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Esipuhe

Téssd tutkimushankkeessa selvitettiin kansanedustajien mielipiteitd liikenneturvalli-
suudesta ja heiddn kisityksidin kansalaismielipiteestd. Tutkimus tehtiin osana Lii-
kenneturvallisuuden pitkén aikavilin tutkimus- ja kehittimisohjelmaa (LINTU) yh-
teisty0sséd Liikenne- ja viestintdministerion, Ajoneuvohallintokeskuksen ja Tiehallin-
non kanssa.

Tutkimus toteutettiin Turun yliopiston psykologian ja poliittisen historian laitok-
silla. Tutkimuksen vastuullisina tekijoind toimivat luvuissa 1-3 ja 5-6 psykologian
laitokselta tutkija Kati Hernetkoski ja erikoistutkija Mika Hatakka yhdessa professori
mvs. Esko Keskisen kanssa. Luvussa 4 vastuullisena tekijdna toimi tutkija Ville Pit-
kénen poliittisen historian laitoksen Eduskuntatutkimuksen keskuksesta.

Tutkimuksen ohjausryhméén kuuluivat liikenneneuvos, yksikon pédllikko Matti
Roine ja yli-insind6ri Juha Valtonen litkenne- ja viestintdministeriostd, kehittdmis-
paillikké Auli Forsberg Tiehallinnosta, tutkimusjohtaja Ove Knekt Ajoneuvohallin-
tokeskuksesta ja tutkimuspééllikko Sirpa Rajalin Liikenneturvasta.

Tutkijat kiittavét ohjausryhméa rakentavista kommenteista ja ideoista tutkimuksen
eri vaiheissa. Liséksi haluamme erityisesti kiittdd niitd neljidikymmentd kansanedus-
tajaa, jotka vastasivat kyselyyn. Kiitos my0s niille kansanedustajille ja etujarjestdjen
edustajille, jotka osallistuivat haastatteluun.

Helsingissi 1.4.2006

Juha Valtonen
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1  KANSALAISTEN KASITYKSET
LIIKENNETURVALLISUUDESTA

Kati Hernetkoski, Mika Hatakka ja Esko Keskinen

1.1 Johdanto

1.1.1  Liikenneturvallisuussuunnitelma 2001-2005 ja sen tavoitteet

Suomen litkenneturvallisuustyon tavoitteeksi ja ohjenuoraksi on asetettu visio, jossa
todetaan: “Tieliikennejirjestelmd on suunniteltava siten, ettei kenenkidin tarvitse
kuolla eikd loukkaantua vakavasti liikenteessd”. Suunnitelman pitemmén tdhtdimen
tavoitteena on, ettd vuoden 2025 paikkeilla vuosittainen litkennekuolemien mééra on
enintddn 100. Liikenneturvallisuuden parantamisen pitkdn aikavélin suunnitelmiin
kuuluvat liikenneturvallisuuden arvostuksen lisddminen, litkenteen kasvun hillinti ja
teknologian oikea hyddyntdminen. Arvostuksen lisdédmiselld pyritdédn erityisesti vai-
kuttamaan turvallisuuden tiedostamiseen liikenteeseen vaikuttavassa paatoksenteos-
sa. Liikenteen kasvun hillinnélld pyritddn vaikuttamaan onnettomuuksille altistumi-
seen. Teknologian hyddyntdmisen tavoitteena on tuoda liikkenneturvallisuustoimenpi-
teiden joukkoon uuteen teknologiaan perustuvia tutkittuja keinoja.

Lyhyemmain tihtdimen tavoitteiksi valtioneuvosto asetti vuonna 1997, etté liiken-
nekuolemien méiridn on oltava alle 250 vuonna 2005. Lihiajan tavoitteita on muo-
kattu turvallisuustilanteen mukaisesti ja tavoite on, ettd liikenteessd kuolee vuonna
2007 enintddn 290 ja vuonna 2010 enintddn 250 henked.

Lyhyemmin aikavélin vuosien 2001-2005 liikenneturvallisuussuunnitelman
(LVM, 2000) kunnianhimoisiksi tavoitteiksi nostettiin erityisesti seuraavat:

Liikenneturvallisuuden arvostuksen lisddminen, johon pyritdan

» hyviksymailld poliittisella tasolla visio, ettei kenenk&én tarvitse kuolla tai vaka-
vasti loukkaantua tieliikenteessi

» omaksumalla julkishallinnossa liikenneturvallisuus tieliikenteen ensisijaiseksi
tavoitteeksi (turvallisuusty6hon varataan enemmén resursseja)

+ kehittdmailld kuljetuspalvelujen tuottajien ja tilaajien laatujérjestelmdd antamalla
kaikille kansalaisille elinikdiselld liikennekasvatustyodlld riittdva tieto ja taito liik-

kua turvallisesti litkkenteessi
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Taajamien turvallisuuden parantaminen, johon pyritdin

ottamalla litkenneympariston suunnittelun 1dhtokohdaksi heikoimmat tienkayttdjat
(lapset ja idkkaat)
parantamalla kevyen liikenteen turvallisuutta

toteuttamalla porrastettu nopeusrajoitusjdrjestelma

Kuljettajiin vaikuttaminen, johon pyritdin

selvittimélla promillerajan alentamista

lisddmalla turvalaitteiden kéyttoa valistuksella ja valvonnalla

luomalla idkkiille edellytykset litkkumistarpeiden turvalliseen toteuttamiseen
parantamalla nuorten kuljettajien vastuullisuutta liikenteesséd sitouttamalla tdhdn
viranomaiset, poliisi, nuorten vanhemmat ja kaveripiiri

parantamalla ammattimaisen liitkenteen turvallisuutta (ajo- ja lepoaikojen seuran-

ta, litkkennesddnt6jen noudattaminen, terveydentila)

Suistumis- ja kohtaamisonnettomuuksien vihentiminen ja seurausten lieventdminen,
johon pyritddn

hallitsemalla uusien teknologisten keinojen avulla ajonopeuksia
alentamalla nopeusrajoituksia turvallisuuden niin vaatiessa
lieventdmailld onnettomuuksien seurauksia

ottamalla kdyttoon péatieverkolla turvallisuutta parantavia ratkaisuja

parantamalla tieston kunnossapitoa ja keli-informaatiota

Edelld kuvattujen liikenneturvallisuustyén painopistealueiden liséksi hallitus julkai-
see vuosittain strategia-asiakirjan, jonka tarkoituksena on tehostaa hallituksen keino-
ja edistdd, ohjata ja valvoa hallitusohjelman tavoitteita. Hallituksen strategia-
asiakirjassa esitetddn toimenpiteitd tieliikenteen turvallisuustyon tavoitteiksi vuoden
2001 liikenneturvallisuusvision mukaisesti. Alla olevassa toimenpiteiden luettelossa
on keskitytty nykyisen pddministerin Matti Vanhasen hallituksen strategia-
asiakirjoihin.

