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Tampereen yliopiston Liikenteen tutkimuskeskus Verne kiittad mahdollisuudesta toimittaa
lausunto liikenneturvallisuusstrategian luonnoksesta.

Suomessa on ilmeinen tarve liikenneturvallisuusstrategialle ja strategialuonnos vastaa hyvin tahan
tarpeeseen. Strategiassa turvallisuutta |ahestytdaan koko liikennejarjestelman tasolla ja huomioidaan
hyvin seka liikennejarjestelmataso ja kunkin liikennemuodon erityiskysymyksia. Turvallisuusvision,
ettd kenenkaan ei tarvitse kuolla tai loukkaantua vakavasti liikenteessd, ulottaminen selkeasti koko
liikennejarjestelman tasolle ja kattamaan kaikki liikkuminen, on vahva ja kannatettava ldhtokohta
strategialle. Strategiassa ilmaistu vision tavoitevuosi 2050 on myos linjassa Euroopan unionin
tavoitteen kanssa, samoin kuin tavoite puolittaa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden maara
2030. Paikoitellen luonnoksessa ajanjaksot, jolla puolittamiseen pyritddn, on kuitenkin ilmaistu
epaselvasti tai niita ei ole ilmaistu lainkaan (esim. EU-tasolla sivu 37). Koska esimerkiksi yliopistossa
liikenneturvallisuusstrategiaa tullaan todennakoisesti hyodyntamaan opetusmateriaalina, olisi hyva
tarkistaa tekstin tasmallisyys. Luonnosmaisuudestaan huolimatta dokumentti on kokonaisuudessaan
hyvin kirjoitettu ja viimeistelyn yhteydessa tarkastukset parantavat dokumentin hyédynnettavyytta
edelleen myo6s opetuskaytdssa. Tata hyddynnettavyyttd tukee hyvin myods strategiadokumentissa
esitetyt viitteet alkuperaisiin [ahteisiin. Strategiatyo nojaa hyvin olemassa olevaan tietopohjaan ja tuo
my®ds riittavasti esille nykytilanteen, mika vahvistaa yhteista tilannekuvaa.

Strategialuonnoksessa on hyvin tunnistettu ja nostettu esille tarve systemaattiselle
liikenneturvallisuustyolle. On myds hyva, ettd 2022-2026 strategiakauden jatko on selvilla. Samoin
strategian jatkuva seuranta ja toimenpiteille riittdva resursointi ovat tarkeitd, jotta strategian
merkitys sdilyy ja sen tavoitteet voivat toteutua. Poikkihallinnollisena ja useita organisaatiota ja
hallintotasoja yhdistdvana ponnistuksena liikkenneturvallisuusstrategian toimeenpano on haastavaa,
mutta myos edellytys tuloksekkaalle toiminnalle. Liikenneturvallisuustydssa kaikki liikennemuodot
kattaen tulisi yhteistyon olla voimavarana ja yhda enemman ottaa eri liikkennemuodot ja niiden toimijat
oppimaan toisiltaan (esim. kampanjointi; turvavyo - pelastusliivit/kelluntapukineet tms. valistaminen;
liikenneraittius). Strategian toteutumista tulee edistdad jatkamalla yhteisty6ta ja seurantaa
strategiatyon valmisteluun osallistuneiden ja muiden sidosryhmien kanssa esimerkiksi avoimilla
keskustelufoorumeilla koko strategiakauden ajan.

Tielilkenteen osalta strategialuonnos nostaa esimerkkeina esille liikenneturvallisuuden karkimaina
Norjan ja Ruotsin. Molempien maiden osalta voidaan tunnistaa systemaattisen, laajan ja vaikuttavan
liikenneturvallisuustutkimuksen tuki liikenneturvallisuustyolle. Myds Suomen osalta toivomme, etta
tutkimuksesta saatavissa oleva tuki otettaisiin kdaytt6on suuntaamalla rahoitusta strategisille ja
laajoille liikenneturvallisuustutkimuksille ja -hankkeille. Osaaminen, jota pitkdkestoiset ja
monitieteiset tutkimushankkeet keradvat ja levittdvat, vahvistaa osaltaan tietoperusteista
paatoksentekoa ja tukee turvallisuustyota. Suomessa on myos hyvat yhteydet mm. Ruotsin ja Norjan
liikenneturvallisuustutkijoihin. Kansainvalistd tutkimusyhteistyotd edelleen vahvistamalla tiedot
hyvista kdytanndistd ja muissa maissa tehdyistda havainnoista siirtyvat tehokkaammin tukemaan
liikenneturvallisuusty6td Suomessa. Tutkimus tulisi nostaa merkittdavaan asemaan tukemaan
liikenneturvallisuusstrategiaa myods sen toimeenpanovaiheessa. Mitd voidaan esimerkiksi oppia



aiemmista strategioista ja niiden toimeenpanosta tai erilaisista toimenpiteistd ja niiden
vaikuttavuudesta?

Strategiassa nousee vahvasti esille datan kerddaminen ja seuranta. Ndiden lisdksi dataa tulee
hyodyntda analysoimalla sitd ja tekemalld tutkimusta ilmion ymmartamiseksi ja tulosten
vertaamiseksi aiempaan tutkimukseen. Useisiin strategian toimenpiteisiin liittyy tutkimus-,
arviointi- ja seurantatarpeita, joissa yliopistot ja tutkimuslaitokset voivat osallistua, kun niille
varataan rahoitusta tehtdavad varten. Tampereen yliopisto osallistuu mielellddan esimerkiksi
liikenneturvallisuusstrategian toimenpiteiden arviointiin. Laaja-alaisen osaamisen ja perusasteen
koulutuksen lisdksi tarvitaan myo6s liikenneturvallisuuden syvaosaamista. Tatd palvelisi Suomeen
perustettava liikenneturvallisuuden tutkijakoulu, jossa olisi sekd maisteri- etta tohtoritason koulutus-
ja tutkimusmahdollisuuksia, ja jota lilkenne- ja viestintaministerion hallinnonala rahoittaisi.

Strategialuonnoksen sivulla 14 kuvataan uusista ajoneuvoteknologioista ainoastaan sdhkoautojen
liikenneturvallisuusnakékulmia. Sahkoautojen yleistyminen VOi vaikuttaa myaos
liikenneturvallisuuteen, ja sahkoautoihin lisatty varoitusaani voi olla tarkea tekija jalankulkijoiden
turvallisuuden kannalta. Uusista ajoneuvoteknologioista kuljettajaa avustavat jarjestelmiat ovat
kuitenkin liikenneturvallisuuden kannalta sahkdautoja ja niiden varoitusaanta merkittavampi tekija, ja
ne tulisi huomioida nykyistd paremmin strategiassa. Vaikka kuljettajaa avustavat jarjestelmat
yleistyvat paljolti EU-tasoisen ohjauksen siivittdmana, on ndiden mahdolliset turvallisuusvaikutukset
hyva nostaa strategiassa esille. Kuljettajaa avustavat jarjestelmat voivat parantaa turvallisuutta
huomattavasti, mutta se edellyttds, ettd ihmiset hyédyntavat jarjestelmia tarkoituksenmukaisesti.
Tahan lapi elaman jatkuva liikennekasvatus, valistus ja eri laaja-alainen toimijoiden (autoala ym.)
yhteistyo voivat vaikuttaa positiivisesti. Tutkimusta ja tulevaisuuden liikenneturvallisuuskehityksen
arviointia ajatellen olisi tarve saada tietoja ajoneuvoista, jotka ovat varustettu eri kuljettajaa tukevilla
jarjestelmilla, ja jarjestelmien kaytosta erilaisissa tilanteissa.

Sivulla 34 todetaan, ettd henkil6autoliikenteen korvaaminen kavelylla ja pyorailylla lisaa liikenteen
turvallisuutta. Vaite tulisi perustella nykyistd paremmin tai muotoilla asia toisella tavalla
epaselvyyksien valttamiseksi. Vaikka pyoradilyn yleistyessa pyorailykuolemien maara voi pienentya
suhteessa  pyorailtyihin  kilometreihin, pyo6rdilyonnettomuuksien maara (erityisesti ns.
yksittdisonnettomuudet eli kaatumiset) voi lisdantya. Tama voi erityisesti vaikeuttaa vakavien
loukkaantumisten vdahentamistavoitteen saavuttamista. Samalla tavoin jalankulkijoiden kaatumisia
voi tapahtua enemmadn kavelyn yleistyessa. Vaikka nama kaatumiset jddvat virallisen
onnettomuustilaston ulkopuolella, kokonaisturvallisuutta arvioitaessa myos kaatumiset ja tilastojen
ulkopuolelle jaavat pyorailyonnettomuudet tulisi huomioida. Edelld mainituista tekijoista johtuen ei
voida yksiselitteisesti todeta turvallisuuden parantuvan kavelyn ja pyordilyn korvatessa
henkil6autoliikennettd, vaan kaikkien onnettomuuksien ja myds vakavien loukkaantumisten maaran
kasvu on mahdollista. Kokonaisturvallisuuden paraneminen edellyttaisi nykyistd laadukkaampaa
jalankulku- ja pyorailyinfrastruktuuria sekd kunnossapitoa. Todennakodisemmin kulkutapajakauman
muutoksesta aiheutuisi kadvelyn ja pyordilyn turvallisuuden parantuminen suhteessa
liikennesuoritteeseen (ns. parempi suhteellinen turvallisuus). Tama aihe on yksi esimerkki siita, etta
tilastointia tulisi kehittda ja lisata tutkimusta turvallisuusvaikutuksista ja toimenpiteiden
vaikuttavuudesta.

Vaikka uusien teknologioiden kayttéonotolla ja liikenneympariston kehittamisella voidaan parantaa
merkittavasti liikkenneturvallisuutta, ihmisten kdyttdytymiseen vaikuttaminen on myos tarkea ja
mahdollisesti vaativin tekija erityisesti nollavision mukaisen tilanteen toteutumiseksi. Mikali
paihteiden vaikutuksen alaisena tai suurella ylinopeudella ajamiseen ei puututa riittavan tehokkailla
toimenpiteilld (esim. pakollinen alkolukko ja nopeudenrajoitin, valvonta, vaikuttavat seuraamukset),



riskikdyttaytymisestd voi olla vaikea p&dastd eroon. Esimerkiksi toimenpiteessd 3 mainittu
vapaaehtoisuuteen perustuvan alkulukon kdyton lisddminen on tarpeellista, mutta
vapaaehtoisuuteen perustuvana toimenpide ei ole luultavasti riittdva toimenpide nollavision
mukaisten tavoitteiden toteutumiseksi. Liikenneturvallisuusstrategiassa olisi ndin ollen tarpeen
arvioida myés pidemman aikavélin polkuja tai strategioita, joilla nollavision mukainen tilanne
nollasta lilkennekuolemasta ja vakavasta loukkaantumisesta voisi olla saavutettavissa. Erityisesti
kayttaytymiseen liittyvien riskien pienentamiseen ja poistamiseen saatetaan jatkossa tarvita koviakin
keinoja, vaikka vuosille 2022—-2026 asetetuissa linjauksissa tallaisia toimenpiteita ei koettaisi viela
tarpeellisiksi.

Laaja-alaisena liikenneturvallisuusstrategia pyrkii huomioimaan kattavasti eri liikkennemuodot ja
erilaiset kulkutavat sahkdpotkulaudoista droneihin. Vaikka raitiotielilkenne olekaan valtakunnallista
liikennettd, tulisi myods lisadntyva raitiotieliikenne huomioida turvallisuuden kannalta
proaktiivisesti. Laajeneva raitiotieliikenne koskettaa suurta joukkoa liikkujia ja yhteista,
valtakunnallista tarkastelua voi olla tarpeen tehdad nykyistda enemméan myos tdaman liikenteen
turvallisuuden varmistamiseksi. Strategiassa on tunnistettu pyoradilyn kasvutrendi, mutta
toimenpiteissd pyordily tulisi huomioida paremmin ja esimerkiksi vaylaverkostoa tulisi kehittaa
voimakkaasti, jotta voidaan kuroa umpeen taman liikennemuodon investointivelka, kun pyorailyn ja
samaa infrastruktuuria tarvitsevan sahkopotkulautailun tarpeet eivat tayty nykyisella liikkenneverkolla.

Toimenpiteissad 14 ja 15 tulee esille tarve lisata osaamista ja kehittaa tilastointia mikroliikkumisesta.
On tarpeen tunnistaa, etta tdman kasitteen alla on paljon muutakin kuin uudet mikroliikkumispalvelut
(erityisesti sahkopotkulautapalvelut kaupunkialueilla), joihin toimenpiteet ja nykyinen julkinen
keskustelu tuntuvat keskittyvan. Mikroliikkuminen ja siihen liittyvat uudet palvelut ovat esimerkkeja
siitd, mihin yliopistot ja tutkimuslaitokset voivat hyvin osallistua, esimerkiksi tuottamalla ja
analysoimaan tietoa tai liittymalla mukaan verkostoon.

Toimenpide 29 tdhtda liikennekasvatuksen osaamisen ja roolin vahvistamiseen nuorisotydssa seka
nuorten harrastustoiminnassa. Tama toimenpide on erittdin kannatettava, ja nimettyjen tahojen
lisdksi tdhan tulisi saada mukaan kolmannen sektorin toimijat. Monilla paikkakunnilla on hyvia
kokemuksia erilaisten (urheilu tms.) seurojen ja kerhojen saamisesta mukaan toimintaan. N&ita jo
olemassa olevia toimintamalleja tulisi vahvistaa, vakiinnuttaa ja jakaa muille toimijoille (hyvien
kdytantdjen levittdminen). Vastaavasti kolmannen sektorin toimijat olisi hyvda huomioida erdissa
muissakin toimenpiteissa, esimerkiksi toimenpiteessa 36.

Toimenpide 30 on kirjattu kohdistumaan huoltajille vain muutamassa tapauksessa. Tama toimenpide
olisi hyva laajentaa koskemaan kaikkia nuoria ajokortin hankkijoita. Tama on yksi otollinen aika
elinikdista lilkennekasvatusta ajatellen myos nuoren huoltajien, vanhempien ja muun [ahipiirin
kannalta.

Myos toimenpide 31 on erittdin kannatettava, mutta epaselvdksi jaa, miten kannustaminen
kdytannossa tapahtuisi (tuen kanavoiminen kurssin jarjestajille?). Toimenpiteessa 37 Liikenneturva
kannattaisi nimeta tahan sopivana tahona mukaan. Toimenpiteessa 58 olisi puolestaan perusteltua
liittdd myos lapset mukaan kohderyhmana, ja toimijaryhmanad mukaan tulisivat vastaavasti
kunnat/koulut, Opetushallitus ja Liikenneturva. Na&illa lisdyksilld tdama tdydentdisi elinikdisen
oppimisen nakokulmaa. Toimenpiteissd 72 ja 75 on sopivaa kytkea Liikenne- ja viestintavirasto
mukaan. Toimenpiteessa 76 ei vality turvallisuusnakokulma, joka helposti unohtuu muutenkin, ja olisi
tarkea erityisesti liikenneturvallisuusstrategian roolia ajatellen. Toimenpiteessa 83 on tarpeen kytkea
kunnat mukaan toimijana.



Lopuksi yhteenvetona voi todeta, ettd toimenpiteet ovat yleisesti hyvia ja kannatettavia, mutta
huolena herdd, onko niiden toteuttamiseen osoitettavissa riittdva rahoitus. Esimerkiksi poliisin
liikennevalvonnan (toimenpide 4) ja perusvdyldnpidon ja katujen kunnossapidon
kehittaminen/lisddminen (toimenpide 67) sek3 pyoraily- ja jalankulkuvaylien kunnon parantaminen
(toimenpide 81 ja 82) ja siten turvallisuuden parantaminen vaatii lisarahoitusta. Sivulla 68 todetaan,
ettd "maararahalisdyksia vaativista toimenpiteista paatetdaan erikseen normaalissa valtiontalouden
suunnittelussa”. Tama herattdda huolen, ettd mikali rahoitusta ei riittavassd maarin kytketa
lilkkenneturvallisuusstrategian toteuttamiseen ja hyvaksymiseen jo tassad vaiheessa, tarvittava
lisdrahoitus saattaa jaada liian vahdiseksi tai lisdrahoitusta ei saada ollenkaan.



