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Lausunnonantajan lausunto
Voitte kirjoittaa lausuntonne alla olevaan tekstikenttdan

Psykologiliitto ja sen liikkennepsykologian ammatillinen tyoryhma kiittda mahdollisuudesta antaa
lausunto koskien liikenne- ja viestintdministerion luonnosta liikenneturvallisuusstrategiaksi.
Psykologiliitto pitaa liikkenneturvallisuuden parantamisen kannalta oleellisena asiana, etta
valtakunnallista liikenneturvallisuusstrategiaa ollaan laatimassa seuraaville vuosille.

Psykologiliitto pitda erinomaisena sitd, etta liikenneturvallisuusstrategiassa painotetaan tietoon
perustuvaa paatoksentekoa ja ndin ollen myds onnettomuustilastointia on tarkoitus kehittaa.

Yleiselld tasolla toteamme, etta strategia on varovainen. Toimenpiteet ovat paljolti erilaisten
tekijoiden selvittamistda. Tama on ymmarrettavaa, koska Suomessa liikenneturvallisuuteen liittyva
tutkimustoiminta on jaanyt jalkeen verrokkimaista. Kuitenkin jo olemassa olevan tiedon pohjalta
olisi mahdollista esittda useita selkeita toimenpiteitd, joilla turvallisuutta voidaan parantaa.
Toimenpiteet tulee maaritella tarkemmin ja esittaa aikatauluja. Esitimme strategialuonnokseen
seuraavia huomioita ja parannusehdotuksia:

1. Toimenpidekohdat

Useissa toimenpidekohdissa viitataan psykologisiin tekijoihin, jotka vaikuttavat
liikenneturvallisuuteen (mm. kohdat 2-3, 24-30, 35-36, seka 53). Toimenpiteiden taustalle tarvitaan
liikennepsykologian asiantuntemus esimerkiksi suunnittelemaan sisalt6ja ja kouluttamaan
kdaytannon tyota tekevid. Kasvatukselliseen ja koulutukselliseen sisaltoon tulee liittaa
lilkennepsykologinen osaaminen ja teoreettinen tieto ihmisen kayttaytymisen syista ja
mahdollisuuksista vaikuttaa kayttaytymisen muutokseen.
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2-3: Mielenterveys- ja paihdehoitoon tulee liittda liikennepsykologista osaamista, koska pelkka
mielenterveyden tai pdihdeongelman hoito ei yksindan riita lilkkenneturvallisuusnakékohdan
parantamiseen (esim. jokainen rattijuoppo ei ole alkoholiriippuvainen, mutta tarvitsee silti hoitoa
nimenomaan paihtyneena ajamisen estamiseksi). Alkolukko yksindan ei vaikuta henkilén asenteisiin
ja ajatusmalleihin, vaan pysyvampi muutos vaatii psykoedukatiivisen tydskentelyn.

24-30: Opetuksellisten ja kasvatuksellisten materiaalien ja menetelmien kehittamisessa tulee olla
mukana psykologi, joka tuntee lasten ja nuorten kehityksen.

35-36: Kasite “myonteinen mielenterveys” on avattava ja liitettdva mukaan spesifia tietoa
nimenomaan mielenterveydesta liittyen liikkennekayttaytymiseen. Kayttaytymisen ja tunteiden
saatelyyn liittyva teoriapohja on psykologien osaamisaluetta. Tassa olisi hyvat
vhteistydomahdollisuudet kansallisen mielenterveysohjelman ja itsemurhien ehkaisyohjelman
toimijoiden kanssa.

53: Ikaantyneiden kohdalla tarvitaan psykologista osaamista seka kognitiivisen toimintakyvyn
heikentymiseen ettd asenteiden tiedostamiseen ja muuttamiseen liittyen.

2. Paatoksenteon on perustuttava tietoon

Kappale 6.2 on tarkea. Vakavien onnettomuuksien taustalla ovat yleisesti inhimilliset tekijat, joiden
selvittdminen on tarkeaa. Nyt kappaleessa puhutaan enemman “mekaanisista” tekijoista
(paikkatiedot, turvavalineet), mutta ei siitd, mitka osallisten paatokset, valinnat ja teot vaikuttivat
siihen, ettda onnettomuus tapahtui, ja minkalaisilla paatoksilla, valinnoilla ja teoilla onnettomuutta ei
olisi tapahtunut. Nailla tiedoilla saadaan selvitettya, mika oli onnettomuuden inhimillinen taustasyy,
johon voi jatkossa vaikuttaa. Strategiassa mainitun Safe System -lahestymistavan tavoitteena on
ihmisten virheita anteeksiantava tieliikennejarjestelma, mutta lilkkennejarjestelman kehittaminen ei
poista jokaisen siihen osallistuvan vastuuta omasta ja muiden turvallisuudesta.

Suomalainen lilkennepsykologinen tutkimus on viimeisten 15 vuoden aikana hiipunut resurssien
puutteessa. Tieteellisen tiedon lisddmiseksi liikennepsykologian opetusta ja tutkimustoimintaa on
lisattava yliopistojen psykologian laitoksilla. Ladketieteellisten taustatekijoiden osalta tieteellista
tutkimusta tulee painottaa ladketieteen tiedekunnissa. Tutkimustietoa voivat tuottaa myos muut
tahot, kuten ministeriot, Liikenne- ja viestintavirasto Traficom ja Liikenneturva. Tutkimukset tulee
pyrkia julkaisemaan vertaisarvioituina, jotta niiden tieteellinen sisalto olisi luotettavaa ja julkista.
Suomessa on kansainvalisesti arvokkaita aineistoja kuten Liikenneonnettomuuksien
tutkijalautakunta-aineisto, jota tulisi hydodyntaa liikenneturvallisuustutkimukseen nykyista
enemman.
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3. Riskiryhmiin vaikuttaminen

Toistuvasti tai vakavasti liikennerikkomuksiin syyllistyville tulee kehittda ajokykyisyyden arviointi- ja
interventiojdrjestelma, jollaisia on kdytdssa useissa Keski-Euroopan maissa. Pelkka rangaistus
sakkojen tai ajokiellon muodossa ei vaikuta haitallisen kayttaytymisen taustasyihin, eika
kayttaytymisen muutosta nykyiselldan arvioida ennen ajoluvan palautumista. Alustavaa positiivista
kokemusta on jo nuorten ajokieltokoulutuksesta. Jarjestelmaa tulee parantaa ja kehittaa seka
ladketieteellisen ettd liikennepsykologisen osaamisen kautta koskemaan kaikkia ikaryhmid. Tama
liilkenneturvallisuuden kannalta kaikkein riskialttiimpiin kuljettajiin liittyva toimenpide puuttuu
Liikenneturvallisuusstrategiasta ja esitimme, ettd se tulee osaksi myohemmin avattavaa ajokorttilain
uudistamista.

4. Kuljettajaopetuksen kehittdminen

Suuri osa onnettomuuksista syntyy tahattomista virheista. Esimerkiksi nuorten osalta todetaan
usein, ettd vain pieni osa nuorista on riskikuljettajia. On totta, etta vain pieni osa nuorista toimii
toistuvasti riskipitoisesti, mutta nuorille ikairyhmana on tyypillista, ettd toiminta on silloin tall6in
harkitsematonta. Tastad syysta erityisesti nuorten osalta pelkdstaan tunnistettuun riskiryhmaan
keskittyminen ei tuota riittdvaa vaikutusta. Toimenpiteiltd on edellytettava koko ikdryhman
kattavuutta. Taman vuoksi toivomme strategiassa otettavan selkeammin kantaa kuljettajaopetuksen
kehittamiseen. Talla hetkella jarjestelma on siirtynyt tutkintopainotteiseksi, jolloin tutkinto ohjaa
oppimista. Tutkinto on luonteeltaan ajotekninen ja mittaa vain perusvalmiuksia, jolloin myos
valmistautuminen keskittyy niihin. Omien riskipitoisten motiivien, haastavien ajotehtavien,
kaveripiirin vaikutuksen ja muiden vastaavien tekijéiden tunnistamien ja ymmartaminen jaavat
vahalle. Tasta syysta jatkossa on otettava kayttoon selkea kuljettajaopetuksen opetussuunnitelma,
joka on myo0s suoritettava.

5. Ajo-oikeus ja turvallisuus

Ajo-oikeuden omaamisen vastapainona tulee puhua kaikkien oikeudesta turvalliseen ymparistoon,
jolloin kysymys yksilon oikeudesta ajolupaan suhteutetaan muiden oikeuteen kulkea turvallisesti.
Ajo-oikeus ei ole ihmisoikeus, ja kerran saavutettu ajo-oikeus on kumottavissa, jos yksilo osoittaa
piittaamattomuutta liikkennesdaannoista ja liikenneturvallisuudesta, tai jos on terveydentilaltaan
kykenematon siihen. Ajo-oikeuksiin tulee voida puuttua laajemmin ja moniammatillisemmin. Poliisin
ja terveys- ja sosiaaliviranomaisten yhteistyota ja yhteisjarjestelmia tulee kehittaa.

6. Promillerajan asettaminen pyoriilijoille ja sahkopotkulautailijoille

(s 75, kohta 8.3) Pyorailyn liittyviin vakaviin yksittdisonnettomuuksiin liittyy juuri alkoholi, samoin
sahkodpotkulautaonnettomuuksiin etenkin ydaikaan. Promilleraja tulisi asettaa polkupyorailijoille ja
kevyille sahkdisille liikkumisvalineiden kayttajille.

Vaittama, etta promillerajan asettaminen vahentaisi pyorailya, on tankojuoppouden osalta hyva
asia. Se vahentaisi pyorailya juuri niiden kohdalla, jotka ovat vaaraksi liikkuessaan alkoholin
vaikutuksen alaisena

Lausuntopalvelu. fi 3/4



7. Liikkenneturvallisuusstrategian toteuttaminen ja seuranta

Seurannan perustuu nykyisellaan kuolleiden maaraan eri liikkennemuodoissa. Kuolleiden maaran
lisdksi on erittdin tarkeaa kehittda menetelmia vakavasti loukkaantuneiden seurantaan ja pitda myos
niita lukuja keskeisena indikaattorina.

8. Yksittdiset toimenpiteet:

Yksittdisista toimenpiteista liikkennepsykologian tydoryhma kannattaa tieliikenteen promillerajan
laskemista 0,2 promilleen ja promillerajan maarittamista tankojuoppouteen.

Maantieliikenne kohtaa rautatiet tasoristeyksissa. Suomi on pohjoismaisittain jaljessa
tasoristeysturvallisuudessa. Tarvitaan voimakas panostus tasoristeysten poistoon ja turvalaitteiden
rakentamiseen. Tasoristeysonnettomuuksia tapahtuu niin kauan, kun tasoristeyksia on, mutta niita
voidaan vahentaa poistamisen lisdksi myos turvalaitteilla.

Helsingissa 9.8.2021

Suomen Psykologiliitto ja sen liikennepsykologian ammatillinen tyéryhma

Vahakangas Katja
Suomen Psykologiliitto
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