Hallituskauden toimenpiteiksi esitettiin seuraavia:

yhteistyota tehostetaan ja laaditaan uusi ajankohtaiset ongelmat huomioon ottava
suunnitelma (Hallituksen strategia-asiakirja, 2003; 2004; 2005)

kehitetddn seuraamusjirjestelmdd yksinkertaistamalla menettelyd lievien rikko-
musten tapauksissa ja parannetaan ajokiellon tehoa (Hallituksen strategia-
asiakirja, 2003)
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riskikdyttdytymistd vihennetddn tehostamalla poliisin litkennevalvontaa, erityises-
ti laajentaen automaattista valvontaa (Hallituksen strategia-asiakirja, 2003; 2004;
2005)

kehitetddn uusien keinojen kdyttdéd ja nithin liittyvdd sddntelyd ja vahvistetaan
saantdjen tehoa ja noudattamista (Hallituksen strategia-asiakirja, 2004; 2005)
parannetaan kuljettajaopetuksen siséltod ja tasoa nuorten kuljettajien onnetto-
muuksien vihentdmiseksi (Hallituksen strategia-asiakirja, 2003; 2004; 2005)
vahennetédén tielitkenteen alkoholionnettomuuksien midraa ja kehitetddn toimen-
piteitd huumaantuneena liitkkumiseen puuttumiseksi (Hallituksen strategia-asia-
kirja, 2003; 2004; 2005)

parannetaan litkenneympariston turvallisuutta ja hyodynnetddn tehokkaasti uutta
teknologiaa (Hallituksen strategia-asiakirja, 2003; 2004; 2005)

Liikenneturvallisuuden arvostuksen lisddmistavoitteen kannalta poliittisten paatok-
sentekijoiden késitykset ja tiedot liikenneturvallisuudesta ovat tarkeitd. Paitoksente-
kijoilla tarkoitetaan tdssd tutkimuksessa kansanedustajia. Myds kansalaisten mielipi-
teet ja kasitykset litkenneturvallisuutta parantavista keinoista ja niiden hyvéksytté-
vyydestd muodostavat yhden ldhtokohdan turvallisuustyolle. Lisdksi nyt, kun vuosi-
en 2001-2005 liikenneturvallisuussuunnitelman kattama ajanjakso on loppupuolella,
on hyvi arvioida, miten suunnitelmassa ehdotetut toimenpiteet ovat edenneet poliitti-
sessa padtoksenteossa ja millaisia tekijoitd padtoksentekoon liittyy.
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1.2 Kansalaisten mielipiteet liikenneturvallisuudesta

1.2.1 Tutkimusongelma ja -menetelmat

Tutkimusongelmana oli selvittdd, millaisia ovat kansalaisten mielipiteet ja késitykset
erilaisista liikkenneturvallisuuteen liittyvistd asioista. Menetelméné kaytettiin kirjalli-
suuskatsausta, jossa kiytiin ldpi aikaisemmin kansalaisille tehtyjd liikenneturvalli-
suuteen liittyvid tutkimuksia.

1.2.2 Liikenneturvallisuuteen liittyvat arvostukset

Kansalaisten mielipiteitd erilaisista litkenneturvallisuuteen liittyvistd arvostuksista on
kartoitettu syksylld 1999 (Vehmas, Kautiala, Vaahtera ja Rdmi, 2000). Vastauksia
kysyttiin kymmenportaisella asteikolla (1= tdysin eri mieltd — 10= tdysin samaa miel-
td). Vastaukset luokitettiin siten, etti vaihtoehdot 1-4 tulkittiin eri mieltd oleviksi,
vaihtoehdot 56 neutraaleiksi ja 7-10 samaa mielti oleviksi (taulukko 1.).

Kansalaisista 72 prosenttia oli sitd mieltd, ettd litkenneturvallisuutta parantavat
toimet eivét haittaa kohtuuttomasti tavallisia autoilijoita (taulukko 1). Ongelmakul-
jettajia piti pddosin vastuussa onnettomuuksista 68 prosenttia kansalaisista.

Taulukko 1. Kansalaisten mielipiteet liikenneturvallisuutta parantavien toimenpiteiden haittaavuudes-
ta tavallisia autoilijoita kohtaan ja “ongelmakuljettajien” vastuu onnettomuuksista, (n=1521) (Veh-
mas et al.,2000)

Liikenneturvallisuutta parantavat toimet haittaavat kohtuuttomasti tavallisia autoilijoita

Samaa mieltd % Neutraalit %  Eri mieltd %
Kansalaiset 14 14 72

Ns. ”ongelmakuljettajat” ovat pafiosin vastuussa onnettomuuksista

Samaa mieltd % Neutraalit % Eri mieltd %
Kansalaiset 68 20 13

VTT toteutti internetissd osittain saman kyselyn liikenne-, kuljetus- ja autoalalla toi-
mivien keskuudessa (Tapio, 2000). Vastauksia saatiin yhteensd 579 kappaletta, joista
miehid oli kaksi kolmannesta. Neljd viidestd vastaajasta tyoskenteli valtion (70 %) tai
kunnan (10 %) palveluksessa, yksityiselld sektorilla tydskenteli kahdeksan, etujirjes-
toissd kaksi ja muualla kymmenen prosenttia. Valtion palveluksessa olevien vastaaji-
en suuri midrd johtuu vastausten painottumisesta Tielaitoksen ja VTT:n henkilokun-
taan. Oletettavaa on, ettd vastaajissa olivat yliedustettuina litkenneturvallisuusasioista
kiinnostuneet henkil6t (Tapio, 2000).

Vastaajat luokitettiin taustatietojen perusteella kahteen ryhmaéan: litkenne-, kulje-
tus- ja autoalalla toimivat (n=284) sekd muut alalla toimivat (n=295). Kolmantena
ryhménd tarkastelussa olivat mukana yli 30 000 km vuodessa ajavat vastaajat tai
muuten alalla kdytdnnon tehtévissi toimivat (n=153) (esim. poliisit, tien- rakennus
tai kunnossapitotehtivissi toimivat). Raportista ei kdy ilmi, siséltyivitkoé kdytdnnon
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tehtévissd toimivat henkildt jo muiden alalla toimivien ryhméén. Kahdessa ensim-
miisessd ryhmissé vastaajien yhteenlaskettu méara on jo kuitenkin 579.

Lahes puolet (47 %) kansalaisista oli sitd mieltd, ettd liikenneonnettomuudet eivit
ole osa litkkennejérjestelmdd. Kuitenkin kolmannes (29 %) kansalaisista oli véittiméan
kanssa samaa mieltd. Sen sijaan liitkennealalla toimivista enemmistd (73 %; kolmen
asiantuntijaryhmén prosenttiosuuksien keskiarvo) oli asiasta eri mielté.

Kansalaisista 83 prosenttia oli sitd mieltd, ettd kuolemaan tai vakavaan loukkaan-
tumiseen johtavia onnettomuuksia ei saisi tapahtua lainkaan. Liikennealalla toimivi-
en asiantuntijoiden enemmistd (75 %, kolmen asiantuntijaryhmén keskiarvo) oli sa-
maa mielta.

Turvallisuutta piti tirkeimpénd nékokohtana liikennejdrjestelmin kehittdmisessa
92 % kansalaisista, kun taas liitkennealalla toimivista asiantuntijoista vastaava osuus
oli noin 73 % (kolmen asiantuntijaryhmén keskiarvo).

Taulukko 2. Kansalaisten (n=1521) (Vehmas et al. 2000) ja litkennealalla toimivien asiantuntijoiden
(n=579) liikenneturvallisuuteen liittyvid mielipiteitd (Tapio, 2000)

Mielestiini lilkenneonnettomuudet ovat osa liikennejéiirjestelméii — tavallaan ne ovat hinta,
joka liikkkumisen vapaudesta on maksettava
Samaa mieltd % Neutraalit %  Eri mieltd %

Kansalaiset 29 24 47
Liikennealalla toimivat asiantuntijat 14 13 73
Muut alalla toimivat asiantuntijat 13 12 76
Paljon ajavat 14 15 71

Mielestéini kuolemaan tai vakavaan loukkaantumiseen johtavia liikkenneonnettomuuksia
ei saisi tapahtua lainkaan
Samaa mieltd % Neutraalit %  Eri mieltd %

Kansalaiset 83 9 8

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 75 12 14
Muut alalla toimivat asiantuntijat 74 12 14
Paljon ajavat 76 9 15

Turvallisuuden pitiisi olla tirkein nikokohta liikennejirjestelmiia kehitettiessi
Samaa mieltd % Neutraalit %  Eri mieltd %

Kansalaiset 92 6 2

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 75 11 14
Muut alalla toimivat asiantuntijat 75 10 16
Paljon ajavat 70 12 18

Kansalaisista 55 prosenttia oli sitd mieltd, ettd liitkennesuunnittelussa keskitytdin
litaksi autoilun sujuvuuden parantamiseen kevyen liikenteen kustannuksella (tauluk-
ko 3). Liikennealalla toimiville asiantuntijoille kysymys esitettiin seuraavasti ’Polii-
tikot, padtoksentekijét ja liikennesuunnittelijat keskittyvat liiaksi autoilun sujuvuuden
parantamiseen suojattomampien tienkéyttdjien sekd lasten ja vanhusten kustannuk-
sella”. Asiantuntijoista 44 prosenttia oli véittiman kanssa samaa mieltd (kolmen asi-
antuntijaryhmén keskiarvo).
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Taulukko 3. Liikennesuunnittelun painopiste autoilun sujuvuudessa kevyen liikenteen kustannuksella

(Tapio, 2000, Vehmas et al. 2000)

Liikennesuunnittelussa keskityté:in liiaksi autoilun sujuvuuden parantamiseen
kevyen liikenteen kustannuksella (n=1521)

Samaa mieltd % Neutraalit %  Eri mieltd %
Kansalaiset 55 25 19

Poliitikot, piitoksentekijit ja liikennesuunnittelijat keskittyviit liiaksi autoilun sujuvuuden
parantamiseen suojattomampien tienkéyttijien seki lasten ja vanhusten kustannuksella (n=579)

Samaa mieltd % Neutraalit %  Eri mieltd %

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 46 18 36
Muut alalla toimivat asiantuntijat 48 15 38
Paljon ajavat 38 15 47

1.2.3 Huolta aiheuttavat ja ongelmalliset asiat liikenteessa

Kansalaisia (n=1521) pyydettiin nimedmaan syksyn 1999 kyselyssd (Vehmas et al.
2000) kolme eniten huolta aiheuttavaa tekijii litkenteessd. Valmiita vastausvaihtoeh-
toja el annettu, vaan haastateltuja pyydettiin itse kertomaan huolenaiheensa. Ensim-
méiseksi huolta aiheuttavien tekijoiden listalla (36 %) nousi kuljettajan alkoholin tai
huumeiden kaytto (kuva 1). Lihes yhtd huolestuttavina pidettiin aggressiivisuutta ja
piittaamattomuutta (35 %), litkennesidintdjen noudattamattomuutta (33 %) ja ylino-
peuksia (31 %). Y1i 10 % osuuden vastauksista ylittivdt vield hirvet ja muut eldimet
sekd kevyen liikenteen olosuhteet.

Kansalaisten kasitykset liikenteessa huolta aiheuttavista tekijoista,
osuudet kaikista vastauksista
50
33 ”
30
%
20
15
10
) .
0 T T T T T
Alkoh. tai huum. Aggressiivisuus ja Liik. sdantojen Ylinopeudet Hirvet tai muut ~ Kevyen liikenteen
kayttd piittaamattomuus  noudattamattomuus hirvielaimet olosuhteet

Kuva 1. Kansalaisten kdsitys litkenteessd huolta aiheuttavista tekijoistd, yli 10% osuuden ylittdviit

tekijit mainittu (Vehmas et al. 2000)
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VTT:n internetisséd toteuttamassa litkennealan asiantuntijoille suunnatussa kyselyssa
(Tapio, 2000) asiantuntijoita pyydettiin arvioimaan 28:aa liikenneturvallisuuden
kannalta ongelmallista aihealuetta kymmenportaisella asteikolla (1 = pieni ongelma,
10 = suuri ongelma). Vastaukset luokitettiin siten, ettd vaihtoehdot 14 tarkoittivat
pientd ongelmaa, 5—6 keskitason ongelmaa ja 7—10 suurta ongelmaa.

Myos liitkennealan asiantuntijoilla ensimmaiseksi nousi kuljettajan alkoholin tai
huumeiden kayttd (taulukko 4; taulukossa ei ole esitetty kaikkia 28:aa aihealuetta,
jotka olivat mukana alkuperdisessi kyselyssd). Seuraavaksi huolestuttavimpina pidet-
tiin litkennesdintdjen noudattamattomuutta, kevyen liikenteen olosuhteita ja aggres-
siivisuutta ja piittaamattomuutta liikenteessd. Suurena ongelmana pidettiin myds
nuorten kuljettajien onnettomuusalttiutta. Y1i 60 prosenttia vastaajista piti myos ras-
kaan litkenteen kuljettajien ylipitkid ajoaikoja suurena ongelmana. Pienimmiksi on-
gelmiksi liikennealalla toimivat asiantuntijat kokivat liian korkeat nopeusrajoitukset
kaupunkialueilla ja litkenteen diseen aikaan.

Taulukko 4. Liikennealalla toimivien asiantuntijoiden (n=579) mielipiteet litkenneturvallisuuteen

liittyvien aiheiden ongelmallisuudesta (Tapio, 2000)

Pieni Keskitason Suuri
ongelma %  ongelma %  ongelma %

Alkoholin tai huumausaineiden vaikutuksen alaisena ajaminen

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 1 4 95
Muut alalla toimivat asiantuntijat 1 4 95
Paljon ajavat 1 2 97

Autoilijat, jotka eiviit noudata liikennesaintoji

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 4 9 87
Muut alalla toimivat asiantuntijat 4 11 85
Paljon ajavat 5 11 84

Pyoriilijoiden liikkuminen moottoriajoneuvoliikenteen
kanssa yhteisilld viylilla

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 6 10 &5
Muut alalla toimivat asiantuntijat 9 17 75
Paljon ajavat 7 15 79

Autoilijoiden aggressiivinen ja muista piittaamaton kiyttiytyminen

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 7 11 82
Muut alalla toimivat asiantuntijat 6 13 81
Paljon ajavat 10 13 77

Nuorten kuljettajien onnettomuusalttius

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 6 13 81
Muut alalla toimivat asiantuntijat 6 18 76
Paljon ajavat 11 13 76

Turvattomat risteykset kaupunkialueilla

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 12 14 74
Muut alalla toimivat asiantuntijat 11 23 65
Paljon ajavat 12 20 68
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Turvattomat risteykset kaupunkien ulkopuolisella tieverkolla

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 14 19 67
Muut alalla toimivat asiantuntijat 16 27 57
Paljon ajavat 15 21 64

Raskaan liikenteen kuljettajien ylipitkiit ajoajat

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 16 20 64
Muut alalla toimivat asiantuntijat 12 22 66
Paljon ajavat 19 24 58

Ikédéintyneiden kuljettajien méiirin kasvu liikenteessi

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 18 28 55
Muut alalla toimivat asiantuntijat 18 33 49
Paljon ajavat 18 28 54

Yleisten teiden heikko turvallisuustaso

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 28 20 52
Muut alalla toimivat asiantuntijat 36 25 39
Paljon ajavat 23 22 55

Vaikeat talviolosuhteet

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 25 25 51
Muut alalla toimivat asiantuntijat 27 20 53
Paljon ajavat 34 22 44

Raskaan liikenteen suuri maara

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 36 29 35
Muut alalla toimivat asiantuntijat 33 29 38
Paljon ajavat 43 28 29

Liian korkeat nopeusrajoitukset kaupunkialueilla

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 40 27 33
Muut alalla toimivat asiantuntijat 52 23 25
Paljon ajavat 55 23 22

Liikenne oiseen aikaan

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 65 25 11
Muut alalla toimivat asiantuntijat 70 21 9
Paljon ajavat 77 18 5

1.2.4 Liikennerikkomusten vakavuus

Nuorten (18-20-vuotiaat) ja keski-ikdisten (35—45-vuotiaat) suomalaisten suhtautu-
mista liikennerikkomuksiin selvitettiin liikennerikkomusten seuraamusjirjestelmén
uudistamisen yhteydessd tehdylld kyselylld (Hatakka, Katila, Keskinen, Laapotti ja
Perdaho, 2000). Kummassakin ikdryhmaéssd tarkasteltiin litkennerikkomuksiin suh-
tautumista my0s sen suhteen, oliko kuljettaja itse syyllistynyt rikkomuksiin vai ei
(rikkomuksia tehneet ja rikkomuksettomat kuljettajat). Tutkimuksessa kuljettajia
pyydettiin arvioimaan seuraavia rikkomuksia asteikolla erittdin lievéstd (1) erittdin
vakavaan (5):

* ajo pdin punaisia valoja
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* turvavyon kayttiméattomyys

* ajo alle 15 km/h ylinopeudella

* ajo yli 15 km/h ylinopeudella

* ajokortitta ajo (ei ajo-oikeutta)

* rattijuopumus

* ohittaminen keltaisen viivan ylittden

* liian ldhelld perdssi ajo

Kyselyn kohderyhméksi poimittiin ajokorttirekisteristd yhteensd 3600 kuljettajaa.
Otoksessa oli mukana 2000 rikkomuskuljettajaa ja 1600 rikkomuksetonta kuljettajaa.
Kohderyhmésti puolet oli miehid, puolet naisia ja iin suhteen otoksessa oli myos
yhtd paljon sekd 18-20-vuotiaita ettd 35—45-vuotiaita. Lomakkeen palautusprosentti
oli 62 % (n=2216). Rikkomuksia tehneen ryhmin palautusprosentti oli 61 ja rikko-
muksettoman ryhmén 63.

Kaikissa vastaajaryhmissd vakavimmaksi rikkomukseksi nousi rattijuopumus (ku-
va 2), mitd pidettiin erittdin vakavana rikkomuksena (vastausten keskiarvo 4,96).
Tamin jilkeen vakavimpana rikkomuksena pidettiin ajamista ilman ajokorttia (ka
4,40), ajamista pdin punaisia valoja (ka 4,06), keltaisen viivan ylittdmistd ohittaessa
(ka 3,72), ajamista yli 15 km/h ylinopeudella (ka 3,70), ja liian 1dhelld perédssé ajoa
(ka 3,62). Lievimmiksi rikkomuksiksi vastaajat arvioivat turvavyon kayttimatto-
myyden (ka 3,39) ja alle 15 km/h ylinopeuden (ka 2,56) (Hatakka et al. 2000, s. 13).

Kansalaisten kasitys liikennerikkomusten vakavuudesta
(1=erittdin lieva, 5=erittain vakava)

§1|||||It

Rattijuopumus Ajokortitta ajo  Ajaminen péin  Kelt.viivan  Ylinopeus >15  Liian l&helléd Ei turvavy6téd  Ylinopeus <15
punaisia ylit.ohittaessa km/h perassa ajo km/h

Kuva 2. Kansalaisten késitys liikennerikkomusten vakavuudesta (Hatakka et al. 2000)

Yleiselld tasolla keski-ikdiset pitivdt rikkomuksia vakavampina kuin nuoret. Erityi-
sesti timd nidkyi naisilla. Rikkomuksia tehneet kuljettajat pitivédt rikkomuksia vi-
hemmin vakavina kuin ne kuljettajat, jotka eivdt olleet itse tehneet rikkomuksia.
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Rikkomuksia tehneiden kuljettajien ja rikkomuksettomien kuljettajien viliset erot
olivat pienempid kuin ikdryhmien viliset erot. Miesten ja naisten vélilld oli myos
eroja siten, etti naiset pitivét rikkomuksia vakavampina kuin miehet.

1.2.5 Liikenneturvallisuutta parantavat toimenpiteet

Oikeuspoliittinen tutkimuslaitos kerdsi yleisokasityksid vuoden 1999 sakkouudistuk-
sesta (Lappi-Seppdld, 2002). Raportti tarjoaa melko tuoreita tuloksia suomalaisten
kasityksistd. Tutkimuksessa selvitettiin vieston kasityksid padasiassa sakkojirjestel-
méstd ja liikennesakoista vuosina 1999-2001. Kansalaisilta kysyttiin mielipidettd
myos erilaisten litkenneturvallisuutta parantavien toimenpiteiden tarkeydestd. Tutki-
muksessa haastateltiin ennen vuoden 1999 sakkouudistusta 1000 henkildd, vuoden
2000 toukokuussa 482 henkil6d, vuoden 2000 elokuussa 484 henkildd ja elokuussa
2001 1000 henkildd. Yhteensd haasteltuja oli siis 2966. Haastatelluista noin 70-75
prosenttia (otoksesta riippuen) ajoi itse autoa. Vastaajat olivat keskimédrin 40-
vuotiaita ja asuivat ympari Suomea.

Kansalaisia pyydettiin arvioimaan liikenneturvallisuutta parantavien toimenpitei-
den tdrkeyttd asteikolla 1-4 (1 = ei lainkaan tirkedd, 2 = vihemmin tdrkedd, 3 =
melko tirkedd ja 4 = erittdin tdrkedd). Liikenneturvallisuutta parantavista toimenpi-
teistd tarkeimpind (yli 90 % vastanneista piti asiaa melko tirkeédnd tai erittdin tirkeé-
nd) pidettiin litkenneturvallisuusasioiden kisittelyd kouluissa, ajamista ja liitkennettd
koskevien asenteiden opettamista autokouluissa, liikenneturvallisuusasioiden késitte-
lyd tiedotusvilineissd ja ajotaitojen kehittdmistd (taulukko 5). Vidhiten kannatettiin
litkkennerikkomuksista koituvien rangaistusten koventamista ja nopeusrajoitusten
alentamista.

Taulukko 5. Liikenneturvallisuutta parantavien toimenpiteiden tirkeys (Lappi-Seppdld, 2002) (suu-

ruusjdrjestyksessd suurimmasta pienimpddn) (n=2966)

Tirkeid ®  Vihemmin Eilainkaan

% tirkedd % tirkedi %
Liikenneturvallisuusasioiden
kasittely kouluissa 98 2 -
Ajamista ja litkennettd koskevien asenteiden
opettaminen autokouluissa 97 3 -
Ajotaitojen kehittdminen 95 4 1
Liikenneturvallisuusasioiden késittely
tiedotusvélineissa 95 4 1
Liikenneympériston, kuten katujen,
teiden, risteysten ja valaistuksen parantaminen 86 11 3
Autojen teknillisten turvallisuusominai-
suuksien parantaminen 76 19 5
Liikennerikkomuksista koituvien rangaistusten
koventaminen 49 32 20
Nopeusrajoitusten alentaminen 19 38 43

(1) Vastausvaihtoehdot melko tarkeda tai erittdin tirkedd yhdistetty

Syksyllda 1999 kansalaisia pyydettiin nimedmaén kolme térkeintd keinoa litkenne-
turvallisuuden parantamiseksi (Vehmas et al. 2000). Samoin kuin kysyttdessé liiken-
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teessd huolta aiheuttavia tekijoitd (kts. edelld s. 17), my0Os parantamiskeinoja kysyt-
tiin kansalaisilta avoimella kysymykselld, vastausvaihtoehtoja ei siis annettu val-
miiksi. Kansalaisten mielesté tarkeimmaksi (38 % vastauksista) liikkenneturvallisuutta
parantavaksi asiaksi nousi poliisin liikennevalvonnan lisddminen (taulukko 6). Seu-
raavaksi eniten kannatusta saivat litkennekasvatuksen lisddminen ja kehittiminen (23
%), lainsddddnnon kehittdminen (16 %) ja automaattisen litkennevalvonnan kehitta-
minen (16 %).

Taulukko 6. Tarkeimmidit keinot parantaa litkenneturvallisuutta, kansalaiset (n=1521) (Vehmas et al.
2000)

% vastauksista

Poliisin liikennevalvonnan lisdédminen 38
Liikennekasvatuksen lisddminen ja kehittdiminen 23
Lainsdédénnon kehittdminen 16
Automaattisen litkennevalvonnan kehittdminen 16
Autokannan uudistamisen nopeuttaminen 14
Ajoneuvojen kuntoa koskevien sdédnndsten uudistaminen 13
Kevyen liikenteen olosuhteiden kehittiminen 13
Kuljettajakoulutuksen kehittdminen 13
Kuljettajia koskevan sddnnoston uudistaminen ja valvonta 11

VTT:n internetissd toteuttamassa kyselyssé liikenne-, kuljetus- ja autoalalla toimivia
asiantuntijoita pyydettiin arviomaan kymmenportaisella asteikolla 24 turvallisuuden
parantamiskeinoihin liittyvdéd aihealuetta (Tapio, 2000). Asiantuntijoille annettiin
valmiit vastausvaihtoehdot, jotka heidén piti pisteyttdd. Vaihtoehto 1 tarkoitti, ettd
kyseiseen aihealueeseen kohdistuvaa huomiota tulisi vihentédé selkedsti ja vaihtoehto
10, ettd aihealueeseen kohdistuvaa huomiota tulisi lisdtd selkedsti. Vastausvaihtoeh-
dot luokitettiin kolmeen luokkaan. Vaihtoehdot 1-4 tarkoittavat vihemméan huomio-
ta, 5-6 nykytaso on sopiva ja 7-10 enemmin huomiota (taulukko 7). Taulukossa 7.
el ole esitetty kaikkia aihealueita, jotka olivat mukana alkuperdisessd kyselyssa.

Mihinkddn aihealueeseen ei toivottu kiinnitettivin vihemmén huomiota, vaan
kaikkea toivottiin joko enemmaén tai nykytason todettiin olevan sopivan. Asiantunti-
joiden keskuudessa eniten huomiota toivottiin kiinnitettivin kouluissa tapahtuvan
litkkennekasvatuksen lisdédmiseen. Seuraavaksi eniten huomiota toivottiin lisdttavin
kevyen liitkenteen olosuhteiden kehittdmiseen, taajamien turvallisuuden parantami-
seen ja pitkdmatkaisten tavarakuljetusten optimointiin. Liikenteen ajantasaiseen tie-
dottamiseen ja ohjaukseen seki julkisen liikenteen kehittdmiseen taajamissa toivot-
tiin myds kiinnitettivin enemméin huomiota (Tapio, 2000). Véhiten kannatusta lii-
kennealan asiantuntijoilta saivat ajoneuvon kuntoa koskevien sddanndsten uudistami-
nen ja valvonnan tehostaminen (sijalla 23. alkuperdisessd kyselyssd; Tapio, 2000)
sekd taajamien yhdyskuntarakenteen tiivistiminen (sijalla 24. alkuperdisessd kyse-
lyssd; Tapio 2000).
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Taulukko 7. Liikennealalla toimivien asiantuntijoiden (n=579) mielipiteet erilaisten litkenneturvalli-

suuteen liittyvien toimenpiteiden painoarvosta (Tapio, 2000).

Vihemmin Nykytaso Enemmén
huomiota %  sopiva % huomiota %
Kouluissa tapahtuva liikennekasvatus
Liikennealalla toimivat asiantuntijat - 8 92
Muut alalla toimivat asiantuntijat - 14 86
Paljon ajavat - 9 91

Kevyen liikenteen olosuhteiden kehittiminen

Liikennealalla toimivat asiantuntijat - 8 91
Muut alalla toimivat asiantuntijat - 10 90
Paljon ajavat 1 11 88

Taajamien turvallisuuden parantaminen

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 1 13 86
Muut alalla toimivat asiantuntijat 1 19 80
Paljon ajavat 1 16 84

Pitkéimatkaisten tavarakuljetusten optimointi

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 1 19 81
Muut alalla toimivat asiantuntijat 1 21 78
Paljon ajavat 1 18 80

Liikenteen ajantasainen tiedottaminen ja ohjaus

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 3 26 70
Muut alalla toimivat asiantuntijat 1 22 76
Paljon ajavat 4 22 74

Julkisen liikenteen kiyton edistiminen taajamissa

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 2 26 71
Muut alalla toimivat asiantuntijat 6 22 72
Paljon ajavat 5 38 57

Ajoneuvojen kuntoa koskevien sifinnosten uudistaminen ja valvonnan tehostaminen

Liikennealalla toimivat asiantuntijat 4 43 53
Muut alalla toimivat asiantuntijat 3 45 52
Paljon ajavat 4 48 48

Liikennealalla toimivien asiantuntijoiden nikemykset liikenneturvallisuuden paran-
tamiskeinojen tarkeydestd (Tapio, 2000) erosivat kansalaisten toivomista liikenne-
turvallisuuden parantamiskeinoista (Vehmas et al., 2000). Liikennekasvatus tosin
nousi molemmissa ryhmissd kahden tirkeimmén keinon joukkoon. Kansalaisten eni-
ten toivoma poliisin litkennevalvonnan lisddminen oli asiantuntijoiden joukossa seit-
seminneksi tirkein keino, lainsddddnnon kehittiminen sijalla 18 ja automaattisen
litkkennevalvonnan kehittdminen sijalla 21. Toisaalta asiantuntijat arvioivat valmiiksi
annettuja aihealueita, kun taas kansalaiset joutuivat itse tuottamaan kolme mielestdén
tarkeintd turvallisuuden parantamiskeinoa.
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1.2.6 Liikenteen valvonta

Liikenteen valvontaan liittyvid kysymyksid ovat selvittineet mm. Beilinson, Rath-
mayer ja Wuolijoki (2004). Kuljettajakyselyn ja ajoneuvojen nopeusmittausten avul-
la haettiin perustietoja autonkuljettajien kisityksistd ylinopeusvalvontaan liittyvista
asioista. Tutkimuksessa selvitettiin erityisesti. miten yleistd ajonopeuksien valvonta
on ja miten suurta ylinopeutta voi ajaa ilman, ettd sithen puututaan valvonnalla. Na-
mi kytkettiin kuljettajien omaa nopeutta kuvaaviin tutkamittaustietoihin (Beilinson
et al. 2004).

Tutkimuksessa mitattiin tutkan avulla Helsingin ympéristossd ei-jonossa ajavien
henkil6- ja pakettiautojen kuljettajien (n=861) kiyttimid nopeuksia. Ajoneuvot poi-
mittiin liikennevirrasta ja kuljettajat vastasivat itsendisesti kaksisivuiseen kyselylo-
makkeeseen. Vastaajista 74 prosenttia oli miehid, 38 prosenttia 35-49-vuotiaita. ja 63
prosenttia vastaajista ajoi vahintddn 20 000 km vuodessa.

Kuljettajien kisitys puuttumiskynnyksisti oli melko selked. Vain harvat kuljettajat
ajattelivat eri nopeusrajoitusalueilla puututtavan ylinopeuteen heti. Nopeusrajoitus-
alueesta riippuen 84-93 prosenttia kuljettajista uskoi poliisin puuttuvan vasta yli 10
km/h:n ylinopeuksiin. Kuljettajista titd piti my0s sopivana 80-90 prosenttia nopeus-
rajoitusalueesta riippuen (Beilinson et al. 2004).

Kuljettajista 32 prosenttia piti automaattista kameravalvontaa erittdin hyvéksytta-
vina ja 54 prosenttia hyvéksyttiviana (yht. 86 %) (Beilinson et al. 2004). 11 prosent-
tia vastaajista piti automaattista kameravalvontaa sopimattomana (sopimattomana tai
erittdin sopimattomana). Vastaajista kolme prosenttia ei ottanut asiaan kantaa. Sa-
mansuuntaisia tuloksia saatiin myds Lappi-Seppéldn (2002) tutkimuksessa (n=2966),
74 prosenttia vastaajista piti kameravalvontaa joko suositeltavana (39 %) tai hyvak-
syttdvani (35 %). Automaattista kameravalvontaa piti yhdentekevind 7 , arveluttava-
na 13 ja hyldttdvina 6 prosenttia.

Erilaisiin liikkennetilanteisiin liittyvan poliisivalvonnan riittdvyyttd on myds selvi-
tetty (Lappi-Seppéld, 2002). Yleinen suuntaus oli, ettd poliisivalvontaa on kansalais-
ten mielestd liian vdhin ja minkdédn kysytyn asian suhteen valvontaa ei koettu olevan
litkkaa. Véahdisimmaksi valvonta koettiin rattijuopumuksen ja maanteilld tapahtuvien
ohitustilanteiden suhteen (kuva 3).
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Kuva 3. Kansalaisten kdsitys (n= 2966) poliisivalvonnan mddrdstd erilaisissa liikennetilanteissa
(Lappi-Seppdld, 2002). Liian vdhdn = valvontaa on aivan liian vihdn tai hieman liian vihdn, sopi-
vasti = valvonnan mddrd on sopivaa, litkaa = valvontaa on hieman liikaa tai valvontaa on aivan

litkaa.

1.2.7 Suomalaisten kasitys liikenteen sakotuskaytannosta

Oikeuspoliittinen tutkimuslaitos kerdsi yleisokasityksid vuoden 1999 sakkouudistuk-
sesta (Lappi-Seppild, 2002). Vastaajista 58 prosenttia piti liikennesakkoja oikeu-
denmukaisina, 19 prosenttia liian lieviné ja 14 prosenttia liian ankarina. Nelja viides-
td vastaajasta kannatti my0s sakkojen porrastamista tulojen mukaan. Kansalaisten
enemmistd (80-90 % vastaajista otoksesta riippuen) piti my0s itse saamiaan sakkoja
aiheellisina. Kohtuuttoman suurina omia sakkojaan piti 20—30 prosenttia vastaajista
otoksesta riippuen (Lappi-Seppéld, 2002). Kuljettajat ndyttivit olevan varsin hyvin
tietoisia siitd, miké on rikesakon ja sakon raja ylinopeuksissa.

Raportissa selvitettiin my06s késityksid litkennejuopumusrangaistusten oikeuden-
mukaisuudesta. Tutkimusmenetelméni oli esimerkkitapausten rangaistusten (yhdys-
kuntapalvelu ja ajokielto) arviointi. Torkeéstd rattijuopumuksesta esimerkkihenkilol-
le tuomittua 60 tunnin yhdyskuntapalvelua piti 45 prosenttia vastaajista liian lievani
ja 51 prosenttia sopivana. Kymmenen kuukauden ajokieltoa piti 67 prosenttia sopi-
vana ja 25 prosenttia liian lievana (Lappi-Seppald, 2002).

1.2.8 Uudet liikenneturvallisuutta parantavat keinot

Tuoreinta tietoa kansalaisten mielipiteistd tarjoaa Liikenneturvan kevéaalla 2005 te-
kema tutkimus. Ajokortin omaavilta kansalaisilta (n=1074) kysyttiin erilaisten uusien
litkkenneturvallisuuden parantamiskeinojen hyviksyttavyyttd. Vastausasteikko oli
viisiportainen, jossa 1 tarkoitti, ettei keino ole lainkaan hyvdksyttdvé, 2 keino on
melko kyseenalainen, 3 en osaa ottaa kantaa, 4 keino on hyviksyttdvissé ja 5 keino
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on tdysin hyviksyttivissd. Vastaukset yhdistettiin kolmeen luokkaan: kyseenalainen
keino (vaihtoehdot 1 ja 2), ei kantaa (vaihtoehto 3) ja hyviksyttdva keino (vaihtoeh-
dot 4 ja5).

Hyviksyttdivimmaksi keinoksi nousi promillerajan alentaminen 0,2:een: 65 pro-
senttia kansalaisista piti titd hyvéksyttdvand, mutta toisaalta samalla ldhes neljannes
(24 %) piti promillerajan alentamista kyseenalaisena (taulukko 8). Vuonna 2001
promillerajan alentamista 0,2:een toivoi 56 prosenttia vastaajista, 41 prosenttia vas-
tusti tétd ja kolme prosenttia ei osannut sanoa kantaansa (Lappi-Seppild, 2002). Al-
kolukkoa piti 59 prosenttia kansalaisista hyvéksyttdvind. Samalla kuitenkin kolman-
nes (29 %) vastaajista piti my0s titd keinoa kyseenalaisena. Lihes puolet (49 %)
kansalaisista piti automaattisesti kiinnittyvid turvavoité ja keskikaidetta kaksikaistai-
sille paiteille hyvaksyttdvind. Myos ndiden kahden keinon kohdalla kolmannes kan-
salaisista piti keinoja kyseenalaisina. Liikenneturvallisuuden parantamiskeinoista
kolmeksi kyseenalaisimmaksi kansalaiset nimesivdt 70 km/h yleisrajoituksen nykyi-
sen 80 km/h sijasta, nopeudenrajoittimet kaikkiin autoihin ja haltijavastuun auto-
maattivalvonnassa.
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Kuva 4. Kansalaiset: liikenneturvallisuuden parantamiskeinojen hyvdksyttivyys (n=1074) (Liikenne-

turva, 2005) (hyvdksyttidvimmistd keinosta kyseenalaisimpaan,).

1.2.9 Suomen ja muun Euroopan kansalaismielipiteiden vertailua

Laaja EU-projekti Sartre on jo ldhes kymmenen vuoden ajan selvittdnyt eurooppa-
laisten autoilijoiden ndkemyksié turvallisuuteen liittyvissa asioissa (Sartre 3, 2004).
Liikenteen ja alkoholin suhteen suomalaisten késitykset ovat turvallisuuden kan-
nalta positiivisia. Suomi kuuluu maihin, joissa harvimmin ajetaan humalassa. Kuljet-
tajat kohtaavat myos alkoholivalvontaa useammin kuin muissa Euroopan maissa ja
toivovat my0s kovempia rangaistuksia rattijuopumuksesta. Suomalaiset kuljettajat
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raportoivat syyllistyvdnséd ajotaparikkomuksiin harvemmin kuin keskiméarin muissa
Euroopan maissa.

Nopeusrikkomusten suhteen Suomi on keskitasoa. Suomalaiset suhtautuvat kui-
tenkin nopeutta rajoittaviin liikenneturvallisuustoimenpiteisiin eurooppalaista keski-
tasoa myoOnteisemmin. Automaattista valvontaa koskevat mielipiteet ovat Suomessa
erittdin positiivisia verrattuna muihin maihin. Kuljettajista 45 prosenttia suhtautuu
erittdin myonteisesti nopeuskameroihin ja 55 prosenttia liikennevalojen kameraval-
vontaan. Suomalaiset kuljettajat kokevat nopeusvalvonnan kohdistuvan heihin kui-
tenkin harvemmin kuin muissa maissa keskiméaérin, mutta kuitenkin suhtautuvat no-
peusvalvontaan mydnteisimmin. Yleisesti litkenteen valvonnan lisddmiseen myontei-
sesti suhtautuvia on suomalaisissa saman verran kuin muissa Euroopan maissa kes-
kimadrin.

My0s turvavyon kédyton suhteen suomalaisten asenne on erittdin positiivinen eu-
rooppalaiseen keskitasoon verrattuna. Sartre-projektissa tarkasteltiin myds kisitysten
muutoksia. Nayttda siltd, ettd suomalaisten mielipiteet ovat pysyneet kohtalaisen sa-
moina ja havaitut muutokset (199697, 2002—03) ovat miltei pelkdstdén turvallisuu-
den kannalta positiiviseen suuntaan (Sartre 3, 2004).

Suomalaisten myonteinen suhtautuminen moniin turvallisuuden kannalta keskei-
siin keinoihin ndkyy siten my0s tdssd tutkimuksessa samantyyppisend kuin edelléd
kuvatuissa selvityksissd, joissa on selvitetty ainoastaan suomalaisten nakemyksia.
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2 PAATTAJIEN KASITYKSET LII-
KENNETURVALLISUUDESTA

Kati Hernetkoski, Mika Hatakka ja Esko Keskinen

2.1 Tutkimusongelma ja -menetelmat

Tutkimusongelmia olivat:

» millaisia ovat kansanedustajien kisitykset ja mielipiteet liikenneturvallisuuskysy-
myksistd sekd mitd kansanedustajat ajattelevat kansalaisten ajattelevan samoista
kysymyksista?

* mitd tietoja kansanedustajilla on liikenneturvallisuutta koskevista toimenpiteista,
miten hyvin ne vastaavat olemassa olevia tutkimustuloksia ja ovatko ne riittdvia?

* miten kansanedustajien mielipiteet litkenneturvallisuudesta muodostuvat ja mihin

lahteisiin he perustavat litkenneturvallisuutta koskevat tietonsa?

Niihin tutkimuskysymyksiin haettiin vastauksia kansanedustajille tehdylld lomake-
kyselylld sekd haastattelulla.

2.2 Lomakekysely

2.2.1 Tutkittavat

Kansanedustajille (n=200) tehtiin lomakekysely. Vastauksia tuli 30.11.2005 mennes-
sd 40 kappaletta, vastausprosentiksi muodostui télloin 20. Ensimmaéinen kysely tuotti
28 vastausta ja uusintakyselyn jdlkeen vastauksia saatiin vield 12 lisdd. Kaksi vasta-
usta saatiin vield méédrdajan paityttyd, mutta nditd ei endd huomioitu. Joka viides
kansanedustaja siis vastasi kyselyyn, ja ne, jotka vastasivat, olivat vastanneet ldhes
poikkeuksetta kaikkiin kysymyksiin. Kaksi kansanedustajaa kertoi vain oman mieli-
piteensd, mutta ei kisitystddn kansalaisten mielipiteestd. Toinen heistd jitti myos
kertomatta kysytyt taustatiedot (nimi, ik ja kuinka kauan on toiminut kansanedusta-
jana).

Vastanneista kansanedustajista 28 (72 %) oli miehid ja 11 (28 %) naisia. Keski-
1altddn vastaajat olivat 51-vuotiaita (vaihteluvéli 29-66 vuotta) ja keskimiirin he
olivat toimineet kansanedustajana 8,6 vuotta. Vastaajissa painottuivat ensimméiisen
ja toisen kauden kansanedustajat, joita oli 22 (56 %).
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2.2.2 Tutkimuslomake

Tutkimuskysymysten aihealueiden valinnassa kéytettiin pohjana valtakunnallista
litkkenneturvallisuussuunnitelmaa vuosilta 2001-2005. Tutkimukseen ei kehitetty
uusia kysymyksid, vaan kysymykset poimittiin aiemmin kansalaisille tehdyistd lii-
kenneturvallisuuteen liittyvistd kyselyistd, joita on esitelty tdman teoksen luvussa 1
(Hernetkoski et al. 2005). Ndin kansanedustajien mielipiteitd ja kadsityksid voitiin
verrata kansalaisten mielipiteisiin ilman, ettd tdtd tutkimusta varten 1dhdettiin kerda-
méédn uutta aineistoa kansalaisten kasityksistd. Kaikkien kysymysten kohdalla kan-
sanedustajia pyydettiin kertomaan oman mielipiteensé lisdksi myos, mikd on heidin
kiasityksensé kansalaisten mielipiteesta.

Tutkimuskysymykset kisittelivit erilaisia litkenneturvallisuuteen liittyvid aiheita
ja litkenneturvallisuuden parantamiseen liittyvid keinoja. Kansanedustajien mielipi-
teitd kysyttiin seuraavista asioista: liikennerikkomusten vakavuus, litkenteen valvon-
ta, litkenneturvallisuuden parantamiskeinot, kasitykset erilaisista liikkenteeseen liitty-
vistd asioista sekd litkenneturvallisuuden kannalta ongelmalliset asiat. Liséksi lo-
makkeessa oli kaksi avointa kysymystd, jotka kasittelivit liikenteessd huolestuttavia
asioita ja keinoja liséta litkenneturvallisuutta.

2.2.3 Tutkimuksen toteutus

Kysely toimitettiin eduskunnan ldhettikeