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Matti Roine & Juha Luoma. Liikenneturvallisuustoiminnan lahestymistavat [Approaches to road safety
work]. Espoo 2009. VTT Tiedotteita — Research Notes 2477. 59 s.
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Tiivistelma

Tutkimuksessa kéytiin 18pi keskeiset onnettomuusteoriat ja tarkasteltiin liikenne-
turvallisuustydn paradigmoja. Paénakokulmana oli kansainvalinen katsaus lii-
kenneturvallisuustydn l&htokohdista ja malleista. Tarkastelu kohdistui seuraa-
vien maiden strategisiin suunnitelmiin ja toimenpideohjelmiin: Englanti, Hollan-
ti, Ruotsi, Ranska, Norja, Uusi-Seelanti, Australia, Kanada ja Yhdysvallat. Li-
séksi tarkasteltiin OECD:n ja Euroopan komission suosituksia. Analyysien poh-
jalta jérjestetyssé asiantuntijaty®pajassa arvioitiin lupaavimpia elementteja, joita
jatkossa kannattaa hyoddyntdd Suomen liikenneturvallisuusty®sséd. Liikennetur-
vallisuuden johtamisen ja hallinnan kannalta jarjestelméateoria on eniten hyddyn-
netty ja edelleen hyvin ajankohtainen teoria. Myds liikenneturvallisuustoiminnan
paradigmoissa haasteena nahdaan monimutkaisten liikennejérjestelmien hallinta.
Johtavissa turvallisuusmaissa on selvasti eroteltu visio ja strategia sekd toimen-
pideohjelma toisistaan. Kunnianhimoinen visio ja strategia on maaritelty pitkalla
aikavélilld toiminnan péaperiaatteiksi. Toimenpideohjelmat koskevat yleensé
lahivuosia ja siséltdvat ohjelmoidun suunnitelmien toteuttamisen. Tavoitteena on
lilkennejarjestelmd, joka mahdollistaa turvalliset matkat liikenteessa. Johtavissa
maissa on yksityiskohtaisesti arvioitu ongelmat sekd se, mihin ja miten voimat
keskitetdan turvallisuuden parantamiseksi. Tuloksellisuuden varmistamiseksi on
méaéritelty paatavoitteet, yleensé liikennekuolemien ja vakavasti loukkaantunei-
den maaran perusteella, ja lisdksi on asetettu kéytannodlliset ja mitattavat osata-
voitteet. Hyvalta liikenneturvallisuusjohtamiselta edellytetéén, ettd asiantuntijoi-
den ohella myds poliittinen johto on sitoutunut siihen vahvasti.
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Abstract

This study reviewed relevant accident theories and explored the paradigms of
traffic safety work, the main focus being on international analysis of the approaches
and models of road safety work. The review focused on the strategic plans and
safety programmes of the following countries: the UK, the Netherlands, Sweden,
France, Norway, New Zealand, Australia, Canada and the United States. The
recommendations of the OECD and European Commission were also analysed.
An expert workshop was organized to discuss the most promising elements of
the above analyses in terms of Finnish traffic safety work. Systems theory is the
most frequently used accident theory and it still provides an excellent and
necessary basis for the management of traffic safety work. The paradigms of
traffic safety work also recognize the management of a complex traffic system
as a primary challenge. The leading countries on road safety typically identify a
vision, strategy, and safety programme involving specific targets. An ambitious
vision and strategy have been defined for the long-term principles, whereas safety
programmes usually focus on implementation of specific countermeasures. The
main objective is to achieve a traffic system with safe travel. The leading
countries have thoroughly investigated the problems and the targets for further
effort and investment. To ensure the best results the main objectives have been
defined (e.g. based on a decrease of fatalities and injuries) and practical and
measurable objectives have been set. Successful traffic safety management
includes a strong commitment by political leadership in addition to the
commitment of safety experts.
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1. Johdanto

Huonon tieliikenneturvallisuuden aiheuttamat menetykset ovat koko maailmassa
suunnattomia. WHO:n arvion mukaan maailmassa kuoli tieliikenteessé vuonna
2002 noin 1,2 miljoonaa ihmistd ja loukkaantui 20-50 miljoonaa ihmist4 (Peden
et al. 2004). Tama tarkoittaa, ettd péivittdin tieliikenteessa kuoli keskimaarin
3242 ihmistd. llman lisdponnisteluja kuolleiden madrdn ennustetaan vuoteen
2020 mennessa kasvavan 2,3 miljoonaan. EU-maissa kuolleiden méaara on edel-
leen runsaat 40 000 ihmist4 vuodessa ja yhteiskuntataloudelliset menetykset noin
2 % koko kansantuotteesta. Suurin osa ndistd menetyksista olisi estettdvissa eri
keinoin.

Liikenneturvallisuustyén taustalla olevilla teorioilla pyritddn selvittdmaan,
miksi liikenneonnettomuuksia yleensé tapahtuu. Liikenneonnettomuuksien taus-
talla on monia mydtavaikuttavia tekijoitd, ja niiden merkitysta ja suhteita on
selvitetty eri tutkimuksissa. Teoriat ovat ainakin jossain maérin ohjanneet turval-
lisuustoimintaa ja parantamistoimenpiteiden suuntautumista.

Onnettomuuksien selittdmisessd on ainakin kolme eri aluetta (Elvik 1991):
(1) selitetdan jonkin yksittaisen onnettomuuden tapahtumista, (2) selitetddn on-
nettomuusmadran vaihtelua eli sitd, miksi jollekin ryhmélle on tapahtunut enem-
mén onnettomuuksia kuin vastaavalle toiselle ryhmélle, ja (3) selitetddn jollekin
ryhmalle tapahtuneiden onnettomuuksien méarédn muutoksia ajan suhteen. On-
nettomuuden tapahduttua halutaan tavallisesti tietdd, mitka tekijat ovat johtaneet
onnettomuuteen tai edesauttaneet merkittavasti onnettomuuksien syntymista.
Usein ensimmadisena vastauksena on ihmisen tekema virhe tai inhimilliseen kayt-
tdytymiseen liittyvd virhe. Onnettomuuksien torjumisen kannalta vaikuttavia
tekijoitd joudutaan kuitenkin selvittdmaan syvallisemmin, jotta pystytddn ym-
mértdmaan, miksi virheit liikenteessa tapahtuu.

Seuraavassa luvussa kaydaan lyhyesti lapi onnettomuusteorioiden kehittymisté
runsaan sadan vuoden kuluessa (yksityiskohtaisemmin esim. Hakkinen 1978,



1. Johdanto

Elvik & Vaa 2004). Teorioiden jalkeen tarkastellaan liikenneturvallisuustydn
paradigmoja, joilla tarkoitetaan yleensa yhteiskunnassa vallitsevia kasityksia ja
uskomuksia jostain ilmitstd. Paradigman perusta on Thomas Kuhnin tieteenfilo-
sofiassa, ja siind heijastuvat myds paljon eri aikakausille ominaiset yleiset us-
komukset.

Kolmantena nédkokulmana ja tutkimuksen keskeisend sisélténa on kansainva-
linen katsaus liikenneturvallisuustydn lahtokohdista ja malleista. Tarkastelu
kohdistui liikenneturvallisuustydn strategisiin suunnitelmiin ja toimenpideoh-
jelmiin. Lisaksi tarkasteltiin kansainvalisten organisaatioiden suosituksia ja eh-
dotuksia.

Tehtyjen analyysien pohjalta jarjestettiin asiantuntijatydpaja, jossa arvioitiin
lupaavimpia elementtejd, joita jatkossa kannattaa hyddyntdad Suomen liikenne-
turvallisuustydssa.
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2. Litkenneturvallisuuden teoriat ja
paradigmat

2.1 Keskeiset onnettomuusteoriat

Kohtalonusko

Ensimmaéisend onnettomuusteoriana pidetdan kohtaloon uskomista (kuva 1).
Tallainen esitieteellinen késitys (Hékkinen 1978) tuntuu nykyd&n monista van-
hanaikaiselta, mutta kaikki eivat ole sita nykyaankaan hylanneet.

Seuraavaksi kiinnostuttiin siitd, oliko nailla kohtalon valitsemilla onnetto-
muuksiin joutuneilla joitakin yhteisia piirteita vai valitsiko kohtalo uhrinsa sat-
tumanvaraisesti. 1800- ja 1900-luvun vaihteessa oli vallalla vahvasti kasitys,
jonka mukaan ihmiset joutuvat onnettomuuksiin sattumanvaraisesti. Késitykselle
16ytyi myds tukea empiriasta.

1900 1920 1940 1960 1980 2000
Kohtalonuskosatunnaisuus
Onnettomuusalttiusteoria
Syysuhdeteoria

Jarjestelmateoria

Kézttaztzmisteoria

Kuva 1. Onnettomuusteorioiden kukoistuskaudet (Elvik & Vaa 2004).



2. Liikenneturvallisuuden teoriat ja paradigmat

Onnettomuusalttiusteoria

Ensimmdisen maailmansodan aikana todettiin kuitenkin, ettd nayttéa l0ytyy
myos késitykselle, jonka mukaan toisille sattuu onnettomuuksia enemman kuin
sattuma voi selittdd. Onnettomuusalttiusteoriaa selvittdva tutkimus kaynnistyi.
Ajatuksena oli kehitta4 testejd, joiden perusteella voidaan valikoida soveltuvat
kuljettajat ja ndin parantaa turvallisuutta. Osoittautui kuitenkin, ettd ongelma oli
monimutkaisempi, ja mm. Forbes (1939) havaitsi, ett4 suurin osa onnettomuuk-
sista sattui tavallisille kuljettajille. Tilannetta kuvaa hyvin Hakkisen (1978) te-
kema jaottelu pysyviin, muuttuviin ja vaihteleviin eroihin. Néista vaihtelevat
tekijat, jotka aiheuttavat tilapdistd onnettomuustaipumusta, kuten esimerkiksi
alkoholi ja vasymys, ovat turvallisuuden kannalta tarkeimpid. Pysyviékin eroja
on, mutta niiden merkitys on vahaisempi, joskin ndita eroja mittaavat testit voi-
vat sopia ammattikuljettajien valintaan. Hakkinen (1978) totesikin, ettd onnetto-
muusalttiusteorialla on kaytanndn sovellusten kannalta hyvin véhan merkitysta,
vaikka onnettomuusalttiudelle on olemassa néayttoa.

Syyssuhdeteoria

Syysuhdeteoria pyrki paljastamaan onnettomuuksien todelliset syyt selvittdmalla
seikkaperdisesti onnettomuuteen johtaneet tapahtumat ja olosuhteet. Samalla
kéynnistettiin liikenneonnettomuuksien tapaustutkimukset. Yleensd onnetto-
muuksien taustalta I6ydettiin inhimillisia virheitd. Jopa hdmmastyttavan yksi-
mielisesti kaikkialla p&&dyttiin siihen, ettd inhimillisten syiden osuus on noin
85-90 % (Hakkinen et al. 1969). Tallaisia prosenttiosuuksia esitetaan edelleen-
kin, vaikka jo kauan sitten havaittiin, ettd onnettomuudet ovat tyypillisesti mul-
tikausaalisia eiké kaytannollisesti katsoen koskaan ole mahdollista nimetd yhta
ainoaa syytd, joka olisi ratkaisevampi kuin muut. Liséksi prosenttiosuuksiin
sisdltyy aina se ongelma, ettd ne ovat taysin sopimuksenvaraisia: yleensa ihmi-
seltd edellytetddn taydellista toimintaa, mutta muille jarjestelman osille sallitaan
vaihtelua. Toisaalta tilastollinen lahestymistapa on jossain maarin mahdollistanut
virheiden taustalla olevien ja monien muiden onnettomuuksien tapahtumiseen
merkittévésti vaikuttavien tekijoiden selvittdmisen, vaikka niitd ei yksittaisessa
onnettomuustapauksessa pystyttaisik&an osoittamaan.

Suhteettoman yksipuolinen keskittyminen inhimillisiin virheisiin johti kuiten-
Kin siihen, ettd ryhdyttiin kysymaan, miksi ihminen tekee virheitd. Alettiin sel-
vittad sitd, mita liikenteessé yleensd tapahtuu ja mistd aiheutuvat suunniteltuun
jarjestelméan kuulumattomat virheet.
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2. Liikenneturvallisuuden teoriat ja paradigmat

Jarjestelmateoria

Jarjestelméateoriat muotoutuivat 1950-luvulla onnettomuusalttius- ja syysuhde-
teorioiden vastapainoksi. Teoria on ollut tdhdan mennessa menestyksellisin onnet-
tomuusteoria, ja siihen perustuvalla suunnittelulla on kyetty vahentamaan tehok-
kaasti onnettomuuksia ja lieventdmaan niiden seurauksia monissa autoistuneissa
maissa. Kukoistuskausi sattui 1960- ja 1970-luvuille, mutta nakdkulman vaiku-
tukset ja merkitys ovat ilmeisia edelleen.

Jérjestelméteorian perusvéittdméan mukaan onnettomuudet ovat seurausta siita,
ettd monimutkaisen liikennejérjestelman osien valinen vuorovaikutus on epaon-
nistunut. Edelleen oletetaan, ettei ole mahdollista poimia mitéén liikennejarjes-
telmdan osaa, joka olisi menestyksellisen toiminnan kannalta toisiin nédhden rat-
kaisevampi. Onnettomuuksien syista tai syyllisisté ei olla kiinnostuneita. Lahto-
kohtaisesti hyvéksytddn myds se, ettd ihmiset tekevét virheitd, ja kiinnostus koh-
distuukin siihen, miksi ndité virheita tehddén, minkalaisia ndma virheet ovat jne.
Yleisend jarjestelmanakokulman vastauksena on, ettd virheitd tapahtuu, koska
jarjestelmé&a ei ole suunniteltu ja sopeutettu ihmisen ominaisuuksiin.

Jarjestelmateorian lahtokohdista ja oletuksista on seurannut, etta ratkaisuja ja
turvallisuustoimenpiteitd on haettu 1&hinna liikennejérjestelmén teknisten osien
kehittdmisestd. On suunniteltu paremmin ihmisen edellytykset ja mahdollisuudet
huomioon ottavia liikenneympéristdjé ja ajoneuvoja. Turvallisuustutkimuksessa
on puolestaan keskitytty ns. normaalin kayttdytymisen analysointiin, turvallisen
toiminnan edellytysten selvittdmiseen ja ihmisen kannalta parhaiden ratkaisujen
hakemiseen.

Liikennejarjestelmalla tarkoitetaan kuvan 2 kokonaisuutta, johon kuuluu myds
ihminen. Puhutaan ihminen—ajoneuvo—ympéristo-jarjestelmastd mukaan lukien
jarjestelmén saately (lainsaédantd, normit). Teorian mukaisesti korostetaan yh-
dysvaikutusten tai tekijoiden valisten suhteiden merkitysta.
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2. Liikenneturvallisuuden teoriat ja paradigmat

TIENKAYTTAJA

JARJESTELMAN
SAATELY

LIIKENNEYMPARISTO AJCNEUVO

Kuva 2. Tieliikennejarjestelma.

Jarjestelman kuvaus ei kuitenkaan saisi rajoittua ihminen—ajoneuvo-ymparisto-
jarjestelmé&éan, joka on vain yksi tarkastelutaso. Liikenteen méaardd, kysyntaa,
kulkutapajakaumaa ym. ei aina tule pita4 annettuina. Liikennejarjestelméaa voidaan
tarkastella eri tasoilla, ja jarjestelmat muodostavat hierarkian (Hakkinen 1978):

1. Liikenteen kokonaisjérjestelma. Koko maan tai tietyn alueen liikenteen koko-
naissuorite ja sen suunnittelu ottaen huomioon eri liikennemuodot, kuten rau-
tatie-, maantie-, lentoliikenteen jne. Turvallisuuden kannalta olennainen ky-
symys on, mitd mahdollisuuksia on esimerkiksi yhteiskunta- ja yhdyskunta-
suunnittelun avulla véhent&a liikennesuoritetta tai hillitd sen kasvua, koska
onnettomuudet riippuvat suoritteesta enemman kuin mistddn muusta tekijasta.

2. Liikennejarjestelméa. Oletetaan liikennesuoritteen maara esimerkiksi tietyl-
14 alueella vakioksi tai annetuksi. Miten tdma suorite hoidetaan eri liiken-
nemuotojen kesken mahdollisimman turvallisesti? Tiedetdadn esimerkiksi,
ettd linja-autolla liilkkuminen on huomattavasti turvallisempaa kuin henkil6-
autolla liikkuminen.

3. Liikennemuotojen osajarjestelmét ja niiden koordinointi. Oletetaan, ettd
esimerkiksi tietyn alueen suorite on jaettu eri lilkennemuotojen kesken.
Miten eri liikennemuodot hoidetaan ja koordinoidaan mahdollisimman
turvallisesti?

4. lhminen—ajoneuvo-ympaéristo-jarjestelmé. Kunkin liikennemuodon koh-
dalla mm. ergonomisesti turvallisimmat ratkaisut, jotka on koordinoitava
muiden liikennemuotojen kanssa.

14



2. Liikenneturvallisuuden teoriat ja paradigmat

5. Edellisen osajarjestelmét. Esimerkiksi ajoneuvon ohjaus: havainto—
ratkaisu—suoritus—palaute-jarjestelma.

Hierarkkisten jarjestelmien kautta jarjestelméteoria korostaa myds altistuksen ja
onnettomuuksien vakavuuden merkitystd. Tamé auttaa jasentdmaén tarkoituk-
senmukaisesti erilaiset tavat parantaa liikenneturvallisuutta. Kun vakavuuden
mittana kéytetddn kuolleiden maaréé yht& onnettomuutta kohti, kuvan 3 suora-
kulmaisen sérmidn tilavuus osoittaa liikenneonnettomuuksissa kuolleiden luku-
maaran (tai vaihtoehtoisella vakavuuden maarittelylla kuolleiden ja loukkaantu-
neiden lukumé&arén), johon voidaan vaikuttaa periaatteessa kolmella tavalla
(mm. Peltola et al. 2005):

+ vdhentdméllg altistusta, mikd voi tapahtua esim. matkustamista véhenta-
malla tai muuttamalla kulkutapajakaumaa niin, ettd ihmiset siirtyvat kayt-
tdméaan turvallisempia kulkutapoja. Kaytannossd puhutaan usein liikenteen
kasvun hillinnasta.

+ vahentdmaélld tiettyyn altistukseen liittyvad onnettomuusriskid, esimerkiksi
muuttamalla ajotapoja turvallisemmiksi.

+ lieventdmalld onnettomuuksien vakavuutta, esimerkiksi suojaamalla ihmisié
paremmin kuolemalta ja loukkaantumiselta tai jarjestamalla tehokas ensiapu.

9
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Kuva 3. Liikenneturvallisuuden tarkastelukehikko (Nilsson 2004).
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2. Liikenneturvallisuuden teoriat ja paradigmat

Kayttaytymisteoria

Elvik & Vaa (2004) korostivat, ettd jarjestelmateoriaan perustuvalla suunnittelulla
on kyetty vahentdmddn tehokkaasti onnettomuusastetta monissa autoistuneissa
maissa. Toisaalta he toivat esiin, ettd 15-20 viime vuoden kuluessa on myos
jarjestelméteorian puutteellisuus tullut ilmeiseksi. Seuraavaksi vaiheeksi he eh-
dottavat kéyttdytymisteorioita, kuten esimerkiksi riskihomeostaasiteoriaa (Wilde
1982), ja yleisemmin sitd, kuinka tienkayttdjat sopeuttavat toimintansa erilaisten
toimenpiteiden seurauksena.

Onkin ilmeistd, ettd jarjestelmateoria tarvitsee vahvistukseksi kéyttaytymisteo-
rioita. Thmisen toiminta on niin monimutkaista jarjestelman muihin osiin verrat-
tuna, ettd se vaatii omat ”osateoriansa”. Se ei kuitenkaan merkitse sitg, ettei jar-
jestelmateoria antaisi edelleen hyvan perustan liikenneturvallisuustydlle koko-
naisuutena sekd myds kayttdytymisteorioiden kehittdmiselle. Voidaan myds
vaittad, ettd jarjestelmateoria on usein ymmarretty virheellisesti tai ainakin puut-
teellisesti, kun sen on ajateltu keskittyvén vain jarjestelman teknisiin osiin ja sita
kautta teknisiin turvallisuustoimenpiteisiin (Luoma 2007). Esimerkiksi jarjestelmén
turvallisuuden sééatelya liikenteen hallinnan ja valvonnan keinoin ei usein ole
pidetty jarjestelmé&ajattelun mukaisena, mutta téllaiselle ei ole mitd&n perusteita.

2.2 Paradigmat

Tietdmyksen ja tieteen roolista eri alojen kehityksessd on olemassa erilaisia tie-
teenfilosofiaan liittyvida ndkemyksid. Yhden keskeisen ndkemyksen on esittdnyt
Thomas S. Kuhn, joka esitti, ettei tiede etene tasaisen kehityksen tietd vaan hyp-
payksellisesti, kun vanhat kasitykset ja uskomukset kumoutuvat (Kuhn 1962).
Paradigmalla tarkoitetaan yhteiskunnassa vallitsevien kasitysten ja uskomusten
kokonaisuutta, jossa vain osa saattaa perustua tieteellisiin tuloksiin.

OECD:n piirissa tarkasteltiin 1990-luvulla liikenneturvallisuuden paradigmoja
(OECD 2002). Asiantuntijaryhma totesi, ettéd liikenneturvallisuuden alalta puuttuu
edelleenkin kriittinen turvallisuusteoria. Tarkastelujen mukaan liikenneturvalli-
suustoiminta on perustunut vahvasti kaytannéllisiin lahtokohtiin. Kéasityksena oli
talloin, ettd kehitys olisi johtamassa tieteellisempéan suuntaan ja erityisesti moni-
tieteellisen pohjan korostumiseen. OECD:n arvioiden mukaan hyvié tieteellisia
tuloksia on kylla olemassa, mutta niitd ei osata kunnolla hyddyntéa kaytannon
turvallisuustoiminnassa. Kasitykset liikenneturvallisuuden olemuksesta olivat
OECD:n asiantuntijoiden mukaan kehittyneet paradigmoina (taulukko 1).
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2. Liikenneturvallisuuden teoriat ja paradigmat

Taulukko 1. Liikenneturvallisuuden paradigmojen kehitys (OECD 2002).

OMINAI-
SUUDET PARADIGMA | |PARADIGMA Il |PARADIGMA Ill |PARDIGMA IV
Ajanjakso 1900-1925/35 |1925/35-1965/70 |1965/70-1980/85 |1980/85—
Kuvaus Moottoriajo- Liikennetilanteide | Liikenteen Liikenne-
neuvojen n hallinta toimintojen hallinta | jarjestelman
ohjaus hallinta
Perusteet Lakien Ajoneuvo- ja Liikennetekniikka, |Uudet teknologiat,
noudattaminen | tietekniikka, ladketiede, jarjestelmaana-
psykologia tilastotiede lyysi, viestinta
Turvallisuus- | Yhteen- Onnettomuudet | Yhteentdrmaykset, | Karsimykset,
ajatus tormaykset seuraukset kustannukset
ihmisille
Toiminnan Erilaisten Koordinoitu, Ohjelmoitu Hajauttaminen,
periaatteet toimenpiteiden | vapaaehtoinen toiminta, paikallinen
kokeilut toiminta poliittinen tuki johtaminen ja
hallinta
Tyypilliset Auton kayton Koulutus, Toimenpiteiden Verkostoituminen
toimenpiteet | opetus, valvonta ja yhdistdminen ja hinnoittelu
katsastus ja tekniikka riskien
tarkastukset vahentamiseksi
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3. Liikenneturvallisuuden johtaminen ja
hallinta

3.1 Yleista

Liikenneturvallisuuteen liittyvien jrjestelmdteorioiden pohjalta voitiin todeta,
etta turvallisuutta ei voida tehokkaasti parantaa suuntaamalla toimintaa johonkin
yhteen yksittdiseen vaikuttavaan tekijadn vaan koko liikennejérjestelméan ja
liilkkumiseen taustoineen. Tutkimuksissa on keskeisesti lahdetty siitd, ettd onnet-
tomuudet ovat luonteeltaan tilastollisia ja niihin joutumisen ja niiden seurauksiin
vaikuttavat liikenteen eritasoiset onnettomuusriskit ja onnettomuuksille altistu-
minen.

Jérjestelméateorian mukaisesti liikennejarjestelmad ja sen palveluita operoivat
erilaiset osajarjestelmat, jotka ovat viime kadessa ihmisen johdettavissa ja hallit-
tavissa. Keskeinen ongelma on siind, miten erilaiset osajdrjestelméat saadaan
toimimaan yhdensuuntaisesti ja tavoitteellisesti. Turvallisuustyon haasteena on
my0s toimia ennaltaehk&isevasti ja valttdd erityisesti inhimilliset menetykset
sekd karsimykset ennakoiden tulevaisuutta.

Tieliikenteen muodostamaa osajarjestelméaa on tarkasteltu sen osien perusteella,
jolloin jérjestelmad jakaantuu: (a) kuljettajakoulutukseen ja ajo-oikeuteen,
(b) ajoneuvojen kuntoon ja laatuun, (c) tieympariston ja liikenteen ohjauksen
hallintaan, (d) liikennepalveluiden hallintaan, (e) liikennevalvontaan, (f) oikeu-
dellisiin toimiin, (g) onnettomuuksien, pelastuspalveluiden ja vakuutusten hoi-
tamiseen, (h) tutkimukseen ja informaatioon sek& (i) opetukseen ja viestintéan
(Conaset, 1993).

L&hes kaikissa Euroopan maissa on liikenneturvallisuussuunnitelma liikenne-
onnettomuuksien ehkéisemiseksi ja véhentdmiseksi. Parhaat suunnitelmat ovat
tavoitteellisia ja hyvaan, eri organisaatioiden yhteistoimintaan perustuvia suun-
nitelmia. Useimmat liikenneturvallisuuteen liittyvat ongelmat ovat yhteisié,
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kuten nopeus, pdihteet, nuoret ja ikdantyneet kuljettajat, séantdjen noudattamat-
tomuus ja turvalaitteiden vahainen kayttd. Kuitenkin Euroopan maiden vélilla on
myds merkittdvid eroja turvallisuudessa ja taustatekijoissa (Koornstra et al. 2002).

Seuraavassa tarkastellaan liikenneturvallisuudella (kuolleita/asukas) mitattuna
Euroopan johtavien maiden liikenneturvallisuussuunnitelmia. Lisaksi tarkastel-
laan Uuden-Seelannin, Australian, Kanadan ja Yhdysvaltojen suunnitelmia seka
OECD:n ja EU:n Komission linjauksia.

3.2 Kaytanto parhaissa EU-maissa

3.2.1 Englanti

Englannin tieliikenteessd kuoli 2000-luvun alussa vuosittain noin 3 500 ja louk-
kaantui vakavasti 40 000 ihmistd. Vaikka onnettomuusluvut ovat edelleenkin
suuria, on Englannissa kuluvien vuosien aikana onnistuttu vdhentdmaan merkit-
tavasti vakavia onnettomuuksia ja niiden seurauksia.

Vuonna 1987 liikenneturvallisuusty6n tavoitteeksi asetettiin liikennekuole-
mien vahentaminen kolmanneksella vuosien 1981-1985 keskiarvoon nahden ja
vuoteen 2000 mennessa. Liikennekuolemat vahenivat 39 %, eli tavoite saavutet-
tiin ja jopa ylitettiin. Kuitenkaan onnettomuuksien ja lievien loukkaantumisten
méaéria ei ole pystytty véhentdmaan riittdvasti, vaikka ajoneuvojen parantunut
suunnittelu on lieventanyt onnettomuuksien seurauksia.

Vuonna 2006 Englannissa uusittiin turvallisuusstrategia. Uuden linjauksen
nimeksi tuli "Huomisen tiet: turvallisempia kaikille” (Tomorrow’s roads: safer
for everyone).

Samalla asetettiin uudet turvallisuustavoitteet siten, ettd vuoteen 2010 men-
nessa (vertauskohtana vuosien 1994-1998 keskiarvot) liikenteessa kuolleiden ja
vakavasti loukkaantuneiden maéra véhenee yleisesti 40 % ja lasten osalta 50 %.
Lisaksi tavoitteena oli 10 % vahenema lievasti loukkaantuneiden asteessa (louk-
kaantuneet/100 milj. ajoneuvokilometrid).

Uuden turvallisuusstrategian brandiksi valittiin THINK!. Ohjelmassa koroste-
taan viestinndn merkitysta. Valitun brandin taustalla on viitekehys, jonka avulla
liikenteessa olevien ihmisten tietoisuuden kehitystd parannetaan ja arvioidaan.
Viitekehyksessa valituilla politiikka-alueilla (esim. itse brandi, paihtyneend aja-
minen, taajamanopeudet, ajonopeudet maaseudulla, moottoripyoréilijat jne.)
mitataan ihmisen tietojen, uskomusten ja kéyttaytymisen tilannetta ja kehittymista.
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Toimenpiteiden suunnittelu ja kohdentaminen

Liikenneturvallisuuden parantamisessa painotettiin kymmenta térkeintd aluetta
(lasten turvallisuus, turvalliset kuljettajat — koulutus ja testaus, turvalliset kuljet-
tajat — pdihteet ja vasymys, turvallinen infrastruktuuri, turvalliset nopeudet, tur-
valliset ajoneuvot, turvallinen moottoripyordily, turvallinen jalankulku, pyoréily
ja ratsastus, parempi liikennevalvonta ja turvallisempi tienkayttd). Jokaiselle
painopistealueelle suunniteltiin oma toimenpideohjelma.

Toimenpiteiden johtaminen ja toteutus

Englannissa katsottiin, ettei hallitus yksin pysty saamaan tavoitteiden edellyttdméaa
parannusta turvallisuuteen vaan tarvitaan laajaa yhteisty6td ja kumppanuutta.
Ministerion ja keskushallinnon ohella yhteistydryhméan tulivat mukaan paikalli-
set viranomaiset, poliisi, vapaaehtoisjérjestot, ajoneuvovalmistajat ja itse tien-
kéyttajat. Liikenneturvallisuuden parantamisen katsottiin edellyttdvén tehokasta
poikkihallinnollista ajattelua ja toimintaa. Toiminnan tuloksellisuutta ar-vioidaan
kolmen vuoden vélein ja arviointia varten muodostettiin erillinen arviointiryhma.

3.2.2 Hollanti

Hollanti on pitkdan ollut yksi EU:n johtavista maista liikenneturvallisuuden
alueella. Hollannissa on jatkuvasti kehitetty turvallisuustoiminnan periaatteita ja
kaytantoja. Tehty hyva tyd nakyy myos tuloksissa. 1980-luvulla Hollannin tielii-
kenteessé kuoli runsaat kaksi tuhatta ihmistd ja 2000-luvulla jo alle tuhat vuo-
dessa.

Hollannissa laadittiin vuonna 1987 ensimmadinen pitké&n aikavélin liikennetur-
vallisuuspolitiikka, jonka teemana oli "Enemman kilometreja, vahemman onnet-
tomuuksia”. Tavoitteena oli talldin vahent&a loukkaantumiseen johtaneita onnet-
tomuuksia 25 % vuoteen 2000 mennessd. Keskeiset toimenpidealueet olivat:
alkoholi, nopeudet, mustat pisteet, lapset, vanhukset ja turvavédlineet. Vuonna
1989 kéaynnistettiin uusi ohjelma teemana "Kunnianhimoinen, mutta saavutetta-
vissa oleva”. Edellisen ohjelman painopisteiden lisdksi uuteen ohjelmaan liitet-
tiin mukaan myos alueiden ja paikallistason tieviranomaisten osallistuminen
seké& muut sidosryhmét.

Vuonna 1990 valmistuneessa liikennepolitiikan linjauksessa tavoitteeksi ase-
tettiin 50 % vahenema liikennekuolemissa ja 40 % véhenema loukkaantumisissa
vuoteen 2010 mennessa. Téarkednd uutena haasteena oli tasoittaa eri tieluokkien
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valill4 todetut suuret turvallisuuserot. Strategian nimeksi tuli talldin ”Kestava
turvallisuus” (Sustainable Safety) (Ministry of Transport, Public Works and Water
Management 2000). Kestavaan liikennejarjestelmaan siséltyvat

+ tieympéristd, joka on sovitettu tienkayttajien rajoituksiin,

+ ajoneuvot, jotka on varustettu ajamista helpottavalla ja muita tienkayttajié,
erityisesti suojaamattomia liikkujia, turvaavalla teknologialla,

+ tienkayttajat, jotka ovat hyvin informoituja ja riittdvasti koulutettuja.

Hollannissa tehty uusin laaja turvallisuustarkastelu koskee vuosia 2005-2020
(Wegman & Aarts 2006). Kestavén turvallisuuden l&htokohtana on se, ettd on-
nettomuuksien maaraé ja niiden seurauksia voidaan véhentaa ja ettd monia hyvié
keinoja on kaytettavissa. Talld hetkelld olennainen kysymys on, miten paljon
resursseja turvallisuuden parantamiseen halutaan ja kannattaa panostaa. Turval-
lisuustoiminnan avuksi on kehitetty kasite "valtettavissa olevat onnettomuudet”.
Silla tarkoitetaan sellaisia onnettomuuksia, joiden osalta tiedetaan estotoimenpiteet
ja ettd ko. toimenpiteet ovat kustannus—hydty-mielessa tehokkaita.

Hollannin kestavén turvallisuuden periaate on peréisin 1990-luvun alkupuolelta.
Sen tavoitteena on tehokas onnettomuuksien ennalta ehkdiseminen ja vaikutta-
minen koko liikennejarjestelmaén. Kestdvan turvallisuuden paaperiaatteena on
toteuttaa sellainen liikennejarjestelméd, joka on turvallinen, vaikka liikenteessa
kéytetdan suuria nopeuksia, ajoneuvoilla on suuria massaeroja ja mukana on
virheita tekevia ja helposti vahingoittuvia ihmisié.

Hollannissa todettiin, ettd kestavéan turvallisuuden periaate on edelleen ajan-
kohtainen mutta uudistumisen tarve koskee erityisesti toimenpiteitd ja niiden
toteutusta. Myos liikennepolitiikan haasteet ovat muuttuneet. Vahenevén tuoton
laki vaikeuttaa toimintaa. Lahtokohtana on oltava edelleen onnettomuuksien ja
niiden seurausten ennaltaehkéiseminen: kayttajaperusteinen jarjestelmatarkastelu.
Vastuu liikenneturvallisuudesta kuuluu sekd kayttdjille itselleen ettd paljolti
my0s liikennejarjestelmén suunnittelijoille ja toteuttajille ja sen palveluiden
tarjoajille.

Toimenpiteiden suunnittelu ja kohdentaminen

Ihmisen kayttdytymisen kannalta kestavé turvallisuus perustuu siihen, ettd ihmis-
ten on oltava liikenteessé suhteellisen osaavia ja kokeneita. Liikkujien on liiken-
teessa ymmarrettava, mitd heiltd itseltddn odotetaan ja mitd he voivat odottaa
muilta liikkujilta. Thmiset eivat toimi liikenteessd vaarallisesti vain tarkoitukset-
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tomasti tehtyjen virheiden johdosta vaan myds tarkoituksellisesti kayttaytymalla
vaarallisesti ja rikkoen liikennesaantoja.

Vaikka liikenteessa tarvitaan paljon osaamista ja kokemusta, edellyttdd kestava
turvallisuus sitd, ettei suunnittelussa tyydytd mitoittamaan jarjestelmad keski-
méaréisen liikkujan mukaan vaan kaikkien liikkujien tarpeiden perusteella. Liik-
kujilta edellytetdan, ettd he pystyvét itse arvioimaan oman osaamisen tasonsa
liikenteessa. Yleiset turvallisuustoimenpiteet eivét riitd takaamaan riittdmatto-
mill taidoilla varustettujen liikkujien turvallisuutta, vaan tarvitaan liséksi eri-
tyistoimia, kuten tehokasta valvontaa.

Liikennesuunnittelussa on perinteisesti korostettu liikenneverkostojen toimin-
nallisuuden tarkeyttd. Kestavan turvallisuuden periaatteissa korostetaan vahvaa
verkoston jasentelyd ja jésentelyn mukaisia erilaisia vaatimuksia. Suunnittelussa
on viisi johtavaa periaatetta: (1) toiminnallisuus, (2) homogeenisuus, (3) ennus-
tettavuus ja (4) anteeksiantaminen ja (5) tilannetietoisuus.

Toiminnallisuudella tarkoitetaan tien asemaa tieverkossa, kuten lapikulkutietd
tai kokoojatietd. Homogeenisuudella tarkoitetaan liikenteen luonnetta liikkujien
massojen tai nopeuksien mukaan. Ennustettavuus koskee tienkayttdjan odotuksia
tien ominaisuuksien jatkuvuudesta. Anteeksiantaminen edellyttad, ettd tieympé-
ristd on suunniteltu vammojen pienentdmiseksi onnettomuustilanteissa. Viimei-
send periaatteena on tilannetietoisuus, jolla tarkoitetaan liikkujien kykya arvioida
omaa ajotehtdvan hallintaa.

Tieympadristdn suunnittelussa on erityisesti otettava huomioon ihmisen haa-
voittuvuus, puutteet ja osaaminen. Suuria ajonopeuksia kéytettdessd ajosuunnat
tulisi erottaa rakenteellisin toimenpitein (taulukko 2).

Taulukko 2. Kestavan turvallisuuden mukaiset turvalliset ajonopeudet eri tietyypeilla
(Wegman & Aarts 2006).

Turvallinen nopeus

Tietyyppi (km/h)
Ajon_eu_vojen ja sgc_)jaamattoman likenteen véliset 30
konfliktit mahdollisia

Liittymat, joissa risteavat konfliktit mahdollisia 50
Tiet, joilla on autojen yhteenajot ovat mahdollisia 70
Tiet, joilla ei ole mahdollisuutta yhteenajoon eika >=100

risteaviin konflikteihin
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Ajoneuvojen turvallisuutta on parannettu monin eri toimenpitein ja alykk&éat
jarjestelmét ovat kehittymdssa. Ajoneuvojen kehitykseen vaikuttavat turvalli-
suuden ohella my6s monet muut tarkeét tavoitteet, kuten ympdristotavoitteet,
mieltymykset ja kuluttajien odotukset, dlykads teknologia ym., jotka saattavat
myos uhata liikenneturvallisuutta. Monista alykkaista jarjestelmista voi olla hy6-
tya turvallisuudelle. Aluksi on syytd painottaa informaatio- ja varoitusjarjestel-
mié ja erityisesti nopeuden hallintaa.

Opetuksessa olisi korostettava (1) turvallisuusongelmien ja parantamistoi-
menpiteiden ymmartamistd, (2) turvallisuussuuntaisten tietoisten valintojen tar-
peellisuutta ja tekemistd, (3) tietoisten rikkomusten torjumista, (4) virheellisen
liilkennekayttaytymisen torjumista ja (5) nuorten kuljettajien valmiuksien olen-
naista lisdédmista. Koulujen liikenneopetusta pitdisi parantaa viela huomattavasti.

Kestavan turvallisuuden periaatteiden mukaisesti ihminen tekee seka vahin-
gossa ettd tietoisesti virheitd liikenteessa. Liikenneympariston parantamisella ja
koulutuksella ym. voidaan osa virheista tai niiden seurauksista eliminoida. Tur-
vallisuus edellyttdd kuitenkin tehokasta liikennevalvontaa, jota voidaan kehitté
uusien menetelmien, vélineiden ja teknologioiden avulla.

Kestévén turvallisuuden periaatteiden mukaisesti tienkayttdjan tulee olla koulu-
tettu ja opetettu, riittdvasti informoitu ja tarpeiden mukaisesti valvottu. Kestévén
turvallisuuden vaatimukset eivat kuitenkaan ole nakyneet riittavésti kuljettajakou-
lutuksessa, lilkenneopetuksessa ja lilkennevalvonnassa (Wegman & Aarts 2006).

Toimenpiteiden toteutus

Hollannissa keskitettyd hallintoa on jo hajautettu. Kansalliselle tasolle suositel-
laan uutena roolina liikenneturvallisuuspolitiikan innovaattorin ja kehittajan
roolia. Aluehallinto vastaa pitkélle resurssien suuntaamisesta ja paikallishallinto
suorista yhteyksistd ihmisiin ja toimenpiteiden toteuttamisesta.

Turvallisuustoiminnan johtaminen

Hollannin hajautetun hallinnon ympdristdssa on jouduttu kehittdméaan myds
turvallisuustoiminnan strategista johtamista. Nykyisen keskitetyn ja tavoitteelli-
sen johtamismallin rinnalle on ehdotettu hajautettuun toimintaan paremmin so-
pivaa ns. monisektorien johtamismallia. Tall6in keskitetysti koordinoitu ja tiu-
kasti toimenpiteisiin asti ulottuva toimintatapa korvattaisiin jatkuvaa yhteistyota,
organisaatioiden omaa vastuuta, toiminnan joustavuutta, viestintdd ja eri osa-
puolten tarpeita korostavalla toimintamallilla.
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Monisektorimallissa tavoitteet, toimenpiteiden suunnittelu ja toteutus pidetdén
melko yleisella tasolla. Toteutusvastuuta jatetdan paljon eri organisaatioille mu-
kaan lukien yksityinen ja vapaaehtoinen sektori. Niiden toimintaa tuetaan tarpei-
den mukaisesti. Toteutuksessa hyddynnetdédn myds muiden kuin liikennesektorin
osaamista ja resursseja.

3.2.3 Ruotsi

Nollavisio linjausten perustana

Ruotsin eduskunta péatti vuonna 1997, ettd nollavisio on liikenneturvallisuuden
pitkdn aikavélin tavoite tieliikennejarjestelméssa. Pitkdn aikavélin tavoitteena
on, ettd kenenk&n ei pidd kuolla eikd loukkaantua vakavasti liikenneonnetto-
muuksien seurauksena. Valitavoitteeksi asetettiin tallin liikennekuolemien puo-
littaminen vuoteen 2007 mennessé (vertailuvuosi 1996). Vuonna 2007 liikenne-
kuolemia saisi tapahtua enintééan 270.

Ruotsin hyvaksyma liikenneturvallisuuslinjaus edellyttad, ettd tieliikennejér-
jestelman suunnittelu ja toiminta sovitetaan nollavision vaatimusten mukaisesti.
Vastuu turvallisuudesta on jaettu tienkayttajien ja jarjestelmén suunnittelijoiden
(julkisten ja yksityisten elinten) kanssa.

Tielaitoksella (\Vagverket) on Ruotsissa paéavastuu tieliikennejérjestelman tur-
vallisuudesta. Yhteisty6ta katsottiin kuitenkin tarvittavan laajasti turvallisuuden
parantamiseksi julkisen ja yksityisen sektorin, yritysten, jarjesttjen ja vapaaeh-
toisty6ta tekevien organisaatioiden kesken.

Vuodeksi 2007 asetettu tavoite arvioitiin saavutettavan kymmenell& toimenpi-
dealueella toteutettavilla tehokkailla toimenpiteilla (taulukko 3).
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Taulukko 3. Ruotsin vuosien 2000—2007 turvallisuussuunnitelman tarkeimmét toimenpi-
dealueet ja arvioidut vaikutusmahdollisuudet (Vagverket 2003).

Arvioidut vaikutukset
Toimenpidealue (kuolleiden maéran
vahentyminen)

Vaikeilta kohtaamis- ja suistumisonnettomuuksilta suojatun 90
likennesuoriteosuuden lisddminen vilkkaasti likenndidyilla

teilla

Vaikeilta suistumisonnettomuuksilta suojatun liikenne- 45
suoriteosuuden lisddminen véahan likenndidyilla teilla

Teiden matkanopeuden laskeminen (poisluettuna suojatut 60
osuudet)

Kuntien hoidossa olevan tieverkon matkanopeuden 40
laskeminen

Turvallisesti liikkuvien suojattomien osuuden lisddminen 35
taajamaliikenteessa

Alkoholin osuuden vahentaminen kuolemaan johtaneissa 20
onnettomuuksissa

Turvavoiden kayttdasteen lisddminen henkildautoissa 45
Polkupydrakypéaran kayttbasteen lisddminen 15
Tormaysturvallisten henkildautojen osuuden lisddminen 40
Pelastus-, hoito- ja kuntoutustoimenpiteiden kehittdminen 10
Yhteensa 400

Ruotsissa korostetaan sitd, etta kaikilla niilla ihmisilla, jotka toimivat jarjestel-
mén turvallisuusvaatimusten mukaisesti, on oikeus sdilyd hengissd ja oikeus
terveyteen. Liikennejarjestelmé on suunniteltava siten, ettd sen perustana kayte-
tddn ihmisen eri voimien sietokykya ja sitd tosiasiaa, ettd ihminen tekee aina
virheitd (kuvat 4 ja 5). Talldin kuitenkin erotellaan lainvastainen ja tarkoituksel-
listen virheiden tekeminen ihmisen muusta toiminnasta. Lainvastainen toiminta
katsotaan rikolliseksi toiminnaksi. Turvallisen liikennejérjestelman suunnittelus-
sa tavoitteena on suojata ne liikkujat, jotka parhaan kykynsd mukaan pyrkivét
noudattamaan liikennesaantoja.
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Kuva 4. Turvallisen matkan periaate (Vagverket 2008).
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Kuva 5. Ruotsin vuosien 2000-2007 liikenneturvallisuussuunnitelman rakenne (Vagverket
2003).

Vuonna 2000 asetettua tavoitetta (kuolleiden maaré enintdan 270 vuonna 2007)
ei kuitenkaan saavutettu. Vuonna 2006 kuoli Ruotsin tieliikenteessa 445 ja
vuonna 2007 jo noin 490 ihmisté. Toisaalta on todettu, ettd lahtdvuotena kuole-
mien méaara oli taloudellisen taantuman takia poikkeuksellisen pieni.

26



3. Liikenneturvallisuuden johtaminen ja hallinta

Onko Nollavisio utopiaa?

Nollavisiota ja sen hyddyllisyytta on arvosteltu eri yhteyksissd. Paatds nollavisiosta
sisaltdd eettisen ndkdkulman siitd, ettei ihmisten pitdisi kuolla tai loukkaantua
vakavasti liikenteessa. Kritiikkind on mm. esitetty, ettei nollavisio johda todelli-
siin toimenpiteisiin. Ruotsin tielaitos on kuitenkin johtanut tavoitteesta viisi
ohjaava periaatetta (Rosencrantz et al. 2007):

+ Jos voidaan est&d jonkun ihmisen kuolema tai vakava loukkaantuminen, on
tarvittavat toimenpiteet toteutettava; ihmishengilla ei voi kdyda kauppaa.

+ Jokainen projekti on tehtdva oikein alusta alkaen, eli jokaisen paatoksen pitéé
perustua tieteelliseen ja kaytdnnon tietoon.

+ Jokaiseen ongelmaan pitdé soveltaa parasta mahdollista ratkaisua; aikataulut
tai mukavuus eivat ole hyvaksyttavia syita huonoille ratkaisuille, jos parempi
ratkaisu on tiedossa.

+ Sekaé riski ettd vahingon luonne pitéa ottaa huomioon, kun harkitaan toimen-
piteiden toteuttamista.

+ Aina pitdd olettaa, ettd vastuu ihmishengen tai terveyden menetyksestéd
kuuluu niille, jotka suunnittelevat ja toteuttavat liikennejarjestelmén.

Elvikin (2003) mukaan nollavision perusta voidaan tulkita myos siten, etté ta-
voitteena on kuolleisuuden vahentdminen yhteiskunnassa ja ettd tdman tavoitteen
saavuttamiseen on myds muita tehokkaita keinoja kuin vain liikenneonnetto-
muuksien uhrien vahentdminen. Tama nollavisioon liittyva ongelma on edelleen
olemassa, jos tarkasteluun otetaan mukaan kaikki yhteiskunnan politiikat.
Kritiikkind nollavisiolle on myds esitetty, ettd hyoty—kustannus-tarkastelujen
kayttdminen on nollavision yhteydessd mahdotonta, koska nollavisio johtaa sii-
hen, ettei kustannuksilla ole merkitysta (Elvik 1999, Rosencrantz et al. 2007).
Esim. Norjassa 2000-luvulla harjoitettu turvallisuuspolitiikka johtaisi Elvikin
(2003) mukaan vain noin 10-15 % véhennykseen liikennekuolemissa, kun hyoty
—kustannus-periaatteen mukaan toimittaessa kuolleiden mééra laskisi noin 80 %.
Elvikin mukaan merkittdvdna ongelmana on se, ettei tehokkaita turvallisuustoi-
menpiteitd eri syistd toteuteta tarvittavassa méaarin. N&in hyoty—kustannus-
periaate ei itse asiassa ole kéytdnndssa ristiriidassa nollavision tavoitteiden kanssa.
Rosencrantz (et al. 2007) tarkasteli nollavision rationaalisuutta edelleen, kun
oli jo kéytdnnon kokemuksia nollavisiosta turvallisuustydssa myds muistakin
maista. Nollavision kritiikkind on edell& todettujen lisaksi esitetty mm., ettd se
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on utopistinen ja epdrealistinen, ihmiset eivét ajattele ja toimi sen mukaisesti ja
ettei se ole tdsméllinen toimintaa ohjaava tavoite.

Rosencrantzin et al. (2007) mukaan tavoitteenasettelua voidaan arvioida nel-
jan kriteerin perusteella. Nama ovat (a) tasmaéllisyys, (b) arvioitavuus, (¢) saavu-
tettavuus ja (d) motivointi. Nollavisio on tdsméllinen ja selvasti tdsméllisempi ja
mitattavampi kuin monet muut liikennepolitiikan tavoitteet, vaikka tavoitevuotta
ei tarkkaan olekaan ilmaistu. Arvioitavuudessa on puutteita, koska visiossa on
mukana seké kuolleet ettd vakavasti loukkaantuneet eikd painotuksia ole todettu.
Lisaksi tilastolukujen satunnaisvaihtelut asettavat ongelmia arvioinnille. Monet
yhteiskunnalliset tavoitteet ovat luonteeltaan nollavision mukaisia, selvasti suun-
taa antavia mutta vaikeasti saavutettavia, mikd ei kuitenkaan tee tavoitteista
huonoja ja soveltumattomia. Motivoinnissa saattaa myos olla puutteita, koska
toteuttajilla voi olla ongelmia sellaisten tavoitteiden kanssa, joita ei heti nahda
mahdollisiksi. Rosencrantzin et al. (2007) tarkastelu paatyy siihen lopputulokseen,
ettd nollavisio on toimintaa ohjaava ja rationaalinen hyvé tavoite.

Nollavisio on ainakin Ruotsissa johtanut selviin toimintatavan muutoksiin.
Huomattavan paljon on saatu lisda esim. Kiertoliittymid, keskikaiteita, alempia
nopeusrajoituksia ja turvallisempia tienvierialueita. Olennaista on myds se, etta
nollavisio on muuttanut turvallisuusajattelua. Onnettomuuksien syista todetaan
usein, ettd ne ovat 90 %:ssa inhimillisid virheitd. Nollavisiossa lahdetdén kuiten-
Kin ajatuksesta, ettd lahes saman verran onnettomuuksista olisi estettdvissa, jos
jarjestelmén suunnittelijat ja toteuttajat olisivat toimineet toisin.

Liikenneturvallisuusstrategia ja suunnitelma 2007-2020

Ruotsin turvallisuustoiminta perustuu jatkossakin vahvasti nollavisioon ja eri
organisaatioiden véliseen hyvédén yhteistyéhon. Nollavisio ndhddédn Ruotsissa
edelleen suhtautumisena ihmiselamén arvostamiseen ja perusperiaatteena turval-
lisen liikennejérjestelman suunnittelulle.

Ruotsin tielaitos on kehittdnyt uuden liikenneturvallisuuden toimintamallin,
koska 2000-luvun alun linjauksen periaatteilla asetettuja tavoitteita ei saavutettu.
Tielaitoksen uuden mallin (Véagverket 2008) mukaan toimintaa pitdd muuttaa
siten, ettd (a) siirrytdédn jatkuvaan tuloksellisuuden seurantaan, (b) sovitaan vel-
voittavista toimista keskeisten osapuolten kesken ja (c) otetaan kayttéon ns. tila-
tavoitteet (ks. alla).

Tielaitoksen ehdotuksen mukaan liikennekuolemien méara saisi vuonna 2020
olla enintdan 220 kuollutta, mika vastaa runsaan 50 %:n vahennystd 12 vuodessa.
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Samalla tielaitos ehdotti vakavasti loukkaantuneiden mé&arédn vahentamisté
25 %:lla vuoteen 2020 mennessé.

Jatkuva seuranta toteutetaan keskeisten tahojen kanssa (tielaitos, poliisi, kunnat,
Toyota Sweden Oy, Folksam, Nationalféreningen av trafisakerhetsframjande,
elinkeinoministerid, tydsuojeluvirasto ja kuorma-auto-, linja-auto- ja taksisektori
seka tieteellinen ryhmad). Joka vuosi pidetddn yhteinen seurantakokous, jossa
arvioidaan toiminnan tuloksellisuutta ja tavoitteiden saavuttamista.

Seuranta on osoittanut, ettd yhteistyotd todella tarvitaan. Ruotsissa kaytetaan
ns. OLA-menetelmaa yhteisten toimenpiteiden 16ytdmisessd. Menetelmaan sisél-
tyy kolme vaihetta: ongelmiin liittyvien objektiivisten tekijoiden selvittdminen,
ratkaisujen hahmottaminen sekd lopuksi eri ryhmien kasitysten selvittdminen
parhaista toimenpiteista.

Paatavoitteiden liséksi otetaan kayttoon tilatavoitteet (vuodeksi 2020) mm.
ajonopeuksille, turvalaitteiden kaytdlle, autojen turvallisuudelle, taajamien ulko-
puolisille tieosuuksille (erityisesti yksiajorataisille teille), taajamateiden turvalli-
suudelle, alkoholin vaikutuksen alaisena ajamiselle ja pyorailykypéran kaytolle
seuraavasti (Véagverket 2008):

+ 80 % maanteiden liikennesuoritteesta noudattaa nopeusrajoituksia.
+ kuntien hoidossa olevilla teilld nopeusrajoituksia noudattaa 86 % kuljettajista.

+ 99,9 % liikennesuoritteesta on raitista (alle 0,2 promillea alkoholia).

+ Enintddn 5% kuljettajista ilmoittaa nukahtaneensa tai melkein nukahta-
neensa edellisend vuonna ajaessaan.

* 99 % kuljettajista ja matkustajista kayttaa turvavyota.

+ 70 % polkupyorailijoista kayttada kyparaa.

+ 100 % uusista autoista on EuroNCAP:n mukaan turvallisimmassa luokassa.
+ 100 % uusista raskaista autoista on varustettu hatdjarrutusjarjestelmalla.

* 75 % liikennesuoritteesta (nopeusrajoitus yli 80 km/h) tapahtuu keski-
kaiteellisilla osuuksilla.

Liséksi mééritellaén vield turvallisen kevyen liikenteen osuus péaéatieverkolla,
turvallisten liittymien osuus paateilla ja tavoitteellinen sairaankuljetusaika kun-
nolliseen hoitoon.
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Jotta asetetut tavoitteet voitaisiin saavuttaa, tarvitaan hallituksen paatoksia
tarkeissd kysymyksissé: riittdvat resurssit turvallisuusty6hon, laki uusien autojen
alkolukosta, rattijuoppojen alkolukko-ohjelma, polkupyordilijoiden kyparankayt-
toa koskeva laki, porrastetut nopeusrajoitukset (raskaille autoille), kuljettajakou-
lutuksen uudistaminen yhdessé virhepistejérjestelmén kanssa ja tien kayttajien
vastuuta koskeva laki (Vagverket 2008).

Sorensenin et al. (2007) mukaan Ruotsin suurin tdmén hetken turvallisuuson-
gelma on korkeat ajonopeudet ja se, ettd noin 60 % ylittdd suurimman sallitun
ajonopeuden. Toinen keskeinen ongelma liittyy taajama-alueiden ulkopuolisiin
teihin ja kolmas alkoholin vaikutuksen alaisena ajamiseen (alkoholionnetto-
muuksissa on kuollut 40 %).

3.2.4 Ranska

Ranska on viime vuosina panostanut paljon liikenneturvallisuustyéhon. Toiminta
on myds ollut tuloksellista, mikd nakyy onnettomuustilastoissa. Vuonna 2001
tieliikenneonnettomuuksissa kuoli 8 160 ihmistd ja vuonna 2005 en&da 5 318
ihmista.

Ranskan liikenneturvallisuustoiminnan kannalta tarked vuosi oli 2002, jolloin
presidentti Jacques Chirac hyvaksyi suunnitelman automaattisen liikenneval-
vonnan toteuttamisesta parantamaan erityisesti nopeusrajoitusten noudattamista.
Suunnitelman toteutukseen panostettiin kolmen vuoden aikana 400 miljoonaa
euroa, joilla hankittiin tarvittavaa teknistd kalustoa ja laitteita. Samalla hallitus
uusi rangaistusjérjestelman ja korotti myds nopeussakkoja (Gerandeau 2004).

Nopeusvalvonnan tehostaminen kasvatti nopeusrikkomusten maaran 1,6 mil-
joonasta 4,8 miljoonaan. Kerétyilla sakkotuloilla pystyttiin hyvin peittdméan
kaikki laitteiden hankintakulut.

Ranskan kokemukset osoittavat mm:

+ Liikenneturvallisuus riippuu kuljettajien, teiden ja ajoneuvokannan liséksi
huomattavasti myds viranomaisten toimista. Hyvaéan tulokseen vaikuttivat
myd6s paljon mm. syntynyt turvallisuusmyonteinen ilmapiiri ja tehokas
viestinta.

+ Nopeita muutoksia turvallisuustilanteeseen on mahdollista saada aikaan,
mutta vaikutukset saattavat helposti jdada vain lyhytaikaiseksi, jollei vaiku-
tusten pysyvyytta varmisteta eri toimenpiteilla ja mm. viestinnan keinoin.
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+ Kiinnijadmisen riskin kasvattaminen on vélttdméatontd, samoin vaikutta-
vuutta tukevan rangaistusjarjestelmén kehittaminen.

+ Vaikuttavuuden aikaansaaminen edellyttdd huomattavia panostuksia. Kun
otetaan huomioon onnettomuuksien suuret taloudelliset vaikutukset, suu-
retkin panostukset tehokkaisiin toimenpiteisiin ovat yleensa kannattavia.
Siksi tarvitaan my0s uusia rahoitusmalleja.

+ Nopeasti toteutettujen ja lyhyelld aikavélilld vaikuttavien toimenpiteiden
lisdksi tarvitaan pitkdjanteista turvallisuustyotd, kuten panostusta opetuk-
seen, koulutukseen ja infrastruktuurin parantamiseen.

3.3 Muut maat
3.3.1 Norja

Norjan hallitus asetti vuosien 2002-2011 turvallisuustoiminnalle tavoitteeksi, etta
vuonna 2012 liikenteessa kaiken kaikkiaan saa kuolla enintd&n 200 ihmista ja tie-
lilkenteessa enintédan 180 ihmistd. Turvallisuustoiminnan perustana oli nollavisio.

Norjan hallitus julkaisi vuoden 2004 lopulla uuden kansallisen liikennesuunni-
telmansa vuosille 2006-2015. Suunnitelma siséltdd myds uusimmat liikennetur-
vallisuustyon linjaukset, jotka perustuvat edelleen nollavisioon (Ministry of
Transport and Communications 2004).

Norjan tieliikenteessa kuolee vuosittain noin 230 ihmistd, ja liikennesuunni-
telmassa on todettu, ettd liikenneonnettomuuksien yhteiskuntataloudelliset kus-
tannukset ovat noin 25 milj. Norjan kruunua vuodessa (noin 3 milj. euroa). Nor-
jan hallitus aikoo véhent&a vield merkittvésti liikenteessa kuolleiden ja louk-
kaantuneiden mé&ari& vuosina 2006-2015. Suunnitelman arvioitiin toteutuessaan
véhentdvan vuosittaisia lilkennekuolemia ja vakavia loukkaantumisia noin 330:114.

Liikennesuunnitelman mukaan hallitus lisad panostusta liikenneturvallisuuteen.
Tarkeitd valtion toimenpiteitd ovat mm. vilkkaasti liikenndityjen teiden nelikais-
toitus ja keskikaiteiden rakentaminen kaksi- ja kolmikaistateille. Pienten turval-
lisuustoimenpiteiden toteutusta ja vilkkaasti liikenndityjen teiden kunnossapitoa
on myos tarkoitus lisata.

Tieympadriston parantamisen ohella kdyttéon otetaan uusi kuljettajakoulutus-
jarjestelmé ja koulujen liikenneopetusta kehitetdan. Liikennevalvontaa ja ras-
kaan liikenteen turvallisuusvaatimuksia lisatédan. Liikenneministerid tehostaa
ajoneuvojen turvallisuutta koskevaa valistusta.
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Norjan hallitus on valmistellut uutta liikennepoliittista suunnitelmaa vuosiksi
2010-2019. Suunnitelman laatimisen sihteerind ja liikenneturvallisuuden vas-
tuuorganisaationa on Norjan tiehallinto. Suunnitelmassa liikenneturvallisuuden
johtaminen on perustettu tulosjohtamisen malliin. Tavoitteena on vahentéa lii-
kennekuolemia ja vakavasti loukkaantuneita 50 % vuoteen 2019 mennessé. Paa-
tavoite on jaettu kolmelle tulosalueelle: liikennekayttaytyminen, ajoneuvojen
turvallisuus ja tieliikennejérjestelman turvallisuus. Néille kaikille on laadittu 21
omaa tavoitetta ja niitd vastaavat indikaattorit (Elvik 2008).

Elvik on arvioinut uuden turvallisuuslinjauksen realistisuutta ja vaikutuksia
turvallisuuteen. Arviointi osoittaa, ettei suunnitelma ilmeisesti johda asetettujen
tavoitteiden saavuttamiseen. Syité siihen ovat mm:

+ (Osaan toimenpiteiden toteutusvastuusta tiehallinto ei pysty vaikuttamaan riit-
tavésti (esim. tarvittava lainsédadanto, alkoholin kaytto, korkeat ajonopeudet).

+ Osa tavoitteista on liian epdmaéaraisia.

+ Osa toimenpiteistd toteutuu odotettua hitaammin, koska ajoneuvokanta
uusiutuu hitaasti.

+ Tavoitteita on liian paljon.
+ Arviot vaikutuksista ovat liian optimistisia.

Perusongelmana Norjassa on kuitenkin se, ettei poliittinen johto halua sitoutua
perustana olevaan nollavisioon ja suunnitelman edellyttdmien tavoitteiden saa-
vuttamiseen.

3.3.2 Uusi-Seelanti

Uuden-Seelannin toteuttaman kansallisen liikenneturvallisuussuunnitelman avulle
pystyttiin vuosina 1995-2001 vahentdméaan liikennekuolemien maard 404:4an
(vuonna 2002), kun vield vuonna 1990 liikenteessa kuoli yli 700 ihmisté. Halli-
tuksen uusi turvallisuusstrategia asetti tavoitteet siten, ettd vuonna 2010 tielii-
kenteessé saa kuolla enintddn 300 ihmisté ja ettd sairaalahoitoon joutuu enintaan
4 500 ihmisté (vuonna 2002 yhteensa 6 670 ihmistd).

Hallituksen turvallisuusstrategia perustuu eri sektoreiden tasapainotettuihin
toimenpiteisiin, joiden perustana ovat tekniset toimet, koulutus ja opetus seka
liilkennevalvonta (3e: engineering, education, enforcement). Suunnitelmassa
kéytetdan vélitavoitteita ja ensimmaiset asetettiin vuodeksi 2004.
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Uuden-Seelannin vuosien 2002-2010 liikenneturvallisuussuunnitelman taus-
talla on edellisen menestyksellisen turvallisuussuunnitelman perusteet. Naita
ovat vaativa visio ja tavoitteet, tehokkaat toimenpiteet (3e) ja niiden synergia,
tarvittavien eri organisaatioiden kumppanuus, laajennettu myos paikalliset orga-
nisaatiot késittdva vastuu, tehokas median kaytto, kestava rahoituksen jarjestely
ja tuloksellisuuden seuranta eri ohjelmien ja tutkimusten avulla (Ministry of
Transport New-Zeeland 2003).

Uuden turvallisuussuunnitelman lahtékohtana on koko liikennejarjestelma.
Turvallisuuden on sisallyttdva osana kaikkeen toimintaan ja toimenpiteisiin, ja
jarjestelmén suunnittelun on perustuttava eri tienkayttajien tarpeisiin ja mahdol-
lisuuksiin. Turvallisuusstrategia tukee myos hallituksen muita tavoitteita, mm.
ihmisten loukkaantumisen ehkaisemista ja rikoksentorjuntaa. Suunnitelman te-
hokas toteuttaminen perustuu kumppanuuteen ja erityisesti kansallisen turvalli-
suuskomitean ja sen asiantuntijaryhmén yhteistyohon.

Liikenneturvallisuuden hallinnassa kaytetd&n tuotoksellisuuden hierarkkista
mallia (kuva 6). Mallissa ensimmadisen tason tulokset (outputs) ovat toimenpiteita,
jotka vaikuttavat tarkeiden tavoitteiden (mm. nopeuksien alenemisen, alkoholin
kayton vahenemisen) saavuttamiseen. Térkeiden tavoitteiden saavuttaminen taas
mahdollistaa vélitavoitteiden (kuolleiden maéaran vahenemisen, sairaalahoitoa
vaativien loukkaantumisten vahenemisen) saavuttamisen ja sitten lopullisten
tavoitteiden saavuttamisen (yhteiskuntataloudelliset kustannukset pienenevat).
Tavoitteet voidaan lisdksi jakaa myos eri ryhmille ja maan eri alueille.

Y hteiskuntataloudellisten kustannusten osalta tavoitteena on saavuttaa 2,15
milj. dollaria (noin 1,0 milj. euroa) vuoteen 2010 mennessa (vuonna 2004 yli
2,75 milj. dollaria eli 1,3 milj euroa). Kuolleiden maaréssa tavoite oli siis enin-
tadn 300 liikennekuolemaa vuonna 2010. Valitavoitteet koskevat sekd taajama-
alueiden etté taajamien ulkopuolisten alueiden keskinopeutta ja 85 %:n nopeutta,
alkoholionnettomuuksissa kuolleiden méérad osuutta (tavoite enintddn 48 ja
21 %) seka turvalaitteiden kaytt6a (turvavyot ja lasten turvalaitteet). Jalankulki-
joille ja polkupyorailijoille on laadittu omat méaéralliset tavoitteet, samoin maan
eri alueille. Muutenkin turvallisuusty9ssé painotetaan entistd enemman aluetason
vastuuta.
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SOCIAL COST

FINAL OUTCOMES

INTERMEDIATE OUTCOMES

OUTPUTS

Kuva 6. Hierarkkinen turvallisuusjohtamisen prisma (LTSA 2000a).

Toiminta rahoitetaan kansallisen maaliikenteen rahaston varoilla. Keskeiset
toimenpidealueet ovat samoja kuten muuallakin: tieymparistd, nopeudet, péih-
teiden kayttd, vakavat saantdja noudattamattomat liikkujat, turvavdiden kéaytto,
jalankulku ja pyoraily, ajoneuvokanta ja liikenneopetus.

Toimenpiteiden vaikutusten selvittdmiseksi kehitettiin laskentamalli, jota voitiin
hyodyntéé tavoitteiden asettamisessa ja toimenpiteiden valinnassa (LTSA 2000a, b).

3.3.3 Australia

Awustralia on liittovaltio, ja sen osavaltioilla on omia liikenneturvallisuustoiminnan
periaatteita. Seuraavan on koottu yhteenveto Australian nykyisestd kansallisesta
liikenneturvallisuussuunnitelmasta ja Victorian osavaltion omasta turvallisuus-
suunnitelmasta.
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Kansallinen liikenneturvallisuusstrategia

Awustralian voimassa oleva kansallinen liikenneturvallisuusstrategia koskee vuosia
2001-2010 (Australian Transport Council 2000). Australian hallituksen tavoitteena
on parantaa merkittavasti liikenneturvallisuutta ja vahentéa erityisesti liikenne-
onnettomuuksissa kuolleiden ja loukkaantuneiden maaraa. Australian tieliikenteen
onnettomuuksissa oli vuoteen 2000 mennessa kuollut 163 000 ihmista. Onnet-
tomuuksien kustannuksien arvioitiin vuonna 1999 olevan noin 15 milj. Australian
dollaria (noin 8,5 milj. euroa).

Australian visiona on ”Turvallinen tien kédytto koko yhteisolle” (Safe road use
for the whole community). Liikenneonnettomuuksia ei voida hyvéksyéd, ja ne
ovat ehkéistdvissd. Liikenneturvallisuustydssd on heijastuttava ihmiseldman
séilyttdmisen keskeinen merkitys ja tarve valttda vakavia vammoja. On I0ydettava
tasapaino turvallisuuden parantamiselle ja kasvavalle altistumiselle onnetto-
muuksille. Jalankulkijoiden ja pyoréilijoiden maéara kasvaa, tavaraliikenne li-
sdantyy, nuorten ja vanhusten liikkumistarpeet lisadntyvat ja pienemmét autot ja
moottoripyo6raily lisaantyvat.

Australian tavoitteena on véhentdd kuolleiden maaréa 40 % vuoteen 2010
mennessa (9,3 = 5,6 kuollutta / 100 000 asukasta) Tavoitteen saavuttamisella
arvioitiin sééstettdvan noin 3 600 ihmishenked. Ohjelman keskeiset strategiset
tavoitteet ovat

+ parantaa liikennekayttaytymisté

+ parantaa teiden turvallisuutta

+ parantaa ajoneuvokannan yhteensopivuutta ja turvallisuutta

+ kayttaa uutta teknologiaa inhimillisten virheiden vahentamisessé
+ vadhent&d eri tienkayttajaryhmien turvallisuuseroja

+ parantaa terveydenhoidon palveluja

+ parantaa turvallisuuspolitiikka tutkimuksen avulla

+ rohkaista muiden kuin moottoriajoneuvojen kayttoa.

Kaytannon toimenpiteet toteutetaan kaksivuotisina toimenpideohjelmina. Jokainen
toteutettu ohjelma arvioidaan erikseen toiminnan suuntauksen tarkistamiseksi.
Koko liikenneturvallisuussuunnitelman tuloksellisuutta arvioidaan kuolleiden
méaéran kehityksen, toteutettujen toimenpiteiden ja niiden vaikuttavuuden perus-
teella. Kuolleiden kehityssuuntaa arvioidaan kaksi kertaa vuodessa ja toimenpi-
teiden toteutumista joka toinen vuosi. Yhteistydéhon kytketddn mukaan kaikki
tarvittavat sidosryhmaét.
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Vuosia 2007 ja 2008 koskevan toimenpideohjelman mukaan liikenneonnetto-
muuksien taloudelliset menetykset ovat 18 milj. Australian dollaria (noin 10
milj. euroa) vuodessa. Tassd kaksivuotisessa ohjelmassa lahdetddn myds siit,
ettd loukkaantumisten on vahennyttdva samassa tahdissa kuin kuolleiden méaa-
réan. Kaksivuotisessa ohjelmassa todetaan, ettd kansallisen ohjelman puolivalin
tienoilla nayttaa siltd, ettd asetettua kansallista tavoitetta on erittdin vaikea saa-
vuttaa (Australian Transport Council 2006).

Vuosien 2007 ja 2008 toimenpideohjelman mukaan turvallisuutta on parannet-
tava ottamalla huomioon koko liikennejarjestelmé ja erityisesti kehittdmalla
tieliikennejarjestelméa sellaiseksi, ettd se ottaa entistd paremmin huomioon inhi-
milliset virheet ja kuitenkin minimoi tienkayttdjien turvattoman liikennekayttay-
tymisen. Kaikilta turvallisuuden osasektoreilta edellytetdén jatkossa vahvoja
ponnisteluja liikennekuolemien estamisessd. Tarvitaan seka lyhyen ettd pitkan
aikavélin toimenpiteitd monilla alueilla ja erityisesti

+ tienkayttdjien koulutuksessa ja valvonnassa, painopisteend erityisesti no-
peuden hallinta

+ teiden ja niiden vierialueiden turvallisuudessa
+ uusien ja turvallisempien ajoneuvojen saamisessa kayttoon.

Viestintdd ja vaikutusten seurantaa on tehostettava. Toiminnan eri alueiden tu-
loksellisuuden seuraamiseksi tarvitaan kunnolliset tulosmittarit. Toiminnassa on
otettava huomioon muutkin kuin vain liikenneturvallisuudessa saatavat hyddyt,
kuten liikenteen tehokkuus ja kestdvyys. Turvallisen tieliikennejarjestelman
kehittdmisessd on otettava huomioon inhimillisten virheiden mahdollisuudet.
Kuvassa 7 esitetddn turvallisen tieliikennejarjestelman periaate.
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Safer travel

Understanding

Admittance to system crmshes and Heks

Alert and compliant road users

Safer speeds
(lower speeds more
forgiving of human error)

Human tolerance
to physical force

Safer roads
and roadsides
(more forgiving
of human error)

Safer vehicles

Education and
information supporting
road users

Enforcement of
road rules

Kuva 7. Turvallisen tieliikennejarjestelméan periaate (Australian Transport Council 2006).

Liikenneturvallisuuden hallinnan keskeiset periaatteet ovat (kuva 7):

+ Tieliikennejérjestelman suunnittelussa, rakentamisessa ja kunnossapidossa
l&hdet&an ihmisen voimien sietokyvysté.
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+ Korkeiden nopeuksien teill4 erotellaan ajosuunnat ja huolehditaan, ett vieri-
alueet ovat turvallisia. Vilkkailla kevyen liikenteen kayttamilla osuuksilla
kéytetddn nopeuksien hallintaa ja muita toimenpiteita.

+ Joko saadoksilla tai muuten rohkaistaan tehokkaiden turvallisuusjarjestelmien
kéyttod autoissa.

+ Hallitaan tehokkaasti ajonopeuksia tiestolla.
+ Tehostetaan koulutusta ja valistusta liikennesaantdjen noudattamiseksi.

+ Kaytetdan tehokkaasti liikennevalvontaa ja rangaistuksia seka poissulke-
mista liikenteesta.

+ Suunnataan tutkimusta tarvittavien tehokkaiden toimenpiteiden selvittamiseksi.

+ Edistetddn kansalaisten turvallisuustyon tuntemista, hyvaksyntaa ja osallis-
tumista turvallisen jarjestelmén kehittamiseen.

Australiassa tehdyn arvion mukaan asetetun 40 % turvallisuustavoitteen saavut-
tamisessa 19 % voidaan saavuttaa tieteknisin toimenpitein, 9 % paremmalla
lilkennekdyttaytymiselld, 10 % ajoneuvojen tekniselld turvallisuudella ja 2 %
uusien teknologioiden hyddyntamisella.

Victorian osavaltion liikenneturvallisuusstrategia

Victorian turvallisuusstrategia perustuu jarjestelméajatteluun tavoitteena turval-
linen liikennejérjestelmd. Jarjestelmén tulee olla suunniteltu ihmisen sietokyvyn
mukaan ja ottamaan huomioon myds sen, ettd ihminen tekee aina virheité.

Strategia koskee vuosia 2008-2017 ja sen nimend on “Elavénd perille 2008—
2017 (Arrive alive 2008-2017). Tavoitteena on vahentédéd onnettomuuksien va-
kavia seurauksia 30 % (kuva 8). Strategian avulla on tarkoitus vuosittain saastaa
100 ihmiselaméa, estad yli 2 000 vakavaa loukkaantumista ja lieventaa onnetto-
muuksien seurauksia.

Strategiaa toteutetaan laadittavien kolmivuotisten turvallisuussuunnitelmien
avulla. Suunnitelmat perustuvat tarvittavien eri tahojen hyvéén yhteisty6hon
(kumppanuuteen) ja vastuun jakamiseen. Liséksi niiden tuloksellisuutta seurataan
jatkuvasti. Osavaltion parlamentin tukea pidetadédn tarkeéna elementtind turvalli-
suustydn onnistumiselle.

Liikenneturvallisuustoiminnan johtamista varten on oma jarjestelma, jossa
padvastuu on kolmella ministerill&. Toiminnan k&ytdnnon johtamisesta vastaavat
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+ liikenneturvallisuuden johtoryhma (strategiset linjaukset ja seuranta)

+ tyéryhma alaryhmineen (toteutuksen koordinointi, ohjelmien ja toimenpi-
teiden toteutus, ohjelmien arviointi, tutkimustarpeiden toteaminen, yhtey-
denpito ja viestintd).

Paikallisyhteisdjen ja tienkayttajien kytkemistd mukaan toimintaa pidetaén erittain
tarkedna.

arrive alive 2008-2017
reduce road trauma by 30 per cent
v
SAFE SYSTEM
(aims to reduce the number of crashes, and should a crash
occurs reduce the severity of injury by the management
of crash forces to survivable levels through the interaction
of safer speeds, safer roads and roadsides and safer vehicles.)

v
admittance ;
safer understanding
to system > safer roads safer & crashes
(driver USers and roadsides vehicles and risks
licensing)
. « complywith speed limits * speed limits to « vehicles
education and + comply with road rules match infrastructure manufactured
information > » wearing seatbelts/helmets * roads and roadsides featuring <+ enforcement
supporting +not affected by alcholol, designed to highest safety high standard of road rules
road users drugs or fatigue standards practicable safety features

v

co-ordinated delivery approach

action plans

v

reduced risk of being killed or seriously injured

Kuva 8. Victorian osavaltion liikenneturvallisuusstrategia vuosille 2008—-2017 (Victoria 2008).

3.3.4 Kanada

Kanadan ensimmainen kansallinen liikenneturvallisuussuunnitelma 1996-2001
kantoi nimed “Liikenneturvallisuuden visio 2001” (Transport Canada 2006).
Tavoitteena oli, ettd Kanadasta tulee maailman turvallisin maa. Suunnitelman
strategiset tavoitteet olivat

+ lisaté tienkayttajien tietoisuutta litkenneturvallisuuteen liittyvista kysymyksisté
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+ parantaa eri toimijoiden vélista viestintaa ja yhteistyotéd
+ parantaa kansallisen tietoaineiston laatua ja keraamista.

Ensimmadinen turvallisuussuunnitelma vahvisti liikenneturvallisuusty6ta. Liikenne-
kuolemien mé&ara vaheni toteutusvuosina noin 10 % ja vakavat loukkaantumiset 16 %.

Kanadan tieliikenteessa kuoli vuonna 2004 yhteensd 2 725 ja loukkaantui yli
212 000 ihmisté. Vakavasti loukkaantui yli 18 000 ihmista. Liikenneturvallisuus
on parantunut Kanadassa huomattavasti. Vastaava méaéra liikennekuolemia kuin
vuonna 2004 oli aikaissmmin vuonna 1952. Hyvéstd kehityksesta huolimatta
liikenneonnettomuuksien maara ja niiden seuraukset ovat edelleen suuri ongelma.
Kanadassa on arvioitu, ettd tieliilkenneonnettomuuksien vuosittaiset taloudelliset
menetykset ovat suuruudeltaan 11-27 miljardia Kanadan dollaria (noin 7,4-18,1
miljardia euroa).

Kanadan nykyinen turvallisuussuunnitelma ”Liikenneturvallisuuden visio
2010” koskee vuosia 2002-2010. Tavoitteena on edelleen, ettd Kanadasta tulee
maailman turvallisin maa. Asetettu tavoite edellyttaa, ettd liikennekuolemien ja
vakavasti loukkaantuneiden méard vahenee vahintdén 30 % vuosina 2008-2010
verrattuna ajanjaksoon 1996-2001. Suunnitelman osatavoitteet ovat:

+ Turvavoiden ja lasten turvalaitteiden kayttoaste on 95 %.

+ Turvavyotd kayttdaméttomien kuolleiden tai vakavasti loukkaantuneiden
kuljettajien ja matkustajien osuus vahenee 40 %.

+ Alkoholionnettomuuksissa kuolleiden tai vakavasti loukkaantuneiden kul-
jettajien ja matkustajien osuus vahenee 40 %.

+ Selvasti nopeuteen tai liittymiin liittyvissa onnettomuuksissa kuolleiden tai
vakavasti loukkaantuneiden kuljettajien ja matkustajien méaéréa vahenee 20 %.

+ Maaseututeiden onnettomuuksissa (kasiajokaistaiset tiet, nopeusrajoitus 80-
90 km/h) kuolleiden tai vakavasti loukkaantuneiden kuljettajien ja matkus-
tajien madara vahenee 40 %.

+ Tavaraliikenteen onnettomuuksissa kuolleiden tai vakavasti loukkaantunei-
den kuljettajien ja matkustajien maaré véhenee 20 %.

+ Kuolleiden tai vakavasti loukkaantuneiden nuorten (16-19 vuotta) kuljetta-
jien ja matkustajien maaré véhenee 20 %.

*

Kuolleiden tai vakavasti loukkaantuneiden suojaamattomien liikkujien (ja-
lankulkijat, moottoripyo6railijat ja polkupyorailijat) méaré véhenee 30 %.

40



3. Liikenneturvallisuuden johtaminen ja hallinta

Edellisten liséksi tavoitteena on vahentdd 20 % riskikuljettajien aiheuttamien
onnettomuuksissa kuolleiden ja loukkaantuneiden maaraa.

Kanadan nykyisen turvallisuussuunnitelman perustana on jaettu vastuu keskus-,
alue- ja paikallishallinnon kesken. Uusi turvallisuussuunnitelma sisaltad myos
toimenpiteiden toteuttamiseen liittyvan vastuun jakamisen periaatteen. Eri osata-
voitteet on kohdistettu perustetuille vastuuryhmille, joihin kuuluu organisaatioita
seka julkiselta etta yksityiseltd sektorilta.

Kanadan kéaytannon turvallisuusty6td johtaa neuvottelukunta (the Canadian
Council of Motor Transport Administrators, CCMTA), joka raportoi edistymi-
sesta sdénnollisesti ministerineuvostolle ja vastuullisille ministereille.

Tilannetarkastelu osoittaa, ettei kehitys Kanadassakaan ole johtamassa tavoit-
teiden saavuttamiseen. Tarvitaan entistd enemman panostusta turvallisuustyo-
hon, uusia avauksia ja kumppanuuden vahvistamista. On myo6s ilmeistd, ettd
tarvitaan uusia rohkeita poliittisia avauksia mm. liittyen vaaralliseen liikenne-
kéayttaytymiseen. Tavoitteiden saavuttaminen on tehdyn arvion mukaan mahdol-
lista mutta edellyttad lisdd toimenpiteitd ja parempaa sitoutumista turvallisuus-
tyéhon.

3.3.5 Yhdysvallat

Yhdysvaltojen liikenneturvallisuustoiminta on hajaantunut paljolti osavaltioihin,
vaikka liittovaltio pyrkiikin vaikuttamaan turvallisuuteen. Lisaksi tieliikenteen
turvallisuuden alueella on monia muita toimijoita. Keskeinen tie- ja liikennealan
jarjestd AASHTO (the American Association of State Highway and Transporta-
tion Officials) on myds ollut aloitteellinen liikenneturvallisuustyssa. Vuonna
2003 asetettiin AASHTO:n ja mm. yhteistydssd Yhdysvaltojen liikenneministe-
rion kanssa yhteinen tavoite henkildautojen liikenneonnettomuuksien kuole-
manasteen (kuolleet/100 milj. matkamailia) alentamiseksi vuoteen 2008 siten,
ettd kuolemanaste olisi enintdan 1,0 (AASHTO 2005).

Yhdysvaltojen asettama tavoite vuodelle 2008 koskee siis henkilo- ja paketti-
autoja ja jakelussa kaytettavid kuorma-autoja sekd maastureita eikd koko auto-
kantaa (the rate of passanger vehicle occupant highway fatalities per 100 million
passanger miles travelled). Nain laskettu kuolemanaste on USA:ssa alentunut
vuodesta 1995 l&htien (vuonna 1995 aste oli 1,44) (NHTSA 2007), joskaan ei
niin paljon kuin monissa muissa maissa (Sivak et al. 2007). Liséksi turvallisuus-
taso mitattuna kuolleiden maarélla asukasta kohti on huomattavan heikko verrat-
tuna moniin Lansi-Euroopan maihin.
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USA:n kansallinen tieliikenneturvallisuushallinto (National Traffic Safety
Administration, NHTSA) on lisaksi asettanut tulostavoitteet ja mittarit moottori-
pyorailijoiden kuolemanasteelle, muille kuin auton kayttajien kuolemanasteelle,
alkoholionnettomuuksien kuolemanasteelle (vahintadan 0,8 promillea), turvavyon
kéytolle ja lasten turvalaitteiden kaytolle.

Yhteisen liikenneturvallisuussuunnitelman laatimiseen osallistui yli 20 eri or-
ganisaatiota. Suunnitelma kéasittd44 17 painopistealuetta ja sisaltdd toimenpiteita,
jotka koskevat infrastruktuuria, kuljettajia, matkustajia, ajoneuvoja, onnettomuu-
den jélkeisia toimenpiteitd ja muita térkeitd turvallisuuden alueita (taulukko 4).
Suunnitelman laatiminen perustui myds osaltaan jo laadittuihin muihin turvalli-
suusohjelmiin ja suunnitelmiin (AASHTO 2005).

Taulukko 4. Liikenneturvallisuussuunnitelman painopistealueet ja kuolleiden maéra vuonna
2003 (AASHTO 2005).

Painopistealue Kuolleet vuonna 2003
Nuoret kuljettajat 3571
Ajokortittomat kuljettajat 6973
Ikédantyneet kuljettajat 6 630
Nopeusrajoituksen ylittdneet 15 555
Rattijuopot kuljettajat 17 013
Vasyneet kuljettajat 5 307
Turvavyd ei kaytdssa 18 019
Jalankulkijat 4749
Polkupydrailijat 622
Auton ja junan valiset onnettomuudet 324
Moottoripyérailijat 3661
Raskaat kuoma-autot 4 986

Autoihin liittyva yleinen turvallisuus
Suistumiset 18 781
Liittymat 6 903
TyOmaat 1028
Eloonjaaminen vakavissa onnettomuuksissa, 2109
pelastustoimet — sairaankuljetus

Yhteensa 42 643
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Liikenneturvallisuustydn johtaminen kuuluu keskushallinnolle. Osavaltiot ja
paikallishallinto hyddyntavat kansallista suunnitelmaa ja huolehtivat sen toteu-
tuksesta. Suunnitelmaan sisallytetyt toimenpiteet ovat kustannustehokkaita ja
kansalaisten hyvaksymia (AASHTO 2005, NHTSA 2008).

Laaditun liikenneturvallisuussuunnitelman ohella kdynnissa on myds muita
tdhén ohjelmaan sisaltymattémia ja turvallisuuteenkin merkittavasti vaikuttavia
aloitteita ja ohjelmia, mm. dlykkaiden liikennejarjestelmien ohjelma (ITS). Tur-
vallisuussuunnitelmassa esitetadn, ettd suuri osa alykkaiden liikennejarjestelmien
kehittdmiseen liittyvistd toimenpiteista valmistuu hitaasti ja ne vaikuttavat vasta
toteutuessaan laajasti esim. autokannan uusiutuessa. Niiden vaikutukset ovat
siten suurelta osin turvallisuussuunnitelman tavoitevuoden 2010 ulkopuolella.

Vuonna 2003 AASHTO kaynnisti yhteistydssa muiden toimijoiden kanssa lii-
kenneturvallisuuden johtavien osavaltioiden aloitteensa, johon osallistuneet osa-
valtiot laativat omaa aluettaan koskevan turvallisuussuunnitelman (31 osavaltiota).
Eri osavaltioiden esittdmat kdytdnnot ja parhaat ratkaisut koottiin sitten yhteen
kaikkien kayttoon.

Laaditun turvallisuussuunnitelman toteuttamiseen arvioitiin tarvittavan 1,6
miljardia USA:n dollaria (noin 1,1 miljardia euroa) jokaisena kuutena vuotena.
Suunnitelmassa todettiin, ettd tavoitteen saavuttaminen edellyttdd mm. ettd kes-
kushallinnon rahoitusta on riittavasti kdytettavissa. Siind myds edellytettiin, ettd
toiminnan tuloksellisuutta arvioidaan jatkuvasti hallinnon eri tasoilla.

Suunnitelmassa kiinnitetédan erityistd huomiota liikenneturvallisuustyon joh-
tamiseen, koordinointiin ja yhteisty6hon. Keskeisiksi periaatteiksi esitettiin mm:

+ Vilit4 toimintaan muille osallistuville tahoille laadittujen turvallisuussuunni-
telmien hyddyllisyys.

+ Toteuta kokeiluna turvallisuusarviointeja eurooppalaiseen tapaan (safety audit).
« Edisté suunnitelmien koordinaatiota, yhteisty0té ja viestintaa eri osaval-tioissa.

+ Yhdistd suunnittelu liikenneturvallisuuden informaatiojérjestelmien kehit-
tdmiseen.

+ Toteuta toimenpiteiden ja ohjelmien tuloksellisuuden arviointi.

+ Laadi koko maata kattava turvallisuuslinjaus, joka siséltad yhteiset tavoitteet,
toimenpiteet ja arviointiperiaatteet.

+ Toteuta taajamien turvallisuussuunnitelmat laajassa alueellisessa yhteistyssa
ainakin puolelle niista taajamista, joilla asuu yli 5 000 asukasta.
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3.4 OECD

OECD (Organisation for Economic Co-operation and Development) kuten maa-
ilman terveysjarjestokin (WHQO) ovat pitk&an piténeet tieliikenteen onnetto-
muuksia kaikkia maita koskevana keskeisené turvallisuus- ja kansaterveydellise-
n& ongelmana. OECD on vuosien mittaan koonnut monia liikenneturvallisuus-
tydn ongelmia ja periaatteita koskevia raportteja yhteistydssa alan parhaiden
asiantuntijoiden kanssa. Jo vuonna 1994 OECD julkaisi raportin tavoitteellisten
turvallisuusohjelmien laatimisesta (OECD 1994) ja my&hemmin mm. raportit
maaseututeiden turvallisuusstrategioista ja visioperusteisesta turvallisuusty6té
(OECD 2002).

OECD:n mukaan hyva visio luo perustan turvallisuustyélle ja haastaa kaikki
poliittisesta johdosta kansalaisiin asti tekemaan turvallisuusty6ta. Vision lisaksi
tarvitaan konkreettiset turvallisuustoiminnan tavoitteet.

Visioiden ja tavoitteiden toteuttamista varten tarvitaan toimenpideohjelmat,
joiden laatimiseen ja toteuttamiseen otetaan mukaan kaikki olennaiset sidosryh-
mat. OECD Kkatsoo, ettd pa&vastuu liikenneturvallisuuspolitiikasta ja toimenpi-
deohjelmista kuuluu kansalliselle tasolle. My6s alueelliset ja paikalliset toimijat
pitdd kytked tehokkaasti mukaan yhteistyéhén. OECD pitdd myds poliittisen
johdon sitoutumista turvallisuusty6hon erittain tarkeédna.

OECD ké&ynnisti vuonna 2005 selvityksen eri maiden liikenneturvallistoimin-
nasta ja lahestymistavoista (OECD/ITF 2008). Selvityksen taustalla oli huoli
tieliikenneonnettomuuksien aiheuttamista suurista menetyksista ja inhimillisista
kérsimyksistd eri puolilla maailmaa. Toisaalta 2000-luvulla oli joissain maissa
kehitetty uusia vaikuttavia innovaatioita turvallisuustyon avuksi ja kyetty kaan-
tdmaan turvallisuuden kehitys parempaan suuntaan.

Kuten maailman terveysjarjestd (WHO) toteaa, on tieliikenteen turvattomuus
maailmanlaajuinen terveysongelma. WHO:n mukaan tieliikenteessa kuolee vuo-
sittain noin 1,2 miljoonaa ja loukkaantuu 20-50 miljoonaa ihmistd. OECD-
maiden tieliikenteessd vuosittain kuolleiden ihmisten mé&ar& on noin 180 000.
Tyypillisté on, etté liikenneturvallisuuden taso vaihtelee huomattavasti eri maiden
valilla ja on yleensd heikoimmillaan kdyhissa sekd kehittyvissa maissa, joissa
liilkkuminen ja autonomistus kasvavat nopeasti.

OECD/ITF:n uusimman turvallisuustoimintaa koskevan selvityksen mukaan
eri maiden turvallisuustoiminnalle voidaan antaa seuraavat suositukset:
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Turvallisuusty6lle pitdd antaa kunnianhimoiset mutta saavutettavissa olevat
tavoitteet, joiden taustalla on tiedot siitd, ettd kéytettavissa on tehokkaita
turvallisuustoimenpiteitd. Tdman lisdksi on syytd asettaa osatavoitteita kes-
keisten ongelmien ratkaisemiseksi.

Muiden maiden hyvid kokemuksia on hyvé ottaa oppia ja erityisesti niissa
maissa, joissa on vaikeuksia saavuttaa tavoitteita.

Kaikkien maiden pitéisi kehittd4d oma tehokas turvallisuuden tietojarjestel-
mé, joka mahdollistaa turvallisuuden kehitystd koskevat arvioinnit, tavoit-
teiden asettamisen ja seurannan sek& toimenpiteiden kehittdmisen.

Turvallisuustoimintaa varten tarvitaan tehokas johtamis- ja hallintajarjes-
telmd, jossa on sovittu johtamisvastuusta ja rooleista sek& vastuista (johtava
organisaatio, ydinryhma: tarkeimmat ministeriét ja muut organisaatiot, eri
organisaatioiden roolit ja vastuut).

Tarvitaan pitkdn aikavélin tavoitteet, jotka ovat kunnianhimoisia ja haasta-
via ja joiden avulla voidaan muuttaa kasitykset siité, ettd onnettomuuksiin
liittyy luonnollisena piirteend vakavat seuraukset.

Liikenneturvallisuustytssd aletaan soveltaa Turvallinen liikennejérjestelméa
-lahestymistapaa (Safe System Approach) seuraavasti:

*

*

*

Hyddynnetdén tehokkaasti nykyiset hyvéksi osoittautuneet toimenpiteet.

Uudistetaan turvallisuusajattelua siten, ettd haasteeksi hyvaksytaan pitkalla
aikavalilla liikennekuolemien ja vakavien vammojen poistaminen koko-
naan tieliikenteesté.

Hyddynnetddn koko liikennejérjestelmad turvallisuuden parantamisessa ja
otetaan perustaksi ihmisen erilaisten voimien sietokyky.

Hyvéksytaan se, ettd vastuuta on jaettava eri toimijoille, jarjestelméan kehit-
tajille ja itse tienkayttajille.

Seurataan jatkuvasti jarjestelmén toimintaa ja toimenpiteiden tehokkuutta.

Etsitddn jarjestelméatasoisia ja vaikuttavia toimenpiteitd, ei niinkaan yksit-
téisiin ongelmakonhteisiin suunnattuja toimenpiteita.

Kehitetdan uusia innovatiivisia toimenpiteitd ja kumppanuuksia.

Turvallisuuden parantaminen liikennejarjestelmé&a hyodyntden merkitsee sitd,
ettd yksittaisten toimenpiteiden sijasta kehitetdan jarjestelméan vaikuttavia monien
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eritasoisten toimenpiteiden yhdistelmi&. Toiminnan koordinointi ja yhteistyd on
keskeistd, mutta samalla on pyrittdva vaikuttamaan liikkujien ja jarjestelman
kehittdjien asenteisiin ja kulttuuriin. Erittdin tdrkedd on kytke& yhteisty6hon
mukaan myds vapaaehtoiset toimijat ja eri yhteisot seké lisata kansalaisten ja
liikkujien tietoisuutta liikenneturvallisuuteen liittyvista kysymyksista.

3.5 Euroopan Komissio

Euroopan Komissio vastaa EU:n liikenneturvallisuustyon linjauksista ja linjausten
valmistelusta seké tutkimus- ja kehittdmistoimista. EU:n nykyiset tavoitteet tur-
vallisuusty6lle on asetettu vuonna 2003 valmistuneessa suunnitelmassa ”Saving
20 000 lives on our roads” (European Commission 2003). Turvallisuuden kehit-
tdmisessa Komissiota avustaa mm. ERSO (European Road Safety Observatory),
joka on myds selvittanyt turvallisuustydn johtamista.

Liikenneturvallisuuden johtamisessa voidaan soveltaa parhaita johtamiskay-
tantoja vastaavalla tavalla kuin yrityksissé ja julkisella sektorilla yleensakin.
Toiminta suunnitellaan talldin siten, ettd madritelladn halutut tavoitteet, yhteiset
toimintaperiaatteet ja tehokkaimmat keinot tavoitteiden saavuttamiseksi (kuva 9).
Tavoitteiden saavuttamista seurataan tarkasti erilaisten indikaattoreiden avulla.
Viime vuosina on painotettu entistd enemman myds yhteistd ja jaettua vastuuta
toimenpiteiden toteuttamisesta ja yhteistoiminnan tuomien uusien mahdollisuuk-
sien hyodyntamisté (ERSO 2007).

Visio ja filosofia

Visio vastaa strategisen suunnittelun yleistd kdytanto4, eli se on innovatiivinen ja
haastava kuvaus liikennejarjestelmaésté tai halutusta turvallisuuden kehityssuun-
nasta (ks. kuva 9). Silla pitaa olla ndkyvé paikka liikennepolitiikassa ja sen tulee
motivoida tienkayttdjid, politiikkoja asiantuntijoita. Hyvén vision on oltava ym-
mérrettavd, vetoava, mahdollinen, motivoiva ja joustava.
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%

Evaluation and
monitoring

Source: OECD 2002

Kuva 9. Jarjestelméperusteisen turvallisuustyén malli (OECD 2002).

Ongelma-analyysi

Turvallisuusongelmat koskevat kolmea eri aluetta liikennejarjestelméssé: (1)
onnettomuuksiin ja onnettomuusriskeihin suoraan liittyvid ongelmia, (2) onnet-
tomuuksien taustatekijoihin ja liikkumiseen vaikuttavia tekijoitd ja (3) yleisia
tekijoitd, jotka vaikuttavat ongelmiin tai estavat ongelmien poistamista.

Ongelmien arvioinnissa on hyddynnettdva tehokkaasti kaytettdvisséd olevia
nykytilannetta koskevia turvallisuustietoja ja tulevan kehityksen arvioita ottaen
huomioon myds taloudelliset mahdollisuudet ja vahvat kehitystrendit kuten
véeston ikaantyminen.

Tavoitteiden asettaminen

Tutkimukset osoittavat selvésti, ettd madralliset tavoitteet tukevat parhaiten tur-
vallisuusty6td. Tavoitteet voidaan méérittd4 kahdella p&atavalla tai niiden yhdis-
telmélla: (1) ylhaalta alas, ilman syvaa tarkastelua niiden realistisuudesta tai (2)
alhaalta yls, jolloin realistisuus on varmistettu.
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3. Liikenneturvallisuuden johtaminen ja hallinta

Toimenpiteiden suunnittelu

Autoistuneissa maissa hyvia tuloksia on saatu perustamalla tarkastelut vaikutta-
vuuteen, liikennejérjestelmdajatteluun ja toimenpiteiden tunnettuun tehokkuu-
teen. Tarkedad on, ettd toimenpiteiden suunnittelussa otetaan huomioon myds
liikkumistarpeet ja niihin vaikuttavat tekijat ja myds erilaiset politiikat, esim.
terveys-, ymparisto- ym. politiikat.

Toimenpiteitd voivat toteuttaa julkisen sektorin ohella myds yksityinen sektori
ja vapaaehtoista tyota tekevét organisaatiot. On tarkead, ettd yhteisty6 on laajaa
ja vastuuta on jaettu kaikille potentiaalisille toimijoille.

Toimenpiteiden valinta

Toimenpiteiden valinnassa on syyta ottaa erikseen huomioon alueelliset ja pai-
kalliset tarpeet. Valinnassa on arvioitava toimenpiteiden tehokkuutta, kustannuksia
ja hyvéksyttavyyttd sekd vaikutuksia yhteiskunnan muihin tavoitteisiin.

Turvallisuusohjelman toteutus

Euroopan maiden laajasta kokemuksesta voidaan johtaa hyvid kaytantoja. Toi-
minnan onnistumisen kannalta johtamisen vastuun tulisi olla hallituksen liiken-
neturvallisuuspolitiikasta vastaavalla taholla. Toteutukseen sisaltyvéat (1) vastuun
jakaminen, (2) tyokalut, kuten tutkimukseen ja kehittamiseen liittyvat pilotit ja
kokeilut, (3) rahoitusjérjestelyt ja mekanismit, (4) eri toimintasektoreiden ty6n
koordinointi, (5) evaluointi ja seuranta ja (6) osallistuvien organisaatioiden toi-
minnan tehokkuuden arviointi (kuva 10).

Ohjelman seurannan avuksi tarvitaan erilaisia tulosindikaattoreita tavoitteiden
saavuttamisen arvioinnissa. Toimenpiteiden tehokkuutta ja hyvéksyttavyyttd on
myads jatkuvasti arvioita eri menetelmien esim. ennen—jalkeen-tutkimuksin.
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Kuva 10. Turvallisuusohjelman toteutuksen vastuunjako (ERSO 2007).
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Liikenneturvallisuusasiain neuvottelukunnan yhteydessa jarjestettiin 1.10.2008
neuvottelukunnan jasenille ja erikseen kutsutuille liikenne- ja viestintdministe-
rion virkamiehille keskustelutilaisuus. Tilaisuudessa keskusteltiin siitd, miten
edelld esitettya aineistoa voidaan hyddyntad Suomen liikenneturvallisuustydssa.

Tilaisuuteen osallistui 11 henkil6a. Aineisto oli toimitettu kutsutuille etuka-
teen ja lisdksi tilaisuuden alussa kerrattiin keskeiset asiat. Suurin osa ajasta kay-
tettiin seuraavien kysymysten pohdintaan:

*

*

*

*

Kaytetadnkd meilla jarjestelméanakokulmaa ja jos, niin kuinka laajasti?

Jatkossa nollavisio? — Valtettavissa olevat onnettomuudet, altistukseen vai-
kuttaminen?

Onko strategiasta johdettava yksityiskohtaiset, mitattavat tavoitteet (Ruotsi)?
Onko toimintaa fokusoitava?

Viestinn&n hyddyntdminen — poliittisen johdon sitoutuminen?

Vakavasti loukkaantuneiden maara — méaaritell4anko tavoite?

Tehokas johtaminen, hallinta ja vastuut?

Resurssit ja uudet rahoitusmallit (esim. Ranska).

Seuraavassa esitetaan keskustelussa esiin tulleita ndkokohtia kysymyksittain

Kéaytetdanko meilla jarjestelmanakokulmaa ja jos, niin kuinka laajasti?

*

*

*

Todettiin, ettd jarjestelméanakdkulma esiintyy l&dhinnd puheissa mutta kay-
tdnnon soveltaminen on véhaista.

Jarjestelmanékokulman hyddyntdminen on vahentynyt 1970-luvulta.

Valtion tuottavuusohjelma vaikeuttaa jarjestelmanakokulman kayttoa.
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+ Liikennejarjestelmén tarkastelu kokonaisuutena kytkisi turvallisuuden muihin
tavoitteisiin.

Jatkossa nollavisio? — Valtettavissa olevat onnettomuudet, altistukseen vaikut-
taminen?

+ Nollavision sdilyttamista pidettiin tarpeellisena.

+ Toisaalta tuotiin esiin, olisiko aikaisempaa enemmaén tarkasteltava myds ns.
véltettdvissa olevia onnettomuuksia.

+ Tavoitteiden konkreettisuutta pidettiin tarkeana.

Onko strategiasta johdettava yksityiskohtaiset, mitattavat tavoitteet (Ruotsi)?

+ Tavoitteiden on oltava mitattavia.

Onko toimintaa fokusoitava?

+ Priorisointia pidettiin tarpeellisena, koska pitkéat toimenpideluettelot eivat
vie térkeitd asioita tehokkaasti eteenpdin.

+ Toisaalta on edelleen epaselvaa, miten kaikki tarpeellisina pidetyt toimen-
piteet tulevat huomioon otetuiksi, jos ne eivét ole mukana (liikenneturvalli-
suussuunnitelmassa).

Viestinnan hyoédyntdminen — poliittisen johdon sitoutuminen?
+ Viestinnan hyodyntamistd pidettiin tarpeellisena pyrittdessa vaikuttamaan
niin kansalaisiin, virkamiehiin kuin poliittisiin paatoksentekijoihinkin.

+ Toisaalta todettiin, ettd kylla tata on tehty tdhankin mennessd, mm. paatok-

Vakavasti loukkaantuneet tavoitteissa?

+ Lopussa todettiin vain lyhyesti, ettd turvallisuustavoitteiden tulisi kuollei-
den lisaksi kattaa myds vakavasti loukkaantuneet, kuten kaikissa johtavissa
liikenneturvallisuusmaissa on jo kaytantona.

Viimeiset asiakohdat — johtaminen, hallinta, vastuut ja resurssit — jatettiin kasit-
teleméttd, vaikka mainitut asiat nousivatkin esiin katsauksesta. Liikenneturvalli-
suustydn organisointia on hiljattain késitelty toisaalla (Tanttu 2008).
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Liikenneturvallisuuden teorioiden kehitys on edennyt alkaen kohtalonuskosta
kohti kéyttaytymisteorioita. Liikenneturvallisuuden johtamisen ja hallinnan kan-
nalta kuitenkin eniten hyddynnetty ja tehdyn l&hestymistapoja koskevan vertai-
lun mukaan edelleen hyvin ajankohtainen teoria on jarjestelméateoria. Siind vai-
kuttaminen n&hddan riittdvén laaja-alaisesti, ihmisen ehtoihin perustuvana ja
helposti hyddynnettavéana lahestymistapana.

Liikenneturvallisuustoiminnan paradigmoissa, eli yleisissé vallitsevissa kasi-
tyksissa turvallisuustyon luonteesta, kehitys on myds johtanut siihen, ettd kes-
keisend haasteena ndhdadn monimutkaisen liikennejarjestelmien hallinta. Viime
vuosina liikennejarjestelmien hallintaan on liitetty nollavision mukaisesti uutena
lahtokohtana se, ettd suunnittelun olisi perustuttava ihmisen erilaisten voimien
sietokykyyn, koska virheita aina tehdaan liikenteessd. Virheet eivét kuitenkaan
saisi johtaa vakaviin seurauksiin ihmiselle.

Liikenneturvallisuuteen liittyvid lahestymistapoja ja toimintamalleja on kehi-
tetty viime vuosina johtavissa Euroopan turvallisuusmaissa, erityisesti Englan-
nissa, Hollannissa ja Ruotsissa. Euroopan ulkopuolella on mydés ollut laajasti
tarvetta panostaa liikenneturvallisuuden parantamiseen ja toimintamallien kehit-
tdmiseen. Johtavina maina ndyttdvat Euroopan ulkopuolella hetkelld olevan
Australia, Kanada ja Uusi-Seelanti.

5.1 Paaperiaatteet

Ruotsin kehittdma lahestymistapa ja siihen liittyvad nollavisio-ajattelua pidetaan
uuden liikenneturvallisuusajattelun keskeisimpané avaajana. Taméa on turvalli-
suuden teorioiden ja paradigmojenkin kannalta ymmarrettavad, koska keskeisena
turvallisuuden johtamisen ja hallinnan haasteena on monimutkaisten inhimillisten
jarjestelmien ja liikennejarjestelmien hyédyntdminen ja kehittdminen. Nollavisio
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noudattaa modernia johtamisajattelua, jossa tulokset ja onnistuminen viime ka-
dessa riippuvat siitd, miten ihmisten saadaan motivoitumaan kunniahimoisten
haasteiden saavuttamiseen ja tarvittavaan syvaén yhteisty6hon ja sitoutumiseen.

Johtavissa turvallisuusmaissa on selvasti eroteltu visio ja strategia seké toi-
menpideohjelma toisistaan. Visio ja strategia on maaritelty pitk&lla aikavalill4
toiminnan péaperiaatteiksi. Toimenpideohjelmat koskevat yleensa lahivuosia ja
sisaltavat ohjelmoidun suunnitelmien toteuttamisen.

Turvallisuusajattelun moderni padsuunta lahtee siitd, etta liikennejarjestelmaa
on kokonaisuudessaan hyodynnettava turvallisuustydssa. Tavoitteena on turval-
linen liikennejérjestelmd (mm. Australiassa Safe System), joka mahdollistaa
turvalliset matkat liikenteessd. Omaksutun ajattelun mukaisesti ihmiset tekevat
aina virheita liikenteessd riippumatta siitd, kuinka hyvin he noudattavat esim.
liilkennes&édntoja. Olennaista turvallisen jarjestelman lahestymistavassa on se,
ettd toiminnan perustana on ihmisen fyysisten voimien sietokyky.

Toisaalta lahes kaikissa jarjestelméanakokulmaa korostavissa malleissa tarkas-
telu jaa suppeaksi rajoittuen tieliikenteeseen ja usein vieldpa yksityiseen liiken-
teeseen. Téall6in kohdassa 2.1 mainitut laajemmat kysymyksenasettelut jaévat
tarkastelun ulkopuolelle. Téllaisia ovat esim. maankéyttd, joka vaikuttaa olen-
naisesti liikkumisen tarpeellisuuteen, ja liikennemuotojakauma, jonka kautta
voidaan vaikuttaa turvallisuuteen esim. joukkoliikenteen houkuttelevuutta paran-
tamalla. Toisin sanoen mallit eivat pyri hakemaan turvallisuushy6tyja altistukseen
vaikuttamalla (ks. kuva 3).

Johtavissa maissa on tarkasti arvioitu ongelmat ja se, mihin ja miten voimat
keskitetdan turvallisuuden parantamiseksi. Jotta tuloksellisuus varmistetaan, on
maéaritelty paatavoitteet, yleensa liikennekuolemien ja vakavasti loukkaantuneiden
madran perustella, ja lisaksi asetettu kdytdnnolliset ja mitattavat osatavoitteet.
Tavoiteajattelu on myds selvé ja hierarkkinen (kuva 11).

Hyvalta liikenneturvallisuusjohtamiselta edellytetdén sitd, ettéd siihen on sitou-
tunut asiantuntijoiden ohella vahvasti myds poliittinen johto. Sen tukea tarvitaan
eri vaiheissa ja erityisesti silloin, kun halutaan toteuttaa jarjestelméatasoisia toi-
menpiteitd. Niiden toteuttaminen ei useinkaan ole helppoa, koska osaa toimenpi-
teitd ei ainakaan aluksi koeta toivottaviksi ilman hyvaa dialogia, viestintadd ja
tiedon levitysta.
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Kuva 11. Liikenneturvallisuuden johtamis- ja hallintajarjestelméa (OECD/ITF 2008).

Liikenneturvallisuuden parantamisen ytimend on tehokas johtamisjarjestelméa
tarvittavine prosesseineen ja seurantamenetelmineen, joilla varmistetaan jatku-
vasti toiminnan tehokkuus ja tuloksellisuus. Organisoitumisen pitdisi ulottua
alueellisella ja paikalliselle tasolle asti. Vastuut ja tydnjako pitaisi tarkasti maa-
rittda siten, ettd sdannollisesti, esim. vuosittain, voidaan arvioida eteneminen ja
menestys ja tehda tarvittavat korjaukset.

5.2 Johtopé&atokset

Vertailtaessa turvallisuusjohtamisen uusia ldhestymistapoja ja Suomessa toteu-
tettuja periaatteita voidaan todeta, ettd meill& on huomattavasti parantamistarpeita.
Seuraavan on koottu tarkeité kehittdmistarpeita:

+ Liikenneturvallisuustyon ja sen johtamisen perustaksi tarvitaan vahvaa ja
pitk&janteista poliittista sitoutumista lahtokohtana onnettomuuksien vaka-
vien seurausten ehkéiseminen mahdollisimman taydellisesti.
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Lahtokohtana tulisi olla "Turvallinen liikennejérjestelmd” eli turvallisuus-
suunnittelun pitéisi siséltda koko liikennejarjestelméan kohdistettavat toi-
menpiteet ja uudet innovaatiot, joilla pystyttéisiin pienentdmdan onnetto-
muus- ja vammautumisriskia jarjestelmassa. Liséksi on haettava keinoja al-
tistuksen vahentadmiseksi tai ainakin kasvun hillitsemiseksi.

Suunnittelun kannalta olisi hyvé erottaa pitkan aikavalin strategia, visiot ja
tavoitteet tehokkaista ja I&hivuosia koskevista toimenpideohjelmista.

Turvallisuusohjelmiin pitdisi sisaltdd vahva fokus eli selvat painopiste-
alueet turvallisuusongelmien ja vaikuttamismahdollisuuksien mukaan koh-
dennettuina toiminnan tehokkuuden takaamiseksi.

Yleistavoitteiden, kuten liikenteessa kuolleiden ja vakavasti loukkaantunei-
den maaran vahentamisen, liséksi turvallisuusohjelmassa pitéisi olla tar-
kennetut yksityiskohtaisemmat tavoitteet tavoitealueittain ohjaamassa to-
teutusta ja tuloksellisuuden arvioinnin apuna.

Kuten tutkimukset osoittavat (esim. Elvik 2008), on tarke&d, ettd ohjelman
toteuttamisen edellytykset ovat realistiset; tarvittavat resurssit, kuten rahoi-
tus, on mahdollista suunnata toteutukseen, ja toimenpiteiden toteutuksen
vaatimat prosessit on ajallisesti mahdollista hoitaa ja niihin on olemassa
riittdvd mandaatti.

Merkittavaa on kehittad sellainen turvallisuuden toimiva johtamisjarjestelma,
jossa on mukana kaikki tarvittavat tahot mukaan lukien alueelliset ja pai-
kalliset toimijat sekd vapaaehtoisjarjestd. Tavoitteena on saada toiminta tu-
lokselliseksi ja yhdensuuntaiseksi niin, ettd myds liikkujien hyvéksyminen
toimenpiteille saavutetaan.

Tuloksellisuuden varmistaminen edellyttdd ohjelman toteutuksen jatkuvaa
arviointia ja tarvittavia korjauksia suunnitelmiin. Yksi hyva kaytantd on jakaa
vastuut painopisteiden mukaisesti ja sopia tavoitteista mittareineen ja pitaa
tarvittavat arviointitilaisuudet, kuten Ruotsissa on otettu uudeksi kaytan-
noksi.

Hyvana kaytantona pidetadn myos sitd, ettd tutkimus- ja kehittdmistoiminta
otetaan mukaan kiintedmmin turvallisuusohjelmiin palvelemaan tuloksien
saamista.
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