokset ovat
verrattain nopeita toteuttaa. Muun muassa rajoitusten noudattamisen tilanne ei kuiten-
kaan ole nain yksinkertainen, silla esimerkiksi tieympariston tulee tukea asetettua no-
peusrajoitusta. Siksi nopeusrajoitusten radikaali muuttaminen vaatii tuekseen muita,
vaikeammin toteutettavia muutoksia.
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Kuva 3. Liikennevakuutuksesta korvattujen vahinkojen maarat vuoden 2019 eri paivina (Onnettomuustie-
toinstituutti, 2020b).

Selvimmin liikenneympariston vaihtuvista tekijoista nakyy huonon kelin vaikutus. Ku-
vaan 3 on merkitty vuonna 2019 sattuneet liikennevahingot paivakohtaisesti. Kuvaan
on erikseen merkitty niin sanotut piikkipaivat eli paivat, joina vahinkoja sattui paljon. Ku-
viosta nakee, etta suurin osa piikkipaivista osuu talviaikaan. Runsasvahinkoisin paiva
sattuu helmikuun alkuun, jolloin saa oli Etela-Suomessa lauhaa ja satoi runsaasti lunta
(Onnettomuustietoinstituutti, 2020b). 1Imi6 toistuu vuosittain, eli [dhelld nollaa vaihte-
leva lampdtila ja lumisade nakyvat selvana piikkina vahinkoluvuissa. Jos edella kuvatut
sadolosuhteet yleistyvat, likennevahinkojen maarakin todennakdisesti lisdantyy.

2.2 Vammautumisriski

Vaikka t6rmays sattuisi aina samalla nopeudella ja muutenkin vertailukelpoisista [ahto-
kohdista, sen seuraukset vaihtelisivat silti merkittavasti. Ajoneuvon, térmayskohteen ja
sisalla olevan ihmisen ominaisuudet maarittavat seurauksia oleellisesti. Téman liséksi
térmaystapahtuman kinematiikalla ja dynamiikalla on vaikutusta seurauksiin.

2.2.1 Vaestorakenteen muutos

Liikenneturvallisuuden yhteydessa puhutaan usein nollavisiosta: kenenkaan ei tulisi
tahtomattaan loukkaantua tai kuolla likenteessa. Harvemmin puhutaan, etta nollavision
soveltamisen taustalla on ihmisen biomekaanisen kestavyyden sovittaminen pahim-
paan mahdolliseen térmaysvaihtoehtoon. Sovitusparametrina kaytetaan yleensa
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nopeusrajoitusta ja pahimpaan mahdolliseen tdrmaysvaihtoehtoon voidaan vaikuttaa
muun muassa tieymparistoa kehittamalla. (Tingvall & Haworth 1999)

Toisaalta ihmisen biomekaaninen kestavyys vaihtelee. Ajan mittaan ihmiskeho hauras-
tuu, ja nuorempana vammautumiseen johtanut térmays saattaakin olla vanhemmalla
ialla kuolettava. Periaatteessa siis Suomen vaeston ikdantyminen nakyy liikenneonnet-
tomuuksien seurauksissa. Rahallisen vaikutuksen arviointi on kuitenkin vaikeaa, minka
lisdksi vaeston ikarakenteen muutos vuoteen 2040 mennessa jaa rajalliseksi. Siksi tee-
maa ei kasitella opinnaytteessa taman enempaa.

2.2.2 Henkiloautokannan kehitys

Suoria tutkimuksia henkildautojen tormaysturvallisuuden kehityksesta on kohtalaisen
vahan, jos tarkastellaan pidempaa, kahden tai kolmen vuosikymmenen ajanjaksoa.
Osasyy on, etta turvatekniikan kehitys ja tutkimusmielenkiinto on keskittynyt reilun vii-
meisen vuosikymmenen ajan aktiiviseen turvatekniikkaan eli térmaysten estamiseen.
Passiivisen, eli tormayksen aikaisen turvallisuuden kehitys on rajautunut pieniin korira-
kenteen parannuksiin, yksittaisiin lisaturvatyynyihin seka passiivisen ja aktiivisen turva-
tekniikan toiminnan yhteensovittamiseen.

Eri tutkimuksia yhdistelemallad voidaan kuitenkin epasuorasti arvioida, mika vaikutus
passiivisen turvallisuuden kehitykselld on ollut vuosituhannen ensivuosikymmenella.
Arviossa voidaan kayttaa apuna ajonvakautuksen turvallisuudesta tehtya metatutki-
musta (Haye, 2011), jonka mukaan ajonvakautus vahensi kuolemaan johtaneita onnet-
tomuuksia noin 40 %. Koisaaren (2019) tutkimuksessa ajonvakautuksellisille henkil6au-
toille sattui noin 53 % vahemman kuolemaan johtaneita onnettomuuksia kuin vanhem-
mille, vuosituhannen vaihteessa kayttéon otetuille autoille. Naiden kahden tutkimuksen
perusteella voidaan paatella, etta passiivisen turvatekniikan vaikutus vammautumisiin
oli melko rajallinen jo vuosituhannen ensimmaisella vuosikymmenella.

Vaikka henkildautojen passiiviset turvalaitteet eivat enaa sanottavasti kehity, niihin liit-
tyy edelleen merkittava mahdollisuus. Selitys télle, jopa ristiriitaiselta kuulostavalle vait-
teelle on turvavyon kaytto, silla turvavyon kayttamattomyys kaytanndssa mitatdi auton
passiivisten turvalaitteiden hyddyn. Vaikka autossa olisi turvatyyny, turvavyota kaytta-
mattomalla kuljettajalla on merkittdva kuoleman (vetosuhde, OR=5,89) ja padvamman
riski (OR=2,50) turvavyota kayttavaan nahden (Koisaari ym., 2017). Muutokset turva-
vyOta kayttavien osuudessa nakyvat siis kuolemissa ja vammautumisissa selvasti.

Kaiken kaikkiaan, nykyhenkilbautot ovat jo varsin turvallisia tormaystilanteessa. Vai-
keuksia tuottavat edelleen turvavyottomat matkustajat, térmaykset valtatienopeuksilla
ja epasuotuisat térmayssuunnat, kuten sivutdrmaykset.

2.2.3 Tieympariston kehitys

Tieympariston kehittdmiselld voidaan merkittavasti vaikuttaa vammautumisriskiin. Nol-
lavisioon pyrittaessa tieymparistdlla ja valitulla nopeusrajoituksella on kiinted yhteys.
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(Tingvall ym., 1999) Ensimmainen toimenpide on estaa kohtaavien ajoneuvojen tor-
maaminen, mika toteutetaan ajosuuntien rakenteellisella erottamisella. Erottavana ra-
kenteena voidaan kayttaa keskialuetta, kaidetta tai muuta rakennetta. Kohtaamisten li-
saksi on oleellista pyrkia estamaan tormayssoveltuvuudeltaan hyvin erilaisten ajoneu-
vojen, kuten autojen ja polkupydrien, kohtaaminen samassa tasossa.

Toisaalta suistuvien ajoneuvojen turvallisuuden vuoksi tien reuna-alueiden tdrmayskoh-
teita on poistettava ja suistumisalueet muotoiltava mahdollisimman edullisesti. Tama
tarkoittaa isojen kivien, puiden, turhien liittymien ja jyrkkien luiskien poistamista.

Tieympariston kehittdminen on voimakas liikenneturvallisuuskeino, jolla on pitkdkestoi-
sia myodnteisid vaikutuksia laajaan tienkayttajaryhmaan. Esimerkiksi valtatien ajosuun-
tien erottamisesta hyotyvat kaiken kokoiset ja ikaiset ajoneuvot. Toisaalta toimenpiteet
ovat yleensa kalliita, ja niiden toteuttaminen etenee Suomessa hitaasti.

2.3 Liikennesuorite

Aikaisemmissa tekstiluvuissa olemme todenneet, ettd moni tekija vaikuttaa henkildau-
ton riskiin joutua onnettomuuteen ja myds onnettomuuden seuraukset ovat monen teki-
jan summa. Ylla mainitut riskit alkavat kuitenkin toteutua vasta, kun autolla ajetaan.

2.3.1 Maara

Henkilbautojen liikennesuorite on noussut jo vuosikymmenia (Tilastokeskus, 2021b).
Kuvassa 4 nakyva vuoden 2016 notkahdus johtuu tilastointimuutoksesta eika todelli-
sesta tekijasta. Sen sijaan vuoden 2020 koronapandemiasta johtuva notkahdus on to-
dellinen.

Henkil6autojen liikennesuorite
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Kuva 4. Henkildautojen liikennesuorite miljoonina kilometreina vuosina 1980-2020.Tilastoinnin muutoksen
takia vuoden 2016 jalkeiset arvot eivat ole vertailukelpoisia aikaisempiin vuosiin (Tilastokeskus, 2021b).
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Henkildautoilun suosio Suomessa selittyy pitkalti likkumisen tehokkuudella. Klassisen
matka-aikabudjetin kasitteen mukaisesti ihmiset eri maissa kayttavat matkustamiseen
liki saman ajan paivassa (Schafer & Victor 2000). Ihminen pyrkii likkumaan tehokkaasti
eli budjetin rajoissa mahdollisimman pitkalle. Tama tarkoittaa esimerkiksi useampia asi-
ointikohteita paivassa tai kodin sijaintia etddmmalla tyopaikasta. Teorian mukaisesti
paivittaistd matka-aikaa ei pysty sdastamaan, mutta tulotason noustessa ihmisella on
taipumus kayttdd nopeampia kulkumuotoja (Schafer & Victor 2000).

Liikennesuoritteen kehityksen arviointi on mielenkiintoisessa murrosvaiheessa, silla ko-
ronapandemia on pakottanut useita ihmisia ja jopa toimialoja tutustumaan etayhteyk-
sien hyddyntdmiseen. Taman vuoksi esimerkiksi etatéihin kykeneville on ilmestynyt
matka-aikabudijettiin tyhji6 tydmatka-ajan paikalle, ja vallitsevan kasityksen mukaan
tama tyhjio tayttyy jollakin.

2.3.2 Koostumus

Henkilbautojen suoritteen maaran liséksi on kiinnostavaa, missa ja milloin suorite on
kertynyt ja keitd muita samoilla vaylilla likkuu. Vaikka tdssa opinnaytteessa kasitellaan
henkildautoja, koko tienkayttajajoukon muutokset heijastuvat henkilbautojen korvaus-
menoon. Osassa onnettomuuksista muut tienkayttajat toimivat henkiléautojen térmays-
kohteina ja monen liikkumismuodon térmaysturvallisuus on olematon. Tasta syysta on
oleellista, minka tienkayttdjaryhman suorite kasvaa tulevaisuudessa.

Jalankulkijoihin ja pyorailijoihin rinnastettavat liilkkujat, moottoroitujen kaksipyoraisten
kuljettajat seka muutamat muut liikkujaryhmat ovat kaytannossa suojattomia térmayk-
sen sattuessa, eika tilanne ole merkittdvasti muuttumassa. Mikali ndiden kulkumuoto-
jen liikennesuoritteet kasvavat, myos térmaykset henkildautojen kanssa ovat todenna-
kdisempia ja korvausmeno nousee. Aihepiiriin liittyva erityiskysymys ovat jalankulkijat
ja pyorailijat seka niihin rinnastettavat tienkayttajat, joiden térmays korvataan ankaran
vastuun periaatteen mukaisesti aina henkildéauton likennevakuutuksesta, vaikka onnet-
tomuus ei olisikaan henkiléauton kuljettajan aiheuttama (Liikennevakuutuslaki
460/2016).

Liikennesuoritteen maaran ja koostumuksen ennakointi on aarimmaisen vaikeaa, silla
kyse on monen tekijan ristivaikutuksesta. Toteutuneen kehityksen perusteella voidaan
kuitenkin karkeasti arvioida, ettd kevyet sahkoiset liikkkumisvalineet yleistyvat. Laittei-
den hinta on toistaiseksi ollut yksi kysyntaa rajaava tekija, mutta se poistunee. Sen si-
jaan Suomen talvi pysynee lumisena ainakin lyhyen ajan vuodesta, minka lisaksi pi-
meys ja vesisateet yleensa hiljentavat kevyen liikenteen talvikaudeksi.

Muusta liikenteesta riippumattomia, ei-toivottuja puitteita ovat pimeassa ajaminen, huo-
not keli- ja sddolosuhteet seka muuten huonokuntoiset tiet. Seka onnettomuuteen jou-
tumisen etta erityisesti sen seurauksien kannalta ajonopeudella on merkitysta, ja seu-
rauksiin vaikuttavat myos tieympariston tormayskohteiden ominaisuudet. Toisista tien-
kayttajista riippuvia tekijoita ovat liikennetiheys, nopeusvaihtelut, eri tiekayttajien mah-
dollisuus kohdata seka erot tienkayttajien térmayssoveltuvuudessa ja koossa (Aarts
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ym., 2006). Viimeksi mainittu tarkoittaa henkildauton nakokulmasta kahta eri tilannetta:
Toisaalta henkildauto on raskasta kalustoa huomattavasti heikommassa asemassa eri-
tyisesti maantienopeuksissa. Toisaalta varsinkin kaupunkiolosuhteissa henkil6autojen
kanssa samassa tasossa liilkkuu paljon suojaamattomia tienkayttajia, kuten jalankulki-
joita ja pyorailijoita.

Liikennesuoritteen koostumuksesta on melko vahan tilastotietoa. Kuva 5 esittaa, miten
maanteiden liikennesuorite on kehittynyt vahintaan kaksiajorataisilla eli ajosuunniltaan
erotetuilla teilla. Kuvassa nakyva hyva kehitys on helppo havaita, mutta muutoksen
taustalla olevat syyt eivat ole mitenkaan ilmeisia. Vahintaan kaksiajorataisten teiden
maaran lisaksi kehitykseen vaikuttaa liikennesuoritteen jakautuminen tieverkolle. Hyva
esimerkki suoritteen suuntautumisesta on vuosi 2020, jolloin suoritteen osuus ajosuun-
niltaan erotetuilla teilla hieman pieneni, koska koronapandemian aikana liikenne vaheni
eniten suurten kaupunkien ymparistén monikaistaisilla teilla (Liikennefakta.fi, 2021).
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Kuva 5. Maantieliikenteen osuus moottoriteilla seka muilla kaksiajorataisilla teilla (Vayavirasto, 2021).

2.4 Onnettomuuksien hintakehitys

Onnettomuuksien kustannuskehitykseen vaikuttaa onnettomuuksien itsensa lisaksi ku-
luttajahintojen kehitys. Inflaation mittarina kaytettdva kuluttajahintaindeksi on noussut
2010-luvulla keskimaarin vain noin prosentin vuodessa, joten yleisinflaatio on ollut var-
sin alhainen (Tilastokeskus, 2021c). Sen sijaan autojen korjaushinta oli noussut noin
kaksinkertaista vauhtia ja avohoidon seka sairaalapalveluiden yli 4 % vuodessa (Tilas-
tokeskus, 2021c). Mikali kehitys jatkuu saman suuntaisena, henkiléautojen korvaus-
meno kasvaisi, vaikka onnettomuuksista aiheutuva materiaalinen ja inhimillinen haitta
pysyisi vakiona.



14

3. Henkil6autojen korvausmenon kehitys

Luvussa 2 on esitelty korvausmenoon vaikuttavia tekijoita, mutta opinnaytetydn varsi-
nainen tavoite on ymmartaa henkildautojen korvausmenon kehitysta tulevina vuosina.
Tassa luvussa vaikeaa tehtdvaa on lahestytty ensin menneitd vuosia 2015-19 analy-
soimalla, minka jélkeen nadiden vuosien luvuista muodostettua kehitysennustetta verra-
taan koronapandemian vuoksi poikkeukselliseen vuoteen 2020.

Vuosien 2015-2020 datan avulla pyritddn muodostamaan skenaario korvausmenon
kehityksesta vuoteen 2030 asti. Jo tassa skenaarioissa on kyse yhdestd mahdollisesta
kehityssuunnasta, ei absoluuttisesta tulevaisuuskuvasta. Vield pidemmalle, vuoteen
2040 yltavassa kasittelyssa on kyse 1ahinna nakopiirissa olevien suurimpien muu-
tosajureiden esittelysta.

3.1 Vuodet 2015-2019

Normaaliaikana olisi ollut luontevaa tarkastella toteutunutta korvausmenoa viimeisen
viiden valmiin tilastovuoden, vuosien 2016—2020 osalta. Koronan vuoksi viimeiset viisi
hairiotonta vuotta olivat kuitenkin vuodet 2015-19.

3.1.1 Liikennevakuutuskanta

Vuosina 2015-19 henkildautojen liikennevakuutuskanta kehittyi melko tasaisesti pro-
sentin vuodessa (Liikennevakuutuskeskus, 2020), eikéd esimerkiksi taloudessa koettu
suuria shokkeja. Vakuutuskannan kehitys ei kuitenkaan ollut tasaista henkildautokan-
nassa. Taman tutkimiseksi Liikennevakuutuskeskuksen aktuaariosasto valmisteli ai-
neiston (Kari, 2021). Sen avulla sekd vakuutuskantaa ettd korvauksia pystyttiin tutki-
maan yksityiskohtaisemmin. Tata tarkastelua varten henkildautokanta jaettiin ryhmiin
ajoneuvon haltijan ja auton ian mukaan (kuva 6).

Ajoneuvon haltijan ika
Ajoneuvon ika 18-27v 28-37v 38-47v 48-57v 58-67v 68-77v 78— v

00-03 v +41 000
04-07 v - 27 000
08-11v
12-15v
16-19v
20-23v
24-27v -2500
28-31v

+28 000

Kuva 6. Henkildautojen likennevakuutuskannan kehitys 2015-2019 (Kari, 2021).
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Kuvassa 6 (ks. s. 14) henkildautokanta on jaettu ryhmiin seuraavien kriteerien perus-
teella: Ensimmaisena rajattiin yhtenaiseksi joukoksi se alue, jolla vakuutuskanta on
kasvanut voimakkaimmin (kuvassa punaisella). Taman jalkeen eroteltiin omaksi ryh-
makseen kaikkein uusimmat autot (0—3 vuotta vanhat), nuorten (18-27-vuotiaat) hallit-
semat autot ja vanhojen (yli 77-vuotiaiden) hallitsemat ajoneuvot. Edella mainittujen va-
lintojen jalkeen kuvioon rajautui itsestdan viela kaksi yhtenaista aluetta: "keski-ikdisten
keski-ikaiset autot” (kuvassa tummimmalla vihrealld) ja vanhat autot (kuvassa valkoi-
sella). Kuvaan 6 lisattiin vield kunkin ryhman vakuutuskannan muutos, jotta vakuutus-
kannan hyvin erilainen kehitysnopeus nakyisi yhdella silmayksella.

Yksi tulkinta kuvan 6 kokonaisuudesta on seuraava: Vuonna 2008 alkaneen taloudelli-
sen taantuman vuoksi Suomessa myytiin selvasti vahemman uusia henkiléautoja kuin
tata edeltdneena nousukautena. Siksi vuonna 2019 oli tarjolla vdhemman 4—11-vuoti-
aita henkildautoja kuin viisi vuotta aikaisemmin. Vuodesta 2015 vuoteen 2019 talous
toipui, minka vuoksi uusia henkildautoja myytiin hiukan enemman, mutta paaosa uu-
dehkojen henkildautojen kysynnasta kohdistui aikaisempaa vanhempiin autoihin, minka
takia kuvassa 6 nakyy punaisella merkitty kasvaneen vakuutuskannan alue. Muun mu-
assa romutuspalkkiokokeilujen takia tehostunut vanhojen autojen poistuma nakyy hie-
noisena vakuutuskannan pienenemisena vanhimmissa autoissa (valkoinen alue).

Ikaluokkien kokoerojen, hienoisen kuluttajakayttdytymisen muutoksen ja muiden tekijoi-
den vuoksi nuorien ajoneuvon haltijoiden vakuutuskanta pieneni kutakuinkin saman
verran kuin vanhin ikaluokka kasvoi. Luvut ovat sattumalta samaa suuruusluokkaa.

3.1.2 Korvausmeno

Henkilbautojen liikennevakuutuksen korvausmeno on laskenut kokonaisuudessaan
noin 6 % vuodesta 2015 vuoteen 2019 (Liikennevakuutuskeskus, 2020). Korvausten
vaheneminen ei kuitenkaan ole ollut taysin tasaista, kuten kuvasta 7 (ks. s. 16) nakee.
Kokonaiskorvausten pieneneminen johtuu henkildkorvausten vahenemisesta, silla
omaisuuskorvaukset kasvoivat hieman.

Vuosina 2015-19 henkil6korvaukset ovat vahentyneet keskimaarin 3,1 % ja omaisuus-
korvaukset lisdantyneet 1,4 % vuodessa. Keskimaaraisen korvausmenon katsominen
antaa kuitenkin liilan yksipuolisen kuvan kehityksesta, silld henkildautokannassa on me-
neillddn monia kehityskulkuja, joiden seuraukset osittain kumoavat toisensa. Siksi kor-
vausmenokehitysta on hyodyllista tarkastella kuvassa 6 nakyvalla henkildautoryhmitte-
lylla.
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Kuva 7. Yksityiskayttoisten henkildautojen korvaukset likennevakuutuksesta vuoden 2021 tasossa euroina
(Liikennevakuutuskeskus, 2020)

Henkilbkorvaukset

Kuvassa 8 on tarkasteltu henkilékorvausten vaheneman jakautumista kuvassa 6 (ks. s.
14) esitellyn ryhmajaon perusteella. Ryhmajaon liséksi kuvassa 8 on pidetty alkuperai-
nen varitys kuvasta 6: mita punaisempi vari kuvassa on, sitd suurempi vakuutuskannan
kasvu on ollut. Perusoletus on, ettd mita enemman vakuutuskanta on kasvanut, sita
enemman pitaisi myds henkildkorvausten lisdantya.

Ajoneuvon haltijan ik3

Ajoneuvon ika 18-27v 28-37v 38-47v 48-57v 58-67v 68-77v 78— v
00-03 v +1
04—-07 v -22
08-11v
12-15v
16-19v
20-23 v
24-27 v
28-31v

+2

Kuva 8. Henkildautojen likennevakuutuksista maksettujen henkildkorvausten kehitys 2015-19. Indeksiluku
-100 kuvaa henkilokorvausten koko alenemaa vuodesta 2015 vuoteen 2019. (Kari, 2021)

Kuvan 8 numerot kuvaavat indeksilukua, joka kertoo osuuden henkilékorvausten koko
alenemasta (indeksi -100 = henkildkorvausten koko alenema 2015-19). Eli kuvan 8 pu-
naisen alueen luku -67 kertoo, etta kyseisen autoryhman henkilékorvausten alenema
vastaa kahta kolmasosaa koko henkil6korvausten alenemasta. Tama luku on myés tu-
losten suurin yllatys, silld voimakkaasta vakuutuskannan kasvusta huolimatta juuri
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tdssa autoryhmassa koettiin suurin korvausmenon alenema. Jos vain kannan kasvu
olisi vaikuttanut korvausten kehitykseen, indeksiluku olisi ollut noin +15. Tarkempaan
analyysiin aiheesta palataan hieman myéhemmin.

Muuten kuvassa 8 (ks. s. 16) nakyvat muut autoryhmat noudattavat melko hyvin en-

nakko-olettamaa henkilokorvausmenon kehityksesta: kun kanta kasvaa, korvaukset li-
saantyvat ja painvastoin. Voimakkaasti suurentuneen, punaisella merkityn autoryhman
ohella vain nuorten ajoneuvon haltijoiden ryhman tulokset poikkesivat merkittavasti en-
nakoidusta. Nuorten ryhma vastasi noin viidenneksesta (22 %) henkildkorvausten ale-
nemasta, kun kannan muutoksen perusteella odotettu muutos olisi ollut vain noin 5 %.

Koska tassa opinnaytety0ssa ei voida tehda kokeita, joiden perusteella voitaisiin esittaa
vahvoja syy-yhteyksia, seuraava tulkinta kuvasta 8 perustuu lahinna ennalta keratyn
tiedon pohjalta tehtavaan paattelyyn: Henkildéautojen turvatekniikan suotuisin kehitys
sitten turvavyon yleistymisen ajoittui Suomessa noin vuosina 2000-2010 kayttéonotet-
tuihin henkildautoihin, joissa oli jo verrattain modernit turvakorit seka useampia turva-
tyynyja, minka lisaksi ajonvakautus alkoi yleistya (Koisaari ym., 2019). Kehitys on jatku-
nut mydnteisend tasta eteenpainkin, mutta kdytadnnon turvallisuusvaikutus on pienenty-
nyt (Koisaari ym., 2020). Taméan perusteella, kun vertaillaan vuotta 2015 vuoteen 2019,
suurimman henkilékorvausten aleneman pitaisi nakya autojen ikdhaarukassa 10+ ja
20+ vuotta.

Nain myo6s on (ks. kuva 8 s. 16). Suurin henkildkorvausten alenema nakyy 12—19-vuoti-
aiden autojen ryhmassa ja 20—23-vuotiaiden autojen ryhmassa viiden vuoden korvaus-
kehitys on enda marginaalisesti positiivinen. Hieman yleistden voidaan sanoa, etta
kaikki ennen 1990-luvun puolivalia kayttdonotetut autot ovat térmaysturvallisuudeltaan
tasapuolisesti yhtd huonoja. Kehityksen tasaantuminen nakyy myds uudempiin autoihin
mentaessa: vield 8—11-vuotiaiden autojen joukossa henkilékorvaus alenee selvasti,
mutta 4—7-vuotiaiden autojen joukossa positiivista henkilokorvauskehitysta ei enaa ole.

Taman opinnaytteen skenaariotydn kannalta tarked havainto uusista ja uudehkoista
autoista on, ettd 0—7-vuotiaiden autojen henkilokorvauksissa ei ole nahtavissa juuri

minkaanlaista kehitystd parempaan. Viestin ymmartamiseksi sama kannattaa kirjata
viela toisinkin: uudehkot autot nykyisin eivat ole henkildkorvausten perusteella juuri-
kaan turvallisempia kuin uudehkot autot viisi vuotta sitten.

Omaisuuskorvaukset

Toisin kuin henkilokorvaukset, omaisuuskorvaukset lisdantyivat vuodesta 2015 vuoteen
2019. Kuvassa 9 (ks. s. 18) on kasitelty omaisuuskorvausten kehitystd hieman hienoja-
koisemmin, yhdenmukaisesti henkildvahinkoihin. Ennen pidemmalle menevaa analyy-
sia on syytd huomata, etta liikennevahingon aiheuttajan omaisuusvahinkoja ei korvata
likennevakuutuksesta. Taten kuvassa 9 nakyvat korvaukset koostuvat liikennevahin-
gon vastapuolten korvauksista, jotka muodostuvat kohtalaisen sattumanvaraisesti suh-
teessa vahingon aiheuttaneen ajoneuvon ominaisuuksiin.
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Ajoneuvon haltijan ika
Ajoneuvon ika 18-27v 28-37v 38-47v 48-57v 58-67v 68-77v 78— v

00-03 v +8
04—-07 v +1
08-11v
12-15v
16-19v
20-23 v
24-27 v
28-31v

+9

Kuva 9. Henkildautojen liikkennevakuutuksista maksettujen omaisuuskorvausten kehitys 2015—19. Indeksi-
luku +100 kuvaa omaisuuskorvausten koko kasvua vuodesta 2015 vuoteen 2019. (Kari, 2021)

Toisin kuin kuva 8 (ks. s. 16), kuva 9 ei tuo suurta lisdinformaatiota jo aiemmin tiedet-
tyyn. Omaisuuskorvausten lisddntyminen noudattaa karkeasti vakuutuskannan kasvua,
ja korvausten muodostumisen satunnaismekanismin takia pienet heitot kannan kas-
vuun nadhden ovat ymmarrettaviad. Hieman tarkemman tarkastelun jalkeen oleellisim-
maksi kysymykseksi jaa, miksi omaisuuskorvaukset kasvavat, vaikka henkilokorvauk-
set laskevat.

Kysymykseen on osittaisia vastauksia, silla vuosina 2015-2019 toteutunut omaisuus-
korvausten lisddntyminen on hieman pienempi kuin vakuutuskannan ja korjauskustan-
nusten inflaation yhteisvaikutus. Myds omaisuuskorvauksiin vaikuttaa siis tekijoita,
jotka hidastavat korvaussumman kasvua, mutta niiden vaikutus on melko vahainen.

3.2 Koronavuoden 2020 vaikutus korvausmenoon

Vuosien 2015-2019 perusteella arvio vuoden 2020 kokonaiskorvausmenoksi olisi ollut
noin prosentin edellisvuotta vahemman. Vahenema olisi johtunut henkilokorvauksista,
jotka olisivat olleet noin 3 % vuotta 2019 pienempid. Sen sijaan omaisuuskorvaukset
olisivat lisdantyneet reilun prosentin, ja henkildautojen vakuutuskanta olisi kasvanut
noin prosentin.

Tunnetusti vuosi 2020 ei ollut juuri milldan mittarilla jatkoa aikaisemmille vuosille ko-
ronapandemian takia. Pintapuolisesti kehitys jatkui kuitenkin kohtuullisen vakaana: va-
kuutuskanta kasvoi 0,6 prosenttia ja yksityiskayttdisten henkiléautojen korvausmeno
vaheni 0,7 prosenttia (Liikennevakuutuskeskus, 2021b). Pinnan alla kuitenkin tyrskysi,
silld omaisuuskorvaukset vahenivat arviolta yli 16 % ja henkildkorvaukset kasvoivat pe-
rati 23 % (Liikennevakuutuskeskus, 2021b).

Henkil6- ja omaisuuskorvaukset muuttuivat voimakkaasti ennakoitua painvastaiseen
suuntaan. Kehitysta selittda se, ettd omaisuusvahinkoja tuottavat yhteenajot vahenivat
selvasti 2019-2020, kun taas pelkdstdan henkildkorvauksia sisélténeet yksittaisvahin-
got lisdantyivat (OTlIn Liikennevahinkoportti, 2021). Yhteentérmayksissa henkildautojen
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vastapuolien joukossa oli myds suhteellisesti enemman suojaamattomia tienkayttgjia,
ja moottoripydravastapuolten maara nousi absoluuttisestikin edellisvuoteen (OTIn Lii-
kennevahinkoportti, 2021).

Kaiken kaikkiaan vuotta 2020 voi pitda darimmaisena liikenteen kokeiluna. Liikennejar-
jestelman ulkopuolisesta syysta aiheutunut hairié osoitti, minka kokoluokan muutokset
likenteessa ovat ylipaatdan mahdollisia. Edellisen virkkeen paino on sanalla koko-
luokka, silla teoriassa liikennejarjestelmaan voisi toki kohdistua suurempikin hairié. Toi-
saalta henkildautojen liikennesuoritteen 4 % vahenema oli ensimmainen notkahdus
alaspain sitten sotavuosien (Tilastokeskus, 2021b).

Toteutunut korvauskehitys osoitti, ettd omaisuuskorvaukset seurasivat suoritteen kehi-
tysta, mutta suhteellinen alenema oli suurempi kuin suoritteella. Yksinkertaisella paat-
telylla voisi ajatella, ettd tama on melko luontevaa: yhteentérmayksille altistavia kilo-
metreja ajettiin vahemman, minka lisdksi my6s mahdollisia térmayskohteita oli liikkeella
vahemman. Ylipaataan omaisuuskorvauksista pitaa jatkuvasti muistaa, etta liikenneva-
kuutuksesta ei korvata aiheuttajan omaisuusvahinkoja, joten omaisuuskorvaukset ker-
tyvat paaosin kahden tai useamman ajoneuvon térmayksista.

Henkilokorvaukset kehittyivat omaisuuskorvauksiin nahden yllattavasti. Yllatysta lisaa
se, ettd henkildvahinkojen maara vaheni 10 %, joka on suunnilleen saman verran
omaisuuskorvausten vdheneman kanssa (Liikennevakuutuskeskus, 2021b). Pelkkien
vahinkomaarien perusteella olisi siis ollut luontevaa odottaa, ettd henkild- ja omaisuus-
korvaukset olisivat muuttuneet yhtenevasti. Sen sijaan henkildkorvaukset kasvoivat yli
viidenneksen ja keskimaarainen henkilékorvaus yli kolmanneksen.

Koronavuoden opetuksista keskeisin lienee se, ettd vuodesta toiseen henkildkorvauk-
set voivat muuttua jyrkastikin, eikd muutoksen tarvitse valttamatta seurata liikennesuo-
ritetta eika edes vahinkomaaria. Merkittavin yksittainen tekija vuonna 2020 oli suurva-
hinkojen lisdantyminen, joka vield korostuu lopullisten henkil6korvausten arviolaskel-
missa kaytettavien selviamiskertoimien takia (Liikennevakuutuskeskus, 2021b). Suur-
vahinkojen korvausten vuoksi keskimaarinen henkilévahinko kasvoi noin neljanneksen
(Liikennevakuutuskeskus, 2021b). Edella mainittujen selviamiskertoimien tdhden vuo-
den 2020 lukuihin liittyy epavarmuutta, joten esitettyihin lukuihin tulee suhtautua va-
rauksin.

Toinen koronavuoden muistutus oli, ettd omaisuusvahinkojen maara ei valttamatta seu-
raa vakuutuskannan kehitysta. Vuosina 2015-19 henkildautojen liikennesuorite pysyi
kutakuinkin ennallaan, mutta vuonna 2020 se vaheni, vaikka vakuutuskanta kasvoi
melko tasaisesti. Teoria ja toteutunut korvauskehitys osoittivat, ettd omaisuuskorvauk-
set seuraavat toteutunutta suoritetta eikd vakuutuskantaa. Normaalioloissa kaksi vii-
meksi mainittua muuttuvat miltei yhtenevasti, mutta nain ei kay aina.
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3.3 Skenaario 2030

Osmo A. Wiion tulevaisuuslakien mukaan laheinen tulevaisuus yliarvioidaan ja kaukai-
nen aliarvioidaan. TAma perusidea on ollut tietylla tapaa myds seuraavana esiteltavan
skenaarion taustalla. Vuoteen 2030 ulottuva skenaario yksityiskayttisten henkil6auto-
jen korvausmenosta perustuu maltillisiin arvioihin tulevasta kehityksesta.

Skenaarion tekeminen on jo vuosikymmenen loppuosalta puhdasta arvailua. Toisaalta
skenaarion tavoitteena ei olekaan ennustaa vaan nayttaa, millainen tulevaisuus voisi
olla. Normaalitilanteessa muutaman vuoden ennustamisen nykyhetkesta (2022 alku-
vuosi) eteenpain pitaisi olla kohtalaisen helppoa, mutta koronasta toipumisen vuoksi
nainkaan ei ole. Haastavasta alkuasetelmasta huolimatta tassa luvussa esitelldan ske-
naario, joka pohjautuu luvuissa 2, 3.1 ja 3.2 kerattyyn tietoon.

Skenaarion perusoletukset:

1. Merkittdvaa vahinko- tai vammautumisriskia vahentavaa henkildautotekniikka ei
esitelld, eika se ainakaan ehdi yleistya autokannassa.

2. Henkilokorvausten vaheneminen hidastuu tasaisesti vuoden 2022 kolmesta pro-
sentista vuoden 2030 yhteen prosenttiin, koska henkildautokannan uusiutuminen ei
enaa lisaa turvallisuutta aikaisempien vuosien tapaan.

3. Henkilékorvausten maara ei valttamatta seuraa vahinkojen maaran tai likennesuo-
ritteen kehitysta.

4. Omaisuuskorvausten muutos myoétailee liikennesuoritteen kehitysta. Mikali liikenne-
suorite pysyy ennallaan, omaisuuskorvausten muutos myétailee vakuutuskannan
kehitysta.

5. Henkildautojen liikennesuorite lisdantyy vuoden 2022 aikana takaisin vuoden 2019
lukemaan.

6. Henkildautojen liikennesuorite ja vakuutuskanta kasvavat yhteensa noin yhden pro-
senttiyksikon vuodessa vuosina 2023—-2030. Yksinkertaisuuden vuoksi tdma on ku-
vattu jatkossa muun muassa taulukoissa siten, etta suorite pysyy ennallaan ja va-
kuutuskanta kasvaa 1 % vuodessa.

7. Inflaatio kayttaytyy vuosien 2015-19 tavoin, eli korjauskustannusten inflaatio on
prosenttiyksikdn yleisinflaatiota suurempi ja sairaanhoidon kolme prosenttiyksikk6a
yleisinflaatiota suurempi.

3.3.1 Vuoden 2021 kasittely

Vuosi 2021 on skenaariossa sikali erityinen, etta sen aikana paaosa koronavuoden
2020 aiheuttamasta poikkeustilasta purkautuu. Koska tdma opinnayte on kirjoitettu
paaosin vuodenvaihteessa 2021-2022, kaytdssa on kohtalainen ennuste liikennesuo-
ritteen kehityksesta, mutta korvausmaarista ei ole viela tietoa. Vuoden 2021 aikana
maanteiden liikennesuorite kasvoi 1,7 % (Vaylavirasto, 2022), ja tdssa skenaariossa
henkildautojen liikennesuoritteen oletetaan kasvaneen yhta paljon.
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Aiemmin on todettu, etta liikennesuorite ja omaisuuskorvaus muuttuvat samaan suun-
taan, mutta yhteys ei todennakdisesti ole lineaarinen. Suuremmissa suoritteen muutok-
sissa omaisuuskorvaus siis muuttuu oletettua enemman. Koska tassa tyossa ei ollut
mahdollisuutta I&hted tutkimaan tata yhteytta tarkemmin, vuoden 2021 omaisuuskor-
vaus arvioitiin varsin yksinkertaisesti: vuoden 2021 liikennesuorite kerrottiin vuosien
2019 ja 2020 keskimaaraisen omaisuuskorvausmenon (€ / miljoona kilometria) keskiar-
volla, 3 661 €/M km (laskennan lahtb6arvot lahteesta: Liikennevakuutuskeskus,
(2021b)).

Henkildkorvauksen kasittely on hankalampaa. Aiempien havaintojen mukaan kalliit,
verrattain satunnaiset henkilévahingot muuttavat korvaussummaa sikali arvaamatto-
masti, ettd esimerkiksi liikennesuoritteen muutokset eivat tuo sanottavaa lisdarvoa en-
nusteiden laatimisessa. Tama vuoksi vuoden 2021 henkildkorvauksena kaytettiin vuo-
sien 2016—2020 henkildkorvausten keskiarvoa (lahtdarvot Iahteesta: Liikennevakuutus-
keskus, (2021b)).

Tehtyjen valintojen perusteella arvioksi vuoden 2021 liikennesuoritteesta tuli 39 760
miljoonaa kilometrid, mika johti vajaan 146 miljoonan euron omaisuuskorvauksiin. Hen-
kildkorvaukset olivat vajaa 117 miljoonaa euroa, jolloin kokonaiskorvausmenoksi tuli
reilu 263 miljoonaa euroa. Kaikki edella esitetyt luvut ovat vuoden 2022 tasossa.

3.3.2 Vuosien 2022-2030 kasittely

Vuodelle 2022 ei ollut enaa mitaan tilastoja skenaarion tueksi, joten kaikki luvut pohjau-
tuvat skenaarion perusoletuksiin. Oletusten mukaisesti seka likennesuorite etta omai-
suuskorvausmeno asetettiin vuodelle 2022 vuoden 2019 arvoon. Henkilékorvaus laski
vuoden 2021 korvaussummasta 3 %, mikd vastaa vuosien 2015-19 kehitysta.

Vuodesta 2022 eteenpéain suorite pysyy vakiona ja omaisuuskorvaus kasvaa 1 % vuo-
dessa kuten vakuutuskantakin. Henkilokorvaus pienenee edelleen, mutta vaheneminen
hidastuu tasaisesti vuoden 2022 kolmesta prosentista vuoden 2030 yhteen prosenttiin.

3.3.3 Skenaario 2021-2030

Edellisissa tekstiluvuissa tehdyilla valinnoilla paadytaan taulukossa 1 (ks. s. 22) naky-
viin numeroihin. Taulukon 1 tietojen havainnollistamiseksi miltei sama informaatio on
esitetty kuvassa 10 (ks. s. 22).
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Taulukko 1. Vuoteen 2030 ulottuvan skenaarion pohjana olevat luvut. Eurot on ilmoitettu vuoden 2022 ta-
sossa.

Suorite  Vakuutus- Omaisuuskor- Henkilokor-  Kokonaiskor-

[Mkm] kanta[a] vaus [M €] vaus [M €] vaus [M €]
2021 39760 2576280 146 117 263
2022 40700 2602043 160 113 273
2023 40700 2628063 162 110 272
2024 40700 2654344 165 107 272
2025 40700 2680887 167 105 272
2026 40700 2707696 169 103 272
2027 40700 2734773 172 101 273
2028 40700 2762121 174 99 274
2029 40700 2789742 177 98 275
2030 40700 2817639 179 97 276

Paremman kokonaiskuvan saamiseksi kuvaan 10 on otettu mukaan myés muutama ai-
kaisempi vuosi. Kuvaan ei ole piirretty henkildkorvausten oletettua satunnaisvaihtelua,
jonka vuoksi myds kokonaiskorvausmeno vaihtelisi. Satunnaisvaihtelun suuruus vas-
tannee vuosien 2016—-20 henkilékorvauksen keskihajontaa, joka oli 7,8 miljoonaa euroa
(henkildkorvausluvut Iahteesta Liikennevakuutuskeskus, (2021b)).

Korvausmenon kehitys 2021-30
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Kuva 10. Skenaario henkildautojen liikennevakuutuksen korvausmenon kehityksesta vuosina 2021-2030.
Eurot vuoden 2022 tasossa.
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3.4 Mahdollisia kehityssuuntia vuoteen 2040

Vuoden 2030 skenaarion yhteydessa todettiin, ettd esitetyt luvut ovat jo 2020-luvun
loppuosalta arvailua. Viela pidemmalle tulevaisuutta pohdittaessa epavarmuudet vain
lisdantyvat. Toisaalta vuosi 2040 ei ole niin kaukana. Moni asia muuttaa varmasti
enemman kuin vuodesta 2004 nykypaivaan, mutta mikali nykyinen romutustahti jatkuu,
osa vuoden 2040 henkildautoista on teillamme jo tdnaan.

Henkildautoalan kehitys on muutenkin verrattain hidasta, jos ei katsota pienia yksityis-
kohtia. Esimerkkind voidaan kayttda sdhkoautoja. Sahkdautot ovat olleet tulossa osaksi
arkipaivaa saanndllisin valiajoin autoilun historiassa, mutta 2000-luvun lopussa alkoi
nayttaa silta, ettd ensimmaista kertaa sahkodinen voimalinja olisi jadmassa tuotantoau-
toihin. Nykyisin, 2020-luvun alussa sahkoautot alkavat myds yleistya, koska hiilidioksi-
dipaastojen saantely kaytannossa pakottaa niiden valmistukseen.

Sahkodautoesimerkki on kahdella tapaa merkityksellinen. Ensinndkin se antaa jonkun
kasityksen autoilun merkittdvien muutosten aikajanteesta. Toisaalta se antaa esimerkin
eri vaikuttimien yhteisvaikutuksesta. Yhden ndkemyksen mukaan sahkdautot osoitta-
vat, miten toimintavalmis tekniikka saadaan kehittymaan, kun on pakko. Oleellista on
siis ymmartaa, ettd sahkdautotekniikka oli jo verrattain kehittynyttd 2010-luvun vaih-
teessa ja sen yleistymista vauhditettiin vahvalla saantelylla. Viimeisten vuosien aikana
vauhti on edelleen kiihtynyt, koska ainakin tietyissa autosegmenteissa sahkdautojen
valmistamisen oletetaan olevan lahitulevaisuudessa polttomoottoriautojen valmista-
mista edullisempaa (Asiantuntija, 2022).

Muutoksen nopeuden arvioinnin lisdksi muutosajureiden tunnistaminen on oleellista.
Tassa luvussa ei pyrita yhteen tulevaisuuskuvaan vaan tunnistamaan niita kehitys-
suuntia, jotka olisivat nykyisen katsantokannan mukaan helpoimpia. Tietylla tavalla
tassa on kyse fysiikasta tutun minimienergian periaatteen soveltamisesta; muutos etsii
pienimman haitan tien.

3.4.1 Liikennevakuutusjarjestelma

Liki kahden kymmenen vuoden paahan katsottaessa on hyva aloittaa itse liikenneva-
kuutusjarjestelmasta. Voiko vakuuttaminen muuttua niin paljon, ettéd esimerkiksi osa
henkildéautojen vahingoista maksettavista korvauksista kanavoituisi likennevakuutusjar-
jestelman ohi? Kysymys itsessaan on niin laaja, etta siita voisi tehdd oman opinnayte-
tydnsa, ja onneksi yksi tuore selvitystyd aiheesta on tehtykin.

Liikennevakuutuskeskus (2021a) on pohtinut liikennevakuutusjarjestelman soveltu-
vuutta tuleviin liikenteen palveluihin. Lopputulemana on todettu, ettéd nykyinen jarjes-
telma toimii paapiirteittain tulevaisuudessakin. Korvaukset maksetaan vahinkoa karsi-
neelle edelleen liikennevakuutuksesta, mutta taustalla kulkevat vastuuketjut saattavat
ulottua nykyista pidemmalle, esimerkiksi auton valmistajan tuotevastuuseen asti.
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3.4.2 Vahinkoriski

Kuljettajapopulaation muutos

Parhaillaan kdynnisséa oleva kehitys nostaa henkildauton kuljettajien keski-ikda. Suurin
kappalemaarainen kasvu on ollut 70-74-vuotiaiden kuljettajien ikdryhmassa. (Traficom,
2021a) Seuraavan 15 vuoden aikana vanhimpien ikdryhmien koko saavuttaa huip-
punsa ja karkeasti arvioiden Suomessa saattaa olla esimerkiksi 200 000—300 000 yli
80-vuotiasta henkildauton kuljettajaa enemman kuin nykyisin (Traficom, 2021a). Kuvan
2 (ks. s. 6) perusteella riski aiheuttaa likennevakuutuksesta korvattava vahinko miltei
kaksinkertaistuu, kun verrataan 70—74-vuotiaiden kuljettajia 85—89-vuotiaisiin.

Vanhojen kuljettajien maaran lisdantymista kompensoi jonkin verran nuorimpien kuljet-
tajien vaheneminen. Kymmenessa viime vuodessa alle 25-vuotiaiden henkildéauton kul-
jettajien maara on vahentynyt noin 50 000:lla, joten samalla kehitysnopeudella nuorten
kuljettajien maaran pudotus vastaisi vajaata kolmasosaa vanhimman ikaryhman kas-
vusta (Traficom, 2021a).

Iakkaiden kuljettajien kohonnut riski johtuu hyvin erilaisista syista kuin nuorilla, silla esi-
merkiksi tietoista riskinottoa, kuten paihtyneena ajamista, turvalaitteen kayttamatto-
myytta ja ylinopeutta esiintyy huomattavasti nuoria vahemman. Sen sijaan ikaantymi-
sen tuomat luonnolliset muutokset ja sairaudet alkavat kuormittaa yhda enemman,
minka takia esimerkiksi monimutkaiset likennetilanteet alkavat tulla yha haastavam-
miksi. Téma on ongelma varsinkin taajamissa.

Erityisesti vakavimmissa onnettomuuksissa ovat yliedustettuna henkilét, joiden elamaa
kuormittavat useat sosioekonomiset tekijat. Siksi myds yhteiskunnan vointi vaikuttaa
kuljettajapopulaation onnettomuusriskiin. Yksittaisista tekijoistéd esimerkiksi paihde- ja
mielenterveysongelmien hoidolla on selva yhteys onnettomuuksiin. Nykyisessa tilan-
teessa on kuitenkin mahdotonta sanoa, lahteekd yhteiskunnan kehitys hyvaan vai huo-
noon suuntaan. Osa indikaattoreista osoittaa parempaan, silla itsemurhat (Tilastokes-
kus, 2021e) ja alkoholin kulutus vahenevat (THL, 2021). Toisaalta osa mittareista nayt-
tda huonompaan, silla muun muassa huumeiden kaytto yleistyy (THL, 2019)).

Kuljettajapopulaation kayttaytymiseen voidaan myds vaikuttaa. Esimerkiksi ajoneuvo-
dataan perustuvien vakuutustuotteiden kylkidisend saatettaisiin lanseerata sovelluksia,
jotka kannustavat kuljettajia ajamaan turvallisemmin (Kronback, 2022). Talldin osa hen-
kilbista saattaisi yltda pienempaan vahinkoriskiin kuin ilman valmennusta ja koko popu-
laation onnettomuusmaara jaisi pienemmaksi kuin demografisen jakauman perusteella
voisi olettaa.

Tulevan kuljettajapopulaation pohtimisessa on my0s pidettava mielessa, etta tulevai-
suudessa osa kuljettajista on koneita, ainakin osan matkasta. Tall6in ihmiskuljettajien
tilastollisiin ominaisuuksiin perustuvat lahestymistavat eivat ole enda ajankohtaisia. Au-
tomaation yleistymistad pohditaan seuraavissa tekstikappaleissa hieman perusteellisem-
min.
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Henkilbautopopulaation muutos

Lukujen 3.1.2 ja 3.3.3 perusteella 2030-luvun alussa henkildautojen onnettomuusriskin
kehitys on suvantovaiheessa. 2010-luvulla henkilbautojen turvatekniikka ei parantunut
yhtéd merkittavasti kuin aiemmalla vuosikymmenella ja 2020-luvun alussa aiempien ke-
hitysharppausten vaikutus Suomen ajoneuvokannan turvallisuuteen alkaa olla olema-
ton. Samaan aikaan autoteollisuuden tuotekehityspanosten karki on selvasti muualla
kuin ajamisen automaatiossa. Tasta huolimatta onnettomuusriski on saattanut pienen-
tya hiukan 2030-luvulle tultaessa, koska Yleisen turvallisuusasetuksen (Euroopan par-
lamentin ja neuvoston asetus (EU) 2018/0145)) voimaantulo tekee useista aktiivisista
turvalaitteista pakollisia varusteita vuosien 2022 ja 2024 valilla.

Mikali vuoteen 2040 mennessa halutaan tehda merkittava turvallisuusinnovaatio, se tu-
lee tehda hyvissa ajoin. Jos innovaatio vaatii fyysisid muutoksia autoon, se tulisi tehda
vuoden 2030 paikkeilla, jotta se ehtisi yleistya ajoneuvokannassa. Jos uusi turvatek-
niikka on yhteensopiva aiempiin automalleihin, aikaa on enemman. Oleellinen tausta-
tieto aikatauluista on, ettd nykyisin (vuonna 2022) suunnitellaan niita tdysin uusia auto-
malleja, jotka lanseerataan noin vuonna 2030. Vastaavasti uusia jarjestelmia toteute-
taan muutamassa vuodessa ja uuden ohjelmistokomponentin kehitysaika on noin puoli
vuotta. (Asiantuntija, 2022)

Ylipaataan hyvaan turvallisuuskehitykseen saa uskomaan tdhanastinen kehityshistoria,
vaikka vauhti onkin hidastunut. Auton kyky lukea liikennetilannetta ja reagoida niihin on
kehittynyt tasaisesti. Nykyisin ensimmaiset tehdasvalmisteiset henkildautot pystyvat
ajamaan lyhyitd osuuksia itse, joten automaatiojarjestelmat kehittyvat ihmiskuljettajan
tukemisesta itsenaiseen ajamiseen. Pisimmalla kehityksessa lienee yhdysvaltalainen
Waymo, jonka robottitaksipalvelu toimii ilman aktiivista ihmiskuljettajaa rajatulla alueella
Phoenixissa (Scanlon ym., 2021).

Vuoteen 2040 mennessa koneen ajaman liikennesuoritteen lisdéntyy, mutta nykynake-
myksen mukaan joko ajoneuvossa tai etana oleva ihmiskuljettaja ajaa edelleen joitain
osuuksia. Automaatiojarjestelman ajamien osuuksien riskin arvioidaan olevan ihmiskul-
jettajaa pienempi, mutta arviot perustuvat paaosin erinaisiin koeautoilla tehtyihin testei-
hin nykyisessa liikenneymparistdssa, simulaatioihin tai tiettyjen olettamusten varaan ra-
kennettuihin loogisiin paattelyketjuihin (Elvik, 2021a).

Esitetyt arviot ovat olleet erittdin mydnteisia automaatiolle. Esimerkiksi Waymon toi-
minta-alueella tapahtuneista kuolemaan johtaneista onnettomuuksista arvioitiin, etta
kaikki henkildauton aiheuttamat ja 82 % henkildautovastapuolen onnettomuuksista olisi
estetty, jos onnettomuuden osallinen olisi ollut tavallisen henkiléauton sijaan Waymon
robottitaksi (Scanlon ym., 2021). Kyseinen tutkimus perustui todellisten onnettomuuk-
sien pohjalta tehtyihin simulaatioihin.

Mydnteisista ndkymista huolimatta paljon kysymyksia on auki. Yksi niista liittyy normaa-
lissa vireystilassa olevan ihmiskuljettajan ja automaatiojarjestelman riskieroon. Ajami-
seen keskittyva, ajokuntoinen ihmiskuljettaja on verrattain hyva tehtavassaan, joten
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automaatiojarjestelma ei valttamatta ole hanta niin paljon parempi kuin tutkimustulokset
antavat olettaa. Toisaalta automaatiojarjestelmakin on vaikeuksissa osassa ihmiskuljet-
tajille vaikeista tilanteista, kuten huonoissa olosuhteissa ja lyhyita toiminta-aikoja vaati-
vissa tilanteissa. Phoenixissa ei juuri sada lunta ja Scanlon ym. (2021) tutkimuksessa
teiden nopeusrajoitus oli enintaan 45 mph eli noin 72 km/h.

Automaatiojarjestelman etuna ihmiseen toki on, etta se pysyy keskittyneena ajamiseen
ja noudattaa saantoja. lhmisen keskittymista rapauttaa muun muassa monisuorittami-
nen erilaisten laitteiden kanssa, mutta my6s auton oman kayttoliittyman kaytettavyy-
dessa alkaa olla haasteita. Myds paihteiden haitat ja karkeat ylinopeudet jaavat pois,
mutta toisaalta niita ei voi enda nykypaivana pitda keskimaaraisen kuljettajan riskiteki-
jéina. Yksi oleellisimmista kysymyksista saattaakin olla, miten ajamisen automaatio ta-
voittaa riskikuljettajat.

Myds uusia riskeja ilmaantuu. Turvalaitteiden hyédyn ulosmittaamisesta on selvia esi-
merkkeja; muun muassa talla hetkelld markkinoilla olevia SAE 2 -tason ajoavustimia
kaytetdan vaarin. Aiemmin turvalaitteiden hyddyn ulosmittaamisesta on ollut [&hinna
marginaalista nayttda, mutta yhdysvaltalaisten Tesla-onnettomuuksien tutkinta on
osoittanut selvia vaarinkaytdstapauksia (National Transportation Safety Board, 2017;
National Transportation Safety Board, 2018a; National Transportation Safety Board,
2018b). Kaytannossa automaatiojarjestelmia on kaytetty tai niitd on huijattu toimimaan
olosuhteissa, joihin niita ei ole tarkoitettu. Tapahtuneista onnettomuuksista saatu oppi
onkin, ettd ihmisen ja automaatiojarjestelman vuorovaikutusta on vaikea taysin enna-
koida.

Lopulta kyse voi olla siitakin, etté robottitaksit tai pikkubussit eivat ylipdataan ehdi ta-
voittamaan vuoteen 2040 mennessa niin paljon asiakkaita kuin on kaavailtu (Boghani
ym., 2019). Talldin turvallisuushydtyja ei saavuteta taysimaaraisina, vaikka automaa-
tiojarjestelma olisi ihmista turvallisempi kuljettaja. Nain voisi kdyda, jos kayton help-
pous, palveluiden alueellinen kattavuus tai kustannustaso jaisivat asiakkaiden toiveista.
Kyse voi olla siitakin, ettd aikasaastolla markkinoitu ajamisen automaatio ei parjaa digi-
taalisille kilpakumppaneilleen, kuten etayhteyksille ja virtuaalitodellisuudelle.

Tarkasteltavalla aikavalilla liikenteen verkottuminen saattaakin lopulta olla jopa vaiku-
tukseltaan merkittdvampi ilmié kuin automaation lisdantyminen, koska sen edut saa-
daan nopeammin kayttddn (Boghani ym., 2019). Verkkoyhteys yleistyy henkildautoissa
nopeasti jo nyt. Kymmenen vuoden paéasta se on valtaosassa henkildautoja. Yhteys
avaa vaylan auton ja ymparistdn valiseen tiedonvaihtoon, joskin tdman tiedonvaihdon
varaan tehtyja turvatoimintoja on toistaiseksi hyvin vahan. Kasvumahdollisuudet ovat
kuitenkin merkittavat, ja kehitysta ajaa liikenneturvallisuustoimijoiden lisdksi monen
muun intressiryhman taloudelliset tavoitteet.

Verkottumisen turvallisuusmahdollisuudet koostuvat palasista. Osa mahdollisista kei-
noista on vahvoja, kuten etdvalvonta ja -hallinta, johon palataan hiukan myéhemmin.
Etavalvonta puolestaan voi koskea esimerkiksi poliisin nykyisin tekemaa rikkomusten
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valvontaa. Perinteisempaa turvallisuusajattelua edustava esimerkki on paikkaan sido-
tun kitkatiedon hyddyntédminen. Jo nykydan Suomen tiestolta kerataan kitkatietoa, ja ta-
man tiedon kattavuus paranee. Tietoa voitaisiin hyddyntaa esimerkiksi liukkaista pai-
koista varoittamiseen etukateen.

Muutos yksittaisten ajoneuvojen palapelista tiiviiksi verkoksi ei kuitenkaan tapahdu tay-
sin ongelmitta. Samaan aikaan kun ohjelmistojen merkitys kasvaa, valmistajat joutuvat
pohtimaan, miten ohjelmistojen ja osittain my6s laitteistojen paivitys hoidetaan. Autojen
elektroniikan kayttdika on nykyisin moninkertainen puhelimiin ja tietokoneisiin verrat-
tuna, mika aiheuttaa ohjelmistoille erityisvaatimuksia. Todennakoisesti pelkat ohjelmis-
topaivitykset eivat riita, vaan autoon joudutaan tekemaan jatkossa myos fyysisia paivi-
tyksia elinkaaren aikana, mikd on alalle uutta. Paivitysten ratkaiseminen on oleellinen
tietoturvakysymys.

Ohjelmistovirheiden ldhisukua ovat kyberhaitat. Kyberuhista on huomattava, etta ne
ovat todellisuutta jo nykyisin (Upstream Security, 2020), ja vuoteen 2040 mennessa ke-
hitys on ehtinyt pitkalle. Vield on epaselvaa, miten esimerkiksi kiristyshaittaohjelmat toi-
mivat tulevaisuudessa. Aiheutetaanko onnettomuuksia? Estetdankd ajaminen? Polte-
taanko auto? Muista ymparistdista voidaan paatella, ettd halua kyberiskujen jarjestami-
seen on. Vain tulevat kdytanteet ja iskujen yleisyys ovat kysymysmerkkeja.

Kaikki merkittava tuleva ei kuitenkaan ole teknisesti uutta, vaan kehitykseen liittyvat
keskeisesti myds ajoneuvoalan tabut. Esimerkiksi kilhkean automaatiokeskustelun pe-
rusteella saattaa vaikuttaa, etta kaikki turvallisuuden eteen tehtavissa oleva olisi jo
tehty. Nain ei kuitenkaan ole ollut vuosikymmeniin. Yksi l&hitulevaisuuden pulmista on
esimerkiksi ylinopeuteen suhtautuminen.

[Imeisesti sanaton oletus ja ehka toteutuva kaytantokin on, ettd automaatiojarjestelma
ei aja ylinopeutta. Mita tehdaan muiden autojen kanssa? Verkkoyhteys ajoneuvoon
mahdollistaisi aluekohtaisesti tiettyyn kattonopeuteen pakottamisen, mutta halutaanko
tatd mahdollisuutta kdyttda. Vai annetaanko ajan hoitaa ongelma eli luotetaanko siihen,
etta liikennevirrassa yleistyvat robottiautot hiljalleen hidastavat muutkin ajoneuvot nou-
dattamaan rajoituksia? Taajamien ulkopuolella tdma vaihtoehto ei ainakaan toimi.

Ajonopeuden rajoittamisen liséksi erindiset kuljettajan valvonnan teknologiat olisivat
mahdollisia jo nykyisin, mutta niita kaytetaan varsin rajallisesti. Valvonnan ja pakottami-
sen arastelu on osa kipuilua, jota autonvalmistajat kokevat. Markkinoinnin tulisi pystya
yllapitdmaan hauskan ja vapaan autoilun mielikuvaa, mutta ympardivan maailman takia
valvonta ja rajoitukset lisdantyvat. On mahdotonta ennustaa, miten autonvalmistajat
ratkaisevat markkinointiongelman tai milla aikataululla autoilun tabuista luovutaan.

Toinen puoli asiaa on, ettd autonvalmistajat tekevat kuten tekevat asiakkaidensa
vuoksi. Asiakkaat eivat halua, ettd heitad holhotaan ja vahditaan. Vakavien onnetto-
muuksien ehkaisyssa on oleellista, miten aiemmin mainitut riskikuljettajat ja uusi ajami-
sen teknologia kohtaavat. Riskikuljettajien merkityksesta on oleellista ymmartaa, etta
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kuljettajien valiset riskierot eivat liiku prosenteissa tai kymmenissa prosenteissa, vaan
puhutaan moninkertaisesta riskista.

Perusolettama nykyisin on, ettéd keskimaarainen riskikuljettaja paasee hydétymaan uu-
desta tekniikasta kuluttajien pdajoukkoa myéhemmin, koska monen riskikuljettajan so-
sioekonominen asema on haastava. Robottitaksit voivat muuttaa taté perusasetelmaa,
koska liikkumisen pitaisi olla aikaisempaa edullisempaa, mutta robottitakseja ei aina-
kaan aluksi ole kaikkialla. Toinen kysymys on, miten moni riskikuljettaja haluaa kayttaa
uutta tekniikka. Jos yhdystie nayttaa kilparadalta, kuka haluaa istua kyydissa? Tai pys-
tyyké vakavasta paihdeongelmasta karsiva pohtimaan analyyttisesti omia likkumisva-
lintojaan?

Kustannustehokas luotettavuuskin vaatii huomiota. Jos I&ht6kohdaksi otetaan nykyisen
henkiléauton vikaherkkyys tai vaikkapa konttoriymparistdn IT-laitteet, on selvaa, etta
talla luotettavuudella ei rakenneta ajamisen automaatiota. Olisi helppo sanoa, ettei ku-
kaan talta pohjalta yritdkaan, mutta toisaalta melko ehdoton reunaehto on hinta. Aivan
viime vuosina valmistajat ovat toisinaan joutuneet taistelemaan, jotta ne ovat saaneet
uusien malliensa ohjelmistot toimimaan edes siedettavasti (Salonen, 2022). Kauanko
tarvitaan, ettd huomattavasti monimutkaisemmat ohjelmistot (ja autot) ovat tuotan-
nossa?

Liikenneympdristén kehitys

Fyysisen liikenneympariston suuret muutokset edes vuoteen 2040 mennessa eivat ole
todennakoaisia, silla fyysisen infrastruktuurin muuttaminen on tunnetusti hidasta ja kal-
lista. Itse tieverkosta Suomessa on jo nykyisin merkittavasti korjausvelkaa, joten mer-
kittdvat parannukset - toivottavasti my6s heikennykset - vaylien turvallisuudessa ovat
epatodennakoisia. Turvallisuuden arviointikin on toki vaikeaa, silla huonokuntoinen tie
ei valttamatta lisda ainakaan henkildautojen onnettomuusriskia. Esimerkiksi tietyt tie-
vauriot alentavat tyypillisesti ajonopeutta ja saattavat lisata kuljettajan tarkkaavaisuutta.
Talldin varsinainen haitta tuleekin saavutettavuudessa, ei niinkaan turvallisuudessa.

Hieman nopeammin toteutettavissa oleva muutos on nopeusrajoitusten muuttaminen.
Kokonaisuudessa oleellisimpia ovat taajamien nopeusrajoitukset, jotka todennakdisesti
edelleen laskevat. Taajamassa samalla absoluuttisella ajonopeuden vahentamisella
saadaan suurempi vahinkoriskin alenema kuin maantiella (Aarts ym., 2006), ja muun
muassa suojaamattomien tienkayttajien runsaslukuisuus kannustaa rajoitusten laske-
miseen edelleen.

Suorien liikenneturvallisuushydtyjen lisksi esimerkiksi autonomisten pikkubussien
kayttd saattaa kannustaa alhaisten nopeusrajoitusten alueisiin taajamissa, jos edella
mainittujen ajoneuvojen rakenteellinen nopeus rajataan esimerkiksi 30 km/h:ssa. Taa-
jamien ulkopuolisten nopeusrajoitusten laskupainetta saattavat lisata ymparistdvaati-
mukset, sillda maanteiden ajonopeuksilla on merkittava vaikutus ajoneuvojen energian-
kulutukseen ja paastoihin.
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Fyysisen infrastruktuurin jdhmeyden ja maltillisten kehitysnadkymien vastapainoksi lii-
kenteen digitaaliselta infrastruktuurilta odotetaan paljon. Pelkastaan henkildautoille
kaavailtujen palveluiden kirjo on huomattava: tekninen tietoalusta, harmonisoitu data,
likenteen tilannekuva, likenneverkon perustiedot ja niin edelleen. Henkildautojen va-
hinkoriskille oleellisia ovat ne palvelut, joita tarvitaan ajoneuvossa tehtavan paatdksen-
teon tueksi.

Yksittdisen ajoneuvon tukemisen lisaksi on myOs mielenkiintoista ndhda, miten liiken-
teen ohjaus kehittyy. Huonon ajokelin aikana esimerkiksi kaupunkien sisaantuloteilla
olisi suuri kysynta nykyistd paremmille liikenteenohjausjarjestelmille. Nykykeinoistakin
jo vaihtuvat nopeusrajoitukset olisivat iso apu, mutta ne ovat osoittautuneet kaytan-
ndssa liian kalliiksi ratkaisuiksi, koska ne eivat hyddyistaan huolimatta yleisty. Teknii-
kan kehitys toivottavasti auttaa.

Verrattain lyhyen tarkastelujakson vuoksi ilmastonmuutoksen vaikutus ajokeleihin py-
syy maltillisena, joskin vaikutukset kiihtyvat vuosisadan loppupuolella. Luontainen keli-
vaihtelu vuodesta toiseen pysyy, mutta keskimaarin keliolosuhteet muuttuvat. Liki ainoa
odotettavissa oleva mydnteinen tekija on Helsingin alueen huonon ajokelin paivien va-
heneminen (Saranko, 2019). Huonoja puolia ovat riskialttiiden nollapistepaivien lisdan-
tyminen seka etelassa ettd pohjoisessa (Jylha ym., 2010), darisaiden yleistyminen
(Tuomenvirta ym., 2018) ja kelimuutosten aiheuttama tieston vaurioituminen ylipaataan
(Saarelainen & Makkonen, 2007).

3.4.3 Vammautumisriski

Aiemmin on todettu, ettd vaestérakenteen muutosten ei katsota vaikuttavan merkitta-
vasti vammautumisriskin muuttumiseen tdman opinnaytetyon tarkastelujaksolla.
Ty0Ossa ei kasitella pelastustoimenkaan tulevaa kehitysta, koska yhteys korvauskustan-
nuksien ja esimerkiksi MAIS-vammautumisluokituksen (AAAM, 2016) on voimakkaasti
epalineaarinen. Yksittaisissa tapauksissa lievemmista vammoista voi siis koitua suu-
remmat korvauskustannukset.

Vastaavasti odotukset tieymparistén muutoksille ovat maltilliset mahdollisia nopeusra-
joitusten alentamisia lukuun ottamatta. Taustalla olevat syyt ovat samoja kuin edelli-
sessa luvussa on lueteltu. Jaljelle jaa henkildautojen tulevan kehityksen tarkastelu.

Mikali vammautumisen estamista tai lieventamista katsotaan passiivisen turvallisuuden
nakokulmasta, eli trmaystapahtuman ajalta, tuleva tekninen kehitys vaikuttaa sekin
melko vaatimattomalta. Auton korirakenteeseen tulee jatkuvasti pienia parannuksia ja
turvatyynyjen toimintaa kehitetdan, mutta suurempia kehitysharppauksia ei ole naky-
vissa.

Meneillaan olevasta hienosaadosta huolimatta suuremmatkin parannukset olisivat
mahdollisia, mutta vastassa on jalleen tuttu tabu: asiakasta ei haluta arsyttaa. Voimak-
kain keino olisi turvavyon kayttéon pakottaminen esimerkiksi yli 20 km/h nopeuksissa.
Konenakojarjestelmalla voitaisiin havaita padosa nykyisista turvavyovaroittimien
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kiertokeinoista, mutta tallaisia jarjestelmia ei toistaiseksi ole. Suomessa kuolee vuosit-
tain joitain kymmenia ihmisia pelkastaan siksi, ettd he eivat kdyttaneet turvavyéta (On-
nettomuustietoinstituutti, 2020a).

Auton ulkopuolisten ihmisten suojaamisen nakyma on periaatteessa samankaltainen
kuin korirakenteen ja turvatyynyjen kehitys. Rakenteiden térmayssoveltuvuutta voidaan
kehittda, mutta jo nykyaan asian eteen on tehty kohtalaisesti, eika merkittavia kehitys-
hankkeita ole tullut ilmi.

3.4.4 Henkil6autojen liikennesuoritteen maara ja koostumus

Luvussa 2 todettiin, ettd korvausmenon kehitykselle seka likennesuoritteen maara etta
koostumus ovat oleellisia tekijoita. Viimeistaan likennesuoritteen koostumus on hyvin
monimutkainen kokonaisuus.

Liikennesuoritteen mééréa

Liikkumisen kokonaiskysyntaan tulevaisuudessa vaikuttavista tekijdista muutamia tie-
detdan varmasti. Yksi ilmeisimmistd on Suomen vaesténkasvun pysahtyminen. Viimei-
simman vaestéennusteen (Tilastokeskus, 2021d) mukaan vakiluvun ennakoidaan
kaantyvan laskuun vuonna 2034, mika nakyy vaistamatta myods liikkkumisen kysynndssa
pitkdaikaisena tekijana. Kysynnan vuosittaista vaihtelua aiheuttava tekija on talouden
taantuma, joka voi artya esimerkiksi stagflaation takia pahaksikin ainakin kerran ennen
vuotta 2040. Taantuma vaikuttaa likenteen kysynnan lisaksi tulevaisuusinvestointeihin,
kuten uuteen liikkenneteknologiaan.

Nahtavissa on myds liikkennesuoritteeseen varmasti vaikuttavia valtasuuntauksia, joi-
den vaikutus liikennesuoritteen maaraan on kuitenkin toistaiseksi arvoitus. Keskeisin
naistd on ilmastonmuutoksen torjunta, jonka vaikutus likenteeseen on riippuvainen va-
litusta lahestymistavasta. Puhtaasti jarkisyista henkildautomatkat kannattaisi jattaa te-
kematta, jos mahdollista. Turhien matkojen valttaminen saastaa aikaa, rahaa ja ympa-
ristdéa. Mikali matkustusta ei voida valttaa, matka tulisi taittaa mahdollisimman pienin
kokonaispaastoin.

Kasilla olevista vaihtoehdoista virtuaalisen lasnaolon tekniikat vastaavat ylla kuvattuun
haasteeseen parhaiten. Nykyisin, 2020-luvun alkupuolella esilla on Iahinna etatyo,
mutta erilaisia virtuaalitodellisuuden ratkaisuja kehitetddn pelaamisen ohella matkai-
luun, harrastamiseen ja tyonteon tueksi. Fyysista liikkumista ei tarvita, joten virtuaaliso-
vellusten kayton yleistyminen tarkoittaisi henkildautosuoritteen vahenemista. Etalasna-
olon suosiota tukevat muut digipalvelut, jotka luovat kulttuuria ja madaltavat kynnysta
hyddyntaa digitekniikkaa useammilla elaman alueilla.

Esimerkiksi VR-lasien ja vastaavien laitteiden kehitys vaikuttaa paljolti siihen, miten
muuta kuin rutiinilikkumista saadaan korvattua. Suomessa noin 40 % henkildliikenteen
matkasuoritteesta liittyy vapaa-aikaan, mika on jopa enemman kuin tydhon seka koulu-
tukseen liittyva (hiukan alle 30 %) matkasuorite (Liikennevirasto, 2018). On helppo
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kuvitella, ettéd puuduttavasta tydmatkaliikkumisesta luovutaan, mutta harrasteiden kor-
vaaminen virtuaalivaihtoehdoilla on vaikeampaa.

Kaiken kaikkiaan liikkumistarpeiden dynamiikka ei kuitenkaan ole niin yksinkertainen
kuin edella kirjoitetun perusteella saattaisi olettaa. Aiemmin mainitun matka-aikabudje-
tin paikkansa pitaminen tarkoittaisi, ettd keskivertoihminen kayttaa joka tapauksessa
paivastaan keskimaarin noin tunnin ja vartin liikkumiseen, olipa han etatoissa tai ei.
Nahtavaksi jaa, pitdako matka-aikabudjetin konsepti paikkansa myds tulevaisuudessa
ja mihin esimerkiksi virtuaalisella lasnaololla saastetty aika kaytetaan.

Toisaalta iimastonmuutosta on jo lahdetty torjumaan myods auton vaihtoehtoisilla kayt-
tovoimilla. Markkinoinnillinen haaste on mahdollistaa hyva omantunto autoilusta huoli-
matta, silla asiakkaista on tullut yha tiedostavampia. Sahkdauto on osoittautunut tassa-
kin mielessa hyvaksi ratkaisuksi, koska Iahipaastoja ei ole ja paastét muodostuvat
muualla kuin auton kayttdpaikalla. Toisaalta sahkdautot ja virtuaalinen lasnaolo eivat
ole kaikissa tapauksissa kilpailevia vaihtoehtoja, silla osa t6ista vaatii ehdottomasti las-
naoloa, mutta esimerkiksi osa asiantuntijaty6ta tekevista voi valita fyysisen ja virtuaali-
sen osallistumisen valilta.

Liikkumisen kokonaiskysynnan hetkellisen tai pitkdaikaisemman vahenemisen lisaksi
nakyvissa on tekijoita, jotka ohjaavat liikkumista autoilusta muihin kulkutapoihin. Suo-
messa vaesto keskittyy yha suurempiin kaupunkeihin, mika nayttaisi mahdollistavan
henkildautoilun védhentamista (Tilastokeskus, 20211, Liikennevirasto, 2018). Henkildau-
tolla kuljettujen matkojen osuus kokonaissuoritteesta vahenee tasaisesti, kun siirrytdan
pienistd kaupungeista kohti padkaupunkiseutua (Liikennevirasto, 2018). Suuriin kau-
punkeihin keskittyminen nayttaa pitkalla aikavalilla vaajaamattémalta, vaikka korona-
pandemia ainakin hetkittéisesti jopa kdansi kehityksen suuntaa alueellisesti ja toi asu-
miseen monipaikkaisuuden kasitteen. Toisaalta kaupungistuminen on verrattain hidas
ilmi6 ja sen vaikutus henkildautoiluun on maltillinen.

Jo nykKyisin kaupungeissa tai tiheissa taajamissa asuvilla on mahdollisuus luopua autoi-
lusta, jos vaihtoehtoisia kulkumuotoja on tarjolla. Syitad luopumiseen voivat olla autoilun
kustannus, auton yllapitoon liittyvat velvollisuudet tai kaytdén hankaluus kaupunkialu-
eella. Kayttd6a hankaloittavia tekijoita voivat olla esimerkiksi pysakointipaikkojen niuk-
kuus, kadunvarsipysakoinnin haasteet talviaikaan, puuttuvat latauspisteet tai toistuva
ilkivalta. Aiemmin mainittu etatyé on myds tdssad yhteydessa mielenkiintoinen ilmio, silla
autoilun vahentyessa kulut ajettua kilometria kohden kasvavat. Talldin ajankohtaiseksi
saattaa tulla autosta luopuminen ja loppuliikkumistarpeen hoitaminen muilla keinoin.
Autoilun lopettamisen sijaan saatetaan myods myyda auto mutta jatkaa autoilua esimer-
kiksi yhteiskayttdautolla.

Luontaisen siirtyman liséksi ihmisid on yritetty aktiivisesti houkutella kayttdamaan muita
likennemuotoja. Autoilun vdhentaminen laskettiin muutama vuosi sitten voimakkaasti
likkuminen palveluna -konseptin ja matkaketjujen varaan. Tdma konsepti on valitetta-
vasti esimerkki siita, ettd pelkka kuluttajakayttaytymisen muuttaminen voi olla iso
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haaste. Historia ei ole tulevaisuuden tae, mutta matkaketjujen menestyminen jatkossa
vaatii monen asian muutosta, kuten verotuksen painopisteen muuttamista omistami-
sesta kayttdéon. Omistamisen verotus lisda etukateisinvestointia tiettyyn likkumista-
paan, jolloin kynnys toisten liikkkumistapojen kayttéon nousee.

Toisaalta kaikki eivat edes aloita autoilua. Nykytilanteessa (2022) yha harvemmalla
nuorella on henkildauton ajo-oikeus, joskin henkildautokortillisten kokonaismaara kas-
vaa, koska yli 65-vuotiaiden kuljettajien maara lisdantyy voimakkaasti. Viimeisessa 15
vuodessa 19-vuotiaiden B-kortillisten osuus on pudonnut noin 80 %:sta 70 %:iin (Uusi-
talo, 2022). llmié on melko monisyinen. Aretun ja Nordbakke (2014) nostavat omassa
kirjallisuuskatsauksessaan esiin muun muassa taloudelliset rajoitteet, jotka ovat asen-
teiden ja muiden liikkkumisvaihtoehtojen lisksi keskeinen tekija kortittomuudessa.

Monista jarkisyistd huolimatta on myds paljon perusteita sille, ettd henkildautoilua ei va-
henneta, vaan autoilu raivaa tilaa muilta likennemuodoilta. Kysynnan taustalla ovat
henkildéautoilun nykyiset vetovoimatekijat, kuten liikkumisen tehokkuus sekd mukavuus.
Potentiaaliltaan suurin henkildautoliikenteen kysyntaa tulevaisuudessa kasvattavista
tekijoista on autoilun nykyista edullisempi hinta.

Henkildautoilun hinnan aleneminen on laskettu melko pitkalle ajamisen automaation
varaan. Perusideana on esitetty, ettd esimerkiksi robottitakseja tai pienia robottibusseja
likenndiva yritys pystyisi tuottamaan joustavan mutta nykyistd henkildautoa edullisem-
man liikkumispalvelun. Kustannusetu tulisi resurssien tehokkaammasta kaytosta ja
suuremmasta neuvotteluvoimasta. Eri asiakkaiden matkoja voitaisiin yhdistella, yritys
pystyisi ajattamaan autoja suuremmalla kayttdasteella ja kaikissa hankinnoissa saavu-
tettaisiin mittakaavaetua.

Jos robottitaksipalvelusta saataisiin joustava ja palvelun hinta olisi selvasti henkil6au-
ton omistamista edullisempi, suoritteen merkittavalle kasvulle olisi perusteita (Elvik,
2021b). Hinnan alennus aiheuttaisi siirtymaa muista likennemuodoista henkiléautoi-
luun, mihin vaikuttaisi hinnan lisaksi henkildautoilun mahdollistuminen heille, joilla ei ole
ajokorttia. Tama on merkittdva muutos, kun ajatellaan vaikka kaupungeissa asuvia kor-
tittomia nuoria. Robottitaksit todennakdisesti auttaisivat myds uusien palveluiden tuomi-
sen asiakasta lahelle, milla on merkitysta erityisesti syrjaseuduilla.

Robottitaksin menestysta myds epaillaan. Epailijdiden argumenttina on esimerkiksi se,
ettad kustannuksia ei saada pitkaan aikaan riittdvan alas (Borjesson, 2022). ltse ajavat
autot ovat ainakin alkuvaiheessa noin 10 000—40 000 $ tavallisia autoja kallimpia (EI-
vik, 2021b), minka lisaksi palvelun hintaa rasittavat operaattorin kustannukset, vaikka

kuljettajaa ei olekaan (Borjesson, 2022).

Ajoneuvosta itsestaan johtuvien kulujen liséksi esiin on nostettu alueiden, kuten suur-
kaupunkien, halu hillitd automaation my6ta kasvavaa liilkennesuoritetta tietullein
(Haouari ym., 2021). Tullit koskisivat todennakdisesti kaikkia henkildautoja, mutta niihin
siirtymisen taustalla olisivat nimenomaan automatisoidut autot. Taustalla on pelko siit3,
etta robottitaksien yhteiskaytto ei toteudu, vaan autot liikkuvat vain yhden matkustajan
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kanssa tai tyhjana. Tullien lisddmisen on todettu ohjaavan ihmisia takaisin joukkoliiken-
teeseen (Sha ym, 2020).

Yhteenvetona pohdinnasta voidaan sanoa, etta likkumisen kysynnan pohjalla oleva va-
estdn kasvu nayttaisi hidastuvan ja pyséhtyvan, mutta henkildautoliikenteen kysynnan
kehitysta ei pysty ennustamaan. Autoliikenteen vahentamiselle on ekologinen tilaus,
mutta tulevaisuudessa autoilu saattaa olla entistd katevampaa ja se voi olla mahdollista
aikaisempaa useammalle. Henkildautoilu on myds saavuttanut asemansa syysta, eika
autoilun tulevaisuutta voi ennustaa pelkastaan jarkisyihin vedoten.

Liikennesuoritteen koostumus

Yksinkertaistetusti tdssa luvussa pyritdan arvioimaan, missa autoilla ajetaan lahitulevai-
suudessa, millainen tama ymparistd on ja keitd muita samoilla vaylilla liikkuu. Hel-
pointa on alkaa arvioida, onko joitain alueita, jotka voitaisiin tulevaisuudessa sulkea au-
toilulta. Toisin péin asiaa ei tarvitse juuri pohtia, silla autoilla ajetaan nykyisin miltei
kaikkialla.

N&kopiirissa olevan kehityksen perusteella autojen vetdminen pois ainakin joistakin
kaupunkikeskustoista on todennakoista. Kaupunkien katukuilut eivat levene, vaikka ta-
han rajattuun tilaan on tulossa yha enemman erilaisia suojaamattomia tienkayttajia.
Siksi autojen vetaminen keskusta-alueilta nayttaa todennakoiselta ratkaisulta. Kovin
laajoista alueista tuskin kuitenkaan on kyse, silld yhdyskuntarakenne on hyvin saman-
lainen viela parinkymmenen vuoden kuluttua, ja Suomessa keskusta-alueet harvenevat
nopeasti ytimesta ulospain. Muualla kuin joillakin keskusta-alueilla autoilua tuskin kiel-
letdén vuoteen 2040 mennessa.

Vuonna 2016 noin neljasosa suomalaisten kotimaanmatkoista liittyi tyohon tai koulutuk-
seen, yli kolmasosa vapaa-aikaan, vajaa kolmasosa ostoksiin ja asiointiin ja kymme-
nesosa kyyditsemiseen tai saattamiseen. Kaksi kolmesta matkasta joko alkoi kotoa tai
paattyi sinne. (Liikennevirasto, 2018)

Koska kodin asema matkojen alku- ja paatepisteena on niin keskeinen, hitaasti ete-
neva kaupungistuminen nakyy myos liikkennesuoritteen koostumuksessa. Taajamien lii-
kenne lisdantyy, mutta kysynta heijastuu moniin likennemuotoihin. Kodin roolin matko-
jen alku- tai paatepisteena voisi kuvitella pysyvan vahvana tulevaisuudessakin, ellei
jopa korostuvan, koska osalle suomalaisista kodista on tullut my&s tydpaikka. Toisaalta
aiemmin mainitun monipaikkaisuuden vuoksi pieni osa arkilikkumisesta saattaa siirtya
esimerkiksi vapaa-ajan asuntojen ymparistoon.

Koska autoilu on johdettua kysyntaa, eli autoilun maara johtuu jonkin toisen tuotteen,
kuten kauppatavaroiden, kysynnasta, muutokset lopputuotteiden kysynnassa heijastu-
vat myo6s autoiluun. Erindiset tarpeet ajavat ihmiset likkumaan kodeistaan.

Jo aikaisemmin on todettu, ettd tydhon ja opiskeluun liittyva liikkuminen todennakai-
sesti vahenee, mutta myds muut asiat muuttunevat. Esimerkiksi verkkokaupan



34

muutoksilla voi olla vaikutuksia henkildautojen suoritteen koostumukseen. Liikenneva-
hingoista yli 40 % tapahtuu pysakointialueilla (Onnettomuustietoinstituutti, 2020b), joten
verkkokaupan yleistyessa henkildautojen suoritteen siirtyminen kauppojen pysakainti-
alueita esimerkiksi pakettiautojen suoritteeksi terminaaleille saattaa vaikuttaa nakyvasti
henkiléautojen vahinkoihin.

Vaikeimmin arvioitava osuus suoritetta ovat vapaa-ajan matkat. Niihin vaikuttavat niin
mieltymykset, vallitseva asenneilmasto kuin tarjolla oleva teknologiakin. Esimerkiksi
lentoliikenne on jo nykyisin kansainvalisen ilmastopaneeli IPPC:n valtettédvien asioiden
listauksessa (IPPC, 2022), joten tulevan 18 vuoden aikana suhtautuminen lentamiseen
saattaa muuttua huomattavasti kielteisemmaksi, jos ilmailua ei saada vahapaastdisem-
maksi. Mikali nain kavisi, vaikutus nakyisi todenndkdisesti Suomen sisaistd matkus-
tusta ja maanteiden suoritetta lisdavasti, tai ainakin yllapitavasti.

Vastaavia monimutkaisia tapahtumaketjuja on loputtomasti. Esimerkiksi mokkeily pitaa
suomalaisia maantielld ja korona-aikana hieman hiipumaan paassyt harrastus koki jopa
renessanssin, mutta onko tila pysyva? Miten nopeasti kaupunkeihin muuttaneiden ih-
misten maakunnissa sijaitsevat juuret surkastuvat: kun isovanhemmat kuolevat, sai-
lyykd nuorten suhde maakuntaan? Toisaalta meilla ei ole koskaan aikaisemmin ollut
nuoria, jotka olisivat viettdneet nain suuren osan eldamastaan ruutujen ja sosiaalisen
median daressa. Miten ndma nuoret suuntautuvat erilaisiin fyysisiin aktiviteetteihin yli-
paataan?

Liikkeella olevien kulkuneuvojen jakauma voi muuttua, ja kuten aiemmin on jo kirjoi-
tettu, osa uusista kulkumuodoista on térmaysturvallisuudeltaan heikkoja. Eriasteisesta
automaatiosta on taysin varmaa, etta viela vuoteen 2040 asti kyse on sekaliikenteesta:
likennevirrassa on seka ihmisen ettd koneen ohjaamia henkildautoja. Yhta oleellista on
muistaa, ettd ihmiskuljettajan varassa on myds paljon muita ajoneuvoja.

3.4.5 Kustannukset

Luvussa 2.4 todettiin, ettd henkildautovahinkojen korvaamiselle keskeisten toimialojen,
terveydenhoidon ja ajoneuvojen korjaamisen, inflaatio on ollut keskimaaraista suu-
rempi. Tama on merkittava tekija, koska ero inflaatiossa vaikuttaa kdytanndssa kaikkiin
vahinkoihin kustannuksia nostavasti.

Aiheen tarkeydesta huolimatta terveydenhuollon kustannusten tulevasta kehityksesta
ei loytynyt valmista lahdetta. Pintapuolinen aihealueen selailu osoittaa, etta terveyden-
huollon tulevaisuudesta I6ytyvat miltei kaikki teknologiat, mita tassakin tyéssa on kasi-
telty ja viela enemman. Siksi aihealueen tutkiminen pidemmalle tédssa opinnaytteessa
ei ollut mitenk&an mahdollista. Siitd huolimatta hoitokustannusten inflaatio on eitta-
matta yksi korvausmenon kehityksen tarkeista ajureista.

Toistaiseksi ja todennakdisesti myds tulevaisuudessa henkildautovahinkojen omai-
suuskorvaukset ovat kuitenkin henkilékorvauksia suurempia. Niista on jalleen hyva
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muistaa, etta liikkennevakuutuksesta maksetaan omaisuuskorvauksia vastapuolelle, hiu-
kan toisin muotoillen, tdrmayskohteelle.

Ajoneuvojen korjauskustannusten, jotka muodostavat paaosan omaisuuskorvauksista,
voi olettaa jatkavan kasvuaan, koska tuotteet ovat yhd monimutkaisempia. Esimerkiksi
sahkdautojen huoltokulut ovat polttomoottoriautoa edullisemmat, mutta kolarikorjaus-
kustannukset ovat puolestaan korkeammat (Liikennevakuutuskeskus, 2019). Korjaus-
kustannusten kehityksen tarkempi arviointi on kuitenkin hankalaa, silld vastapuolena
voi olla kaikkea sahkopotkulaudasta taysperavaunuyhdistelmaan.

3.4.6 Tuntematon tekija

Kvantitatiivisessa tutkimuksessa luvut sisaltavat yleensa luottamusvalin. Tama luotta-
musvali antaa kuvaa vaihtelun todennakoisesta suuruudesta, mutta samalla se muis-
tuttaa epdvarmuuden olemassaolosta. Kvalitatiivisessa tutkimuksessa on vaarana, etta
aina lasna oleva epavarmuus peittyy asiantuntijoiden dénen alle.

Tassa luvussa on tarkoitus lyhyesti muistuttaa, etta yllatyksen mahdollisuus on syyta
pitdd mielessa. Jo aiemmin on todettu, ettd koronapandemia toisaalta testasi liikenne-
jarjestelmaa aiemmin kokemattomasti, mutta toisaalta COVID19 ei nakynyt henkil6au-
tojen korvausmenossa kovinkaan paljon.

Pandemia ei ollut yllatys. Lisaksi tiedossamme on useita epatodennakdisia, mutta mah-
dollisilta vaikutuksiltaan isoja tapahtumia. Aurinkomyrsky, sota tai talouden romahdus
tekisivat tassa tydssa esitetyt arviot tyhjiksi. Sen lisaksi ilmastonmuutoksen vaikutuk-
sista tulee paivittain uutisia, joista kilpikonnien sukupuolijakauman vaaristyminen ei
valttamatta nay heti autoilussa mutta Keski-Euroopan jokien hetkittdinen kuivuminen
kyllakin (Schuetze, 2018).

"Normaalikin” kehitys voi olla yllattava. Viela matkapuhelinajan alussa nakdpuhelinta
pidettiin tulevaisuuden utopiana. Kun videopuhelut tulivat, kaytetdanko niitéd kuten aikoi-
naan ajateltiin? Etatydpalavereihin kyllastyneet paasaantdisesti valttelevat kameran
avaamista. Nuoret, joilla on kaytdéssaan kaytannossa kaikki mahdolliset viestintakeinot,
viestivat toisilleen lyhyin tekstipatkin, joihin litetaan tyypillisesti (still)kuva omista kas-
voista. MyOs videopatkia saatetaan kayttaa, mutta joka tapauksessa viestinta ei ole re-
aaliaikaista (Snapchat).

Liikenteen sovelluksista erityisesti ajamisen automaation pohdinnassa on viitteita siita,
ettd mielikuvitus tai osaaminen ei riita tulevan ennakoimiseen tai ainakin tulevaisuus on
kuvattu liian yksipuolisesti. Jo tekniikan kehityksen ja kuluttajakayttaytymisen muutos-
ten sovittaminen samaan skenaarioon on vaikeaa.
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4. Yhteenveto ja pohdinnat

Korvausmenon kehityksen onnistunut ennakointi olisi hyddyllistd henkildautojen liiken-
nevakuuttamiselle, koska korvausmeno kertoo liiketoiminnan volyymin kehityksesta.
Liiketoiminnan koolla on vaikutusta paitsi koko liikennevakuutusjarjestelmaan, myos yk-
sittaisiin vakuutusyhtitihin. Koronapandemia kuitenkin osoitti ennakoinnin vaikeuden,
silla jatkuvasti muhivan kehityksen lisaksi akkindiset muutokset ovat mahdollisia. Siksi
vallitsevan nykytilankin ymmartamista voisi pitda saavutuksena.

4.1 Yhteenveto

Klassisen teorian mukaan liikenneonnettomuuksien haitta muodostuu ajomaaran, tor-
maysriskin ja onnettomuuden seurauksiin vaikuttavien riskitekijoiden tulona. Naiden
muuttumisen ja inflaation vuoksi onnettomuuksista maksettavat korvaukset muuttuvat
ajan kuluessa.

Onnettomuuteen vaikuttavien riskitekijoiden katsotaan jakautuvan kuljettajasta, ajoneu-
vosta, liikenneymparistosta ja koko liikennejarjestelmasta johtuviin tekijoihin. Myos lii-
kennesuoritteen ja inflaation kehityksen taustalla on monimutkaisia riippuvuussuhteita
ja eri tekijdiden riskivaikutuksia.

Yksityiskayttdisten henkildautojen liikennevakuutuksesta maksetut korvaukset laskivat
kokonaisuudessaan noin 6 % vuodesta 2015 vuoteen 2019 (Liikennevakuutuskeskus,
2020). Vuosina 2015-19 henkildkorvaukset vahentyivat keskimaarin 3,1 % ja omai-
suuskorvaukset lisdantyivat 1,4 % vuodessa.

Suurin henkildkorvausten alenema nakyi 12—19-vuotiaiden autojen ryhmassa ja myon-
teinen kehitys kaytdnndssa katosi seka sitd nuorempiin ettd vanhempiin henkildautoihin
siirryttdessa. Merkittavin uusi tulos on, ettd ajoneuvokannan uudistumisen myoénteinen
turvallisuusvaikutus nakyy enaa lahinna romutusikaisissa henkildautoissa. Omaisuus-
korvausten lisddntyminen noudatti sen sijaan karkeasti vakuutuskannan kasvua kai-
kissa tarkastelluissa autoryhmissa.

Vuosien 2015-2019 perusteella arvio vuoden 2020 kokonaiskorvausmenoksi olisi ollut
noin prosentin edellisvuotta vahemman. Tunnetusti vuosi 2020 ei ollut juuri millaan mit-
tarilla jatkoa aikaisemmille vuosille koronapandemian takia, mutta pintapuolisesti kehi-
tys jatkui kuitenkin kohtuullisen vakaana: vakuutuskanta kasvoi 0,6 % ja yksityiskayt-
toisten henkildautojen korvausmeno vaheni 0,7 %. Pinnan alla muuttui kuitenkin paljon,
silld omaisuuskorvaukset vahenivat arviolta yli 16 % ja henkilokorvaukset lisdantyivat
perati 23 %.

Henkil6- ja omaisuuskorvaukset muuttuivat siis voimakkaasti ennakoitua painvastai-
seen suuntaan, vaikka kokonaiskorvausmenon kehitys naytti vakaalta. Toteuma osoitti,
ettd omaisuuskorvaukset seurasivat suoritteen kehitysta, mutta suhteellinen alenema
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oli jyrkempi kuin suoritteella. Henkilokorvausten kehityksen merkittavin tekija oli suurva-
hinkojen lisdantyminen. Koronavuoden opetuksista keskeisin lieneekin se, ettd vuo-
desta toiseen henkildkorvaukset voivat muuttua jyrkastikin, eikd muutoksen tarvitse
valttdmatta seurata liikennesuoritetta eikd edes vahinkomaéaria.

Tehdyn pohjatydn perusteella henkildautojen korvausmenosta tehtiin skenaario vuosille
2021-2030. Pohjana olivat seuraavat oletukset: (1) Henkildautotekniikassa ei esitella
merkittavaa vahinko- tai vammautumisriskia vahentavaa innovaatiota. (2) Henkildauto-
kannan uusiutuminen ei enaa paranna turvallisuutta aikaisempien vuosien tapaan, jo-
ten henkildkorvausten vaheneminen hidastuu tasaisesti 3 %:sta 1 %:iin vuosien 2022
ja 2030 valilla. (3) Henkilokorvausten maara ei valttdmatta seuraa vahinkojen maaran
tai liikennesuoritteen kehitysta (4) Omaisuuskorvausten kehitys myétéilee liikennesuo-
ritteen kehitysta. Mikali likennesuorite pysyy ennallaan, omaisuuskorvausten kehitys
mydtailee vakuutuskannan kehitysta. (5) Henkildautojen liikennesuorite lisdantyy vuo-
den 2022 aikana vuoden 2019 lukemaan. (6) Henkildautojen liikennesuorite ja vakuu-
tuskanta kasvavat yhteensa noin yhden prosenttiyksikdn vuodessa vuosina 2023-2030.
(7) Inflaatio kayttaytyy vuosien 2015—-19 tavoin, eli korjauskustannusten inflaatio on
prosenttiyksikdn yleisinflaatiota suurempi ja sairaanhoidon kolme prosenttiyksikk6a
yleisinflaatiota suurempi.

Skenaarioon oletus (6) mallinnettiin yksinkertaisuuden vuoksi taulukoissa siten, etta lii-
kennesuorite pysyi ennallaan ja vakuutuskanta kasvoi prosentin. Tama kehitys on itse
asiassa kopioitu 2010-luvun lopusta, mutta kymmenelle vuodelle ulotettuna se ei olisi
kovin realistinen. Joka tapauksessa skenaarion muiden oletusten takia lopputulos olisi
sama, jos vakuutuskanta pysyisi ennallaan ja suorite kasvaisi 1 % vuodessa. Skenaa-
rion lopputuloksena on miltei paikallaan, hieman yli 270 miljoonassa eurossa (vuoden
2022 tasossa) pysytteleva korvausmeno, joka kaantyy hienoiseen nousuun vuosikym-
menen lopussa omaisuuskorvausten vuoksi.

Opinnaytteessa ei esitetty vuotta 2030 pidemmalle edes suurpiirteisia euromaaraisia
arvioita. Sen sijaan vuoteen 2040 ulottuvassa kasittelyssa pyrittiin punnitsemaan eri-
laisten mahdollisten muutostekijéiden vaikutusta. Taulukkoon 2 (ks. s. 38) on koostettu
yhteenveto naista tekijoista.

Tiivistetysti voidaan todeta, etta tunnistettujen tekijdiden joukossa on enemman vah-
voja korvausmenoa alentavia kuin lisdavia tekijoista. Silti myds merkittavien vaikutti-
mien, kuten inflaation ja suoritteen, muutoksen suunta ja tuleva vaikutus jaivat valitetta-
vasti selvittdmatta. Lisdksi on huomattava, ettd taulukon 2 ulkopuolelle jaivat ne tekijat,
jotka Iahinna hidastavat tulevaa muutosta. Vallalla olevan, vahvasti markkinahenkisen
viestinnan takia juuri muutoksen nopeudesta saattaa syntya virheellinen mielikuva.
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Taulukko 2. Korvausmenon kehitykseen vaikuttavia tekijoita ('0’ = ei vaikuta korvausmenoon; -’ = vahen-
tda korvausmenoa; '+ = lisda korvausmenoa; ’'?’ = ei tietoa vaikutuksesta)

Tekija Vaikutus korvausmenoon
Ajamisen automaation kehitys -

Henkil6autokannan uusiutuminen -
llImastonmuutos
Korjauskustannusten ja sairaanhoidon inflaatio

Kuljettajapopulaation ikdantyminen

Kyberiskut
Lilkkennesuoritteen kehitys
Lilkkennevakuutusjarjestelman muutokset

O |+ |+ ||+

Liikenteen verkottuminen -

Nopeusrajoitusten lasku -

Reaaliaikainen kuljettajapalaute -
Riskikuljettajien maaran kehitys ?

Suojaamattomien tienkayttdjien lisddantyminen |+
Suomen vaestonkasvun pysahtyminen -
Tekija X ?
Turvalaitteiden ja -jarjestelmien vaarinkaytto +
Toérmaysturvallisuuden kehitys 0
Verotuksen kehitys ?

Yksittaisena tekijana mainittakoon kuluttajakayttaytymisen hidas muutos, jonka takia
muun muassa uusien liikenteen palveluiden lanseeraaminen on osoittautunut haasta-
vaksi. Muutosta hidastavat myds vallitsevat rakenteet, kuten nykyverotus, jonka tulevai-
suutta osin perustellustikin pimitetaan.

Koko ty6n tarkoituksena oli arvioida henkildautojen korvausmenon kehitysta. Keratyn
datan perusteella tehdyn skenaarion mukaan korvausmenon vaheneminen hidastuu ja
jopa pysahtyy 2020-luvulla. Varovainen synteesi 2030-luvun kehityksesta puolestaan
on, ettd henkildautojen korvausmeno alkaa todennakdisemmin vahentya kuin lisdantya,
tai lasku kiihtyy, jos se on alkanut jo aiemmin.

4.2 Pohdinnat

Taman opinnaytteen sisaltamasta paljosta spekuloinnista huolimatta tyén alkuosa (vuo-
det 2015-2020) on ankkuroitu todellisuuteen. Tama todellisuus naytti melko muuttu-
mattomalta, kunnes koronapandemia alkoi. Kasilla olevan opinnaytteen perusolettama
kuitenkin on, ettéd henkildautojen korvausmenon kehityksen perusvire pysyy miltei en-
nallaan aina 2020-luvun loppuun. Olettaman perustana on muun muassa autokannan
ja kulutustottumusten hidas muutos.
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On kuitenkin luontevaa ajatella, ettd uusia mullistuksia tulee. Todennakadisin veikkaus
epajatkumon aiheuttajaksi on talouden taantuma, mutta myds vaihtoehtoja on. Yllat-
taen karjistynyt ja sodaksi yltynyt Ukrainan konflikti on tasta hyva esimerkki, eika uusi
pandemiakaan ole ajatuksena tavaton.

Etdisemman tulevaisuuden oleellisia kysymyksia ovat: minne halutaan kulkea, milla
sinne mennaan ja mita tapahtuu matkalla. Lahtokohtaisesti haluamme varmaankin
menna mukaviin paikkoihin niiden tarjoamien elamysten vuoksi, mutta ikavista rutii-
neista luovumme helpommin. Fyysista liikkumista haastavat digitaaliset sisallét ja jatku-
vasti lisdantyva mukavuudenhalu.

Jos liikkeelle paatetaan lahtea, henkiléauto on otollinen vaihtoehto vahankaan pidem-
milla matkoilla. Jatkossa yhteiskunnalla on kuitenkin yhd enemman sanottavaa autoi-

lusta. Autoja ei haluta esimerkiksi kaupunkien keskustoihin ja liikkumisen kestavyyskin
tulisi huomioida. Vastuullisuuteen kannustetaan muun muassa veroilla.

Autoilun motivaatioita ei kuitenkaan pida ajatella vain jarjella. Nain tehdaan varsin
usein, jolloin unohdetaan kuluttajien mukavuudenhalu, turhamaisuus ja valinpitamatto-
myyskin. Intohimoisesti autoihin suhtautuvat saattavat ajaa ilman erityista paamaaraa.
Autoiluun yhdistetyt tunteet eivat valttamatta ole pysyvia, mutta niiden muutoksia on
vaikea ennakoida.

Myds autoilun teknologinen kehitys voi tarjota yllatyksia, joskin 2030-luvun lopun iso
asia on todennakoisesti keskuudessamme jo nykyaan. Viela 20 vuotta sitten alypuheli-
met eivat olleet viela markkinoilla mutta tavalliset kdnnykat olivat. Tarvittiin joukko kehi-
tysaskeleita, kuten kosketusnaytto, riittdvan nopea verkkoyhteys ja uudenlainen ohjel-
mistoajattelu, ennen varsinaista lapimurtoa.

Paras arvaus lahitulevaisuuden mahdista on henkilbautoalallakin verkottuminen ja da-
tan hyddyntaminen. Kaupallisten mahdollisuuksien liséksi kyse on myos liikenneturval-
lisuudesta. Toimivan liikenteen verkoston luomiseen menee varmasti aikaa, mutta jous-
tavalla ratkaisulla samaan kokonaisuuteen on mahdollisuus liittda niin ajoneuvoja kuin
muitakin paatelaitteita, kuten jalankulkijoiden ja pydrailijdiden puhelimia.

Epailyja ja varaumia tulevaisuuteen aiheutuu monesta avoimesta asiasta. Ensinnakin
moni asia on edennyt erittdin hitaasti. Autojen turvatekniikassa ei tapahtunut juuri mi-
taan merkittavaa 2010-luvun aikana. Ajoneuvodatan hyédyntaminen ei ole ottanut va-
jaassa viidessa vuodessa merkittdvaa askelta eteenpain. Ajoneuvojen jakopalveluita
on suljettu, eika liikkuminen palvelunakaan ole oikein edennyt. Nykytahdilla vuosi 2040
tulee pian vastaan.

Syy lapimurtojen puuttumiseen voi olla sekin, ettd nykyautoilija on liian tyytyvainen.
Suomalainen kaytetyn auton omistaja saa kohtuuhinnalla sen, mink& han haluaakin.
Han ei tahdo odotella lisdminuutteja robottitaksia, siivota muiden sotkuja yhteiskaytto-
autosta tai maksaa ylimaaraista auton ominaisuuksista, joita han ei tarvitse tai osaa
kayttaa.
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Esitellyistd kehityksen jarruista huolimatta tdssakin opinnaytteessa ennakoidaan, etta
2030-luvun lopulla henkildautojen korvausmeno kaantyy selvemmin laskuun. Paasyy
tahan on ajamisen automaation yleistyminen. Vaikka automaatioteknologia etenisi odo-
tettua hitaammin ja vaikka se yleistyisi vield hitaammin, kehityksen suunta on kuitenkin
kohti turvallisempia autoja. Ajamisen automaatio saattaa lisata henkildautojen liikenne-
suoritetta paljonkin, mutta turvallisuushy6dyt ovat viela suuremmat.

Kyberuhat saattavat tuoda laskevan liikevaihdon liikennevakuuttamiseen vaikeasti arvi-
oitavan ja voimakkaasti heilahtelevan menoeran. Synkimmissa nakymissa verkottu-
neesta liilkenteesta tulee hybridisodankaynnin alusta. Toisaalta iiman kyberhydkkayk-
siakin korvausmenossa on heilahtelua, silla henkilékorvausten vaihtelun voi olettaa jat-
kuvan nykyhetkesta tulevaisuuteen.

Olipa tulevaisuus mika tahansa, yksi asia on varma: mahdollisuudet erilaisiin lopputu-
loksiin kasvavat. Jos korona olisi alkanut 20 vuotta sitten, miten yhteiskunta olisi toimi-
nut? Vuonna 2020 merkittdva osa tydntekijoista jai etatoihin, koska heilla oli tahan
mahdollisuus. Huomionarvoista on myds se, etta kyse ei ollut niinkdan uuden teknolo-
gian kehittdmisesta vaan sen kayttoonotosta. Ainakin hetkellisesti pandemia kiihdytti
henkildautoilun korvaamista etatydskentelylla ja henkildautoilu korvasi puolestaan jouk-
koliikennetta.

Taman opinnaytteen tulevaisuutta koskevissa osioissa on pyritty toistuvasti muistutta-
maan epavarmuustekijoista ja jopa kyseenalaistamaan pidemmalle ulottuvan ajattelun
mielekkyys. Kaikesta huolimatta tulevaisuutta on kuitenkin haluttu pohtia, koska opin-
naytteen tekemisen yhteydessa ilmeni, miten monelta alalta Suomessa puuttuu tulevai-
suuskatsaus. Tama sai pohtimaan, minka tiedon varassa nailld aloilla suunnitellaan ny-
kyista ja tulevaa toimintaa.

Muiden opinnaytteiden tapaan tdmakin tyo on tehty hyvin rajallisin voimavaroin. limei-
sia riskeja ovat lilan suppea tietopohja ja tasta johtuvat virhepaatelmat. Kirjoitusproses-
sin aikana tekstista on korjattu lukuisia virheita, joten niita vaistamatta jaa myds julkais-
tavaan tyohon. Lisaksi teksti on aina hyvistd aikomuksista huolimatta subjektiivista, silla
viimeistaan kaytettavien lahteiden valinta alkaa painottaa sisalt6a tiettyyn suuntaan.

Yksi harmillisimmista selvittdmattomaksi jaéneistd asioista oli tulevan inflaatiokehityk-
sen arviointi. Seka terveydenhuolto- ettd korjauskustannusten kehitys on oleellinen te-
kija korvausmenon kehityksessa, mutta sen arviointi ilman valmista pohjamateriaalia
osoittautui liian tyolaaksi. Siksi kyseinen aihe on mitd mainioin jatkotutkimuksen kohde.
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5. Oman tyon arviointi

Alun perin tdma opinndyte oli hahmoteltu huomattavasti laajemmaksi selvitykseksi
koko liikennevakuusjarjestelman korvausmenon kehittymisesta. Melko pian onneksi il-
meni, etta likennevakuutettavat ajoneuvot ovat hyvin erilaisia ja niiden korvausmenon
kehitys poikkeaa oleellisesti toisistaan. Kaytannossa olisi siis pitanyt tehda monta eril-
lista tarkastelua, jotka olisi pitényt vield vetda yhteen. Tydmaéara olisi ollut liian suuri.

Valittu aihe, henkildautojen liikennevakuutuksesta maksettavan korvausmenon kehityk-
sen arviointi, osoittautui sekin laajahkoksi. Kirjoittajan ty6historian takia aihealue oli kui-
tenkin entuudestaan osittain tuttu, mik& auttoi tietopohjan kirjoittamisessa (luku 2).
Tasta huolimatta edelleen on vaara, etta oleellisiakin osatekijditd on voinut jaada kasit-
teleméatta.

Tyon oleellisin ja onnistunein kokonaisuus on luku 3.1. Tdma luku sisaltda ennen nake-
matonta tietoa Suomen henkildautokannan muutoksesta vuosina 2015-19. Osuuden
ansioksi on nostettava myds esitystapa, jonka ansiosta henkildautokannan kehityk-
sestd saa paremman kokonaiskuvan kuin aikaisemmin: nykytilanteessa turvatekniikan
kehitys ei juuri vdhenna korvausmenoa, vaan tarvitsemme uusia innovaatioita. Luku
3.1 on hyddyllinen vield senkin takia, etta kyse on keratyistd havainnoista, ei ennus-
teista.

Periaatteessa luvun 3.2 ei pitéisi olla sen heikompi kuin edellinenkdan luku, mutta sen
lisdarvo suhteessa jo saatavilla olevaan materiaaliin on vahaisempi. Valistunut lukija
pystyisi saamaan miltei saman informaation esimerkiksi Liikennevakuutuskeskuksen
julkaisemasta riskitutkimuksesta (Liikennevakuutuskeskus, 2021b). Opinnaytetydlle lu-
vun 3.2 anti oli ymmarrys siitd, ettd omaisuuskorvaukset nayttavat reagoivan selvasti
likennesuoritteen muutoksiin, kun taas henkilékorvauksiin vaikuttavat merkittavasti kal-
liden yksittaisvahinkojen vuotuinen vaihtelu.

Luvussa 3.3 on esitetty maltillinen skenaario taman vuosikymmenen mahdollisesta kor-
vausmenokehityksesta. Hiukan karrikoiden voidaan sanoa, ettd tdman skenaarion tyo-
tapana oli ottaa kyna ja jatkaa viivoittimella piirtden vuosien 2015-19 kehitysta aina
2020-luvun loppuun. Valinta on kuitenkin perusteltu, ja on skenaariossa hyédynnetty
myds jonkin verran vuosina 2015-2019 havaittua dynamiikkaakin. Vuosi 2020 on huo-
mioitu I1&hinna siten, ettd sen aiheuttamasta epéjatkuvuustilasta palautumista on pyritty
arvioimaan. Loppujen lopuksi luvun 3.3 arvio on yksi monien joukossa, ja kenenkaan
on vaikea arvioida sen oikeellisuutta tai virheellisyytta.

Lopulta, luvussa 3.4 katsotaan niin kauas, ettéd edes arvailu ei ole mielekasta. Siita
huolimatta tydssa on esitetty joitakin nakdkulmia, joilla saattaa olla tulevassa kehityk-
sessa merkitysta. Maarallisia arvioita ei ole esitetty, koska ne 1ahinna haittaisivat luki-
jaa: pelkkaan arvailuun perustuva ennuste saattaisi nayttaa liian uskottavalta. Jo koro-
navuosi osoitti, ettd lyhyenkin aikavalin arvioissa on helppo erehtya.
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Kaiken kaikkiaan tyon onnistumiseen vaikuttaa sekin, miten lukijan ennakko-odotukset
on onnistuttu tayttdmaan. Tassa suhteessa moni lukija saattaa pettya, silla epavar-
massa ajassa olisi mukava lukea osuvia ja varmalta tuntuvia skenaarioita tulevasta.
Valitettavasti tamakin opinnayte sisaltaa paljon spekulointia.
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