LAUSUNTO STRATEGIALUONNOKSESTA

Esitdmme seuraavassa kriittiset kommenttimme dokumentista, joka on otsikoitu ”Liikenneturvallisuusstra-
tegia” (8.6.2021). Keskitymme vain dokumentin paakohtiin |dhinna tieliikenteen osalta ja ilmeisimpiin vaa-
rinkasityksiin tai virheisiin.

Yleisesti

Strategia yleisessa merkityksessa tarkoittaa suunnitelmaa, jolla aiotaan paasta haluttuihin tavoitteisiin.
Strategiassa on siis kuvattava, mitka ovat tavoitteet, milla keinoilla niihin aiotaan pdasta ja miten voidaan
arvioida, onko paasty haluttuihin tavoitteisiin. Tavoitteiden ja keinojen valisen yhteyden tulee olla selva ja
eksplikoitu, ja tavoitteiden on oltava riittavan yksityiskohtaisesti kuvattuja, jotta strategiasta tulee uskot-
tava ja jotta strategian tuloksellisuutta voidaan arvioida. Kaikkiin naihin kohtiin ei luonnoksesta |6ydy vas-
tauksia.

Laaja-alainen strategia, joka kattaa kaikki liikennemuodot, on perusteltu, mutta uskottava ja tuloksellinen
strategia vaatisi analyysin siitd, miten tulevaisuudessa edistetdan turvallisimpien liikennemuotojen ja kulku-
tapojen kayttoa. Liikkujien tavoitteena on toteuttaa liikenteen avulla erilaisia tarpeitaan ja silloin turvalli-
suuden kannalta keskiossda on matka ja miten se toteutetaan (tai voidaan olla jopa toteuttamatta). Jos esi-
merkiksi pitkien matkojen suorittamisessa kdytetdan enemman junaa henkiléauton sijasta, seka altistus
ettd onnettomuusriski vahenevat. Tata strategista nakékulmaa ei ole hyddynnetty turvallisuuden paranta-
miskeinona, ja samalla on menetetty yksi merkittava strategisen tason turvallisuustoimenpide. Yleisemmin-
kin Nilssonin esittdaman “turvallisuuskuution” ottaminen turvallisuusstrategian perustaksi olisi ollut hyddyl-
lista, koska sen avulla keskitytadn olennaisiin turvallisuuteen vaikuttaviin nakokulmiin, eli miten voidaan
vahentaa (1) onnettomuusriskia, (2) altistusta ja (3) onnettomuuksien vakavuutta.

Luku 2.1 Tieliikenne

Dokumentissa todetaan, etta valtaosa tieliikenteessa kuolleista syntyy yksittdisonnettomuuksista, ohitus- ja
kohtaamisonnettomuuksista sekd mopo-, polkupyoraily- ja jalankulkuonnettomuuksista. Strategian tulisi
keskittya ensisijaisesti ndihin onnettomuustyyppeihin, mutta nain ei tapahdu. Vaikuttavuutta ei voi syntya,
ellei keskityta vakavien lilkkenneonnettomuuksien suurimpiin lukumaariin. Keskittyminen tapauksiin, joissa
onnettomuusriski (esimerkiksi onnettomuuksia/ikaluokka) voi olla suuri, mutta tapausten maarat vahaiset,
ei johda tehokkaaseen onnettomuuksien maaran vahentamiseen.

Tutkijalautakunta-aineiston pohjalta ei voi tehdd maaréllisia vertailuja (s. 10) ihminen-ajoneuvo-liikenneym-
paristd -jarjestelman osien riskeistd, ja tallainen vertailu voi johtaa vakaviin virhepaatelmiin, kuten tassa
strategialuonnoksessa tapahtuu. Alalla on jo pitkaan tiedetty, etta olennaista on ndiden osien vuorovaiku-
tus ja ettd teknisilla toimenpiteilld saavutetaan yleisesti suurimmat ja pitkakestoisimmat turvallisuusvaiku-
tukset. Tekniset toimenpiteet voivat luonnollisesti kohdistua lilkkenneymparist66n tai ajoneuvoon ja ndiden
ja ihmisen valisiin suhteisiin. Olennaista on, etta tallaiset tekniset toimenpiteet voidaan kohdistaa kaikkiin
liikkujiin ja ne ohjaavat liikkujaa turvalliseen toimintaan.

Ikdantyneiden tarkastelu (s. 10) ei perustu ajankohtaiseen tutkimustietoon. lkdantyneiden pitdminen liiken-
teen riskiryhmana ja ladkarintarkastusten kohdistaminen tdhan ikdryhmaan on empiiristen tutkimusten pe-
rusteella tehotonta ja aiheuttaa pikemminkin onnettomuuksia kuin vahentaa niita.

Ajokyvyn ja ajoterveyden tarkastelu (s. 12) ei mydskadn perustu ajankohtaisen tietoon, vaan heijastaa ny-
kyista lakia. Vaikka ajokyky ja ajoterveys ovat merkittavia liikenneturvallisuuden kannalta, niin onnetto-

muuksien vahentaminen ladkarintarkastuksilla on ainakin toistaiseksi osoittautunut toimimattomaksi rat-
kaisuksi. Syyna ovat mm. ongelmat tarkastusten kohdistamisessa ajamisen kannalta relevantteihin tekijoi-
hin seka onnettomuuksien multikausaalisuus, jossa yksittaisella tekijalla harvoin on hallitsevaa merkitysta.
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Luku 3 Liikenneturvallisuusviranomaiset ja muut keskeiset toimijat seka saadospohja

Eniten huomio kiinnittyy siihen, etta lilkkenneturvallisuusalan tutkimus loistaa kokonaan poissaolollaan.
Noin kahden viimeisen vuosikymmenen kuluessa liikenneturvallisuustutkimuksen rahoitus on vahentynyt
jyrkasti. Samalla liikenneturvallisuustutkijoiden maara on vahentynyt ja alalta on havinnyt kaksi liikkennepsy-
kologian yliopistoprofessuuria ja yksi liikenneturvallisuuden tutkimusprofessuuri seka heidan johtamansa
tutkimusryhmat. Taman kehityksen myota alan tieteellinen koulutus on myds havinnyt lahes tyystin.

Luku 5 Kansainviliset esimerkit

Luvussa ei esitetd mitdan informatiivista onnettomuustilastovertailua maihin, joissa tieliikenteen turvalli-
suus on selvasti parempi. Tallainen analyysi (joita on tehtykin) paljastaisi todenndkoéisesti Suomen keskeisia
ongelmakohtia ja osoittaisi selvasti, kuinka paljon Suomi on jaljessa liikenneturvallisuuden huippumaita.
Dokumentissa keskitytadn valitettavasti vain pieniin yksityiskohtiin.

Luku 6 Strategiset linjaukset ja tavoitteet vuosille 2022-2026

Luvussa esitetdan 116 toimenpidetta. Heraa kysymys, onko strategiassa perusteltua listata ndin monta toi-
menpidettd. Viela vaarallisempaa on se, ettei ainakaan tieliikenteen osalta palata mitenkdadan em. onnetto-
muustyyppeihin, jotka tuottavat suurimman osan tieliikenteessa kuolleista (ja vakavasti loukkaantuneista),
eika keskityta ensisijaisesti juuri noiden onnettomuuksien estamiseen. Yleisempi ongelma on se, etteivat
toimenpiteet ndyta perustuvan mitenkaan tutkittuun tietoon.

Luku 6.2 Pdditdksenteon on perustuttava tietoon

Otsikon perusteella on pakko kysya, keskitytdanko luvussa strategisiin asioihin, kun luonnoksessa ei puututa
mitenkaan tieteellisen liikenneturvallisuustutkimuksen ja -koulutuksen kehittamiseen, mutta painotetaan
sellaisia yksityiskohtia kuten esimerkiksi “selvitetdan, miten tasoristeysonnettomuuksissa tapahtuneista ha-
vainnointivirheista voidaan kerata tietoa myds muissa kuin onnettomuustilanteissa, tasoristeyksien turvalli-
suuden parantamiseksi”. Yksittdisten onnettomuustilastojen pitdminen riittdvana tietona osoittaa vakavaa
asiantuntemuksen puutetta. Onnettomuuksia vahentavien keinojen tehokkuuden tunteminen (tieteellinen
ja luotettava tutkimustieto) on valttdmatonta tehokkaan turvallisuustydn toteuttamisessa.

Kaikkiaan tutkitun, tieteellisen tiedon merkitys on ohitettu strategialuonnoksessa. Lahteina lainataan tois-
ten viranomaisten kokoomapapereita, ei tieteellisid tutkimuksia. (Luonnoksen ldhdeluettelossa on mainittu
vain kolme tieteellista tutkimusta.) Analyysit nollavision ja sen vaatiman strategisen paatoksenteon yhteyk-
sistad puuttuvat kokonaan.

Luku 6.3 Eri toimijoiden liikenneosaamista on liséttdvd

Luvussa todetaan ”on tarkead, ettd osaamisesta ja taitojen kehittdmisestd huolehditaan myds viranomais-
ten ja eri ammattien piirissa”. Miten tdma on mahdollista, kun ldhes kaikki alan yliopistotasoinen koulutus
on ajettu alas? Eiko yksi olennainen kehityskohde ole lisata alan yliopistotasoista opetusta, josta hyotyisivat
viranomaiset, tutkijat ym. alalla toimivat.

Luku 6.4 Asenteiden on muututtava liikenteessd

Liikenneturvallisuustydssa on jo kauan ollut nyrkkisddantona, etta asenteita muuttamalla jarjestelman muut-
taminen turvallisemmaksi on Iahes ylivoimaisen haastavaa, mutta asenteet seuraavat perassa, kun kehite-
taan jarjestelmaa. Tasta on nayttoa riittavasti ja taman ovat todenneet tutkijat omassa raportissaan, jonka
pohjalta asennekysymyksia on kasitelty. Tatd asiaa ei ole otettu asiallisesti huomioon strategialuonnok-
sessa.

Luku 7 Liikenneturvallisuusstrategian toteuttaminen ja seuranta
Luvussa on monia puutteita, jotka johtuvat em. asiakohtien puuttumisesta strategiasta, esimerkiksi luotet-
tavan ja tieteellisesti perustellun tiedon ja osaamisen kehittamisen osalta.
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Luku 8 Vaihtoehtoiset toimenpiteet
Luku esittaa jalleen listan yksittdisista toimenpiteista. Jos naita toimenpiteita pidetaan tarkeina ja ne ovat
johdettavissa ongelma-analyysista, miksi ne eivat ole muiden toimenpiteiden joukossa?

Lopuksi

Dokumentissa ei esitetd mitdan vaikutusarviota, eli valittujen toimenpiteiden turvallisuusvaikutukset perus-
tuvat ilmeisesti vain hyvaan uskoon. Kadytettavissa olisi ollut ns. vaikutuskertoimiin perustuvia tydkaluja, joi-
den avulla turvallisuustoimenpiteiden vaikuttavuutta voidaan arvioida maarallisesti. Ndin on toimittu
useissa maissa ja myos Suomessa monien aikaisempien liikenneturvallisuussuunnitelmien yhteydessa.
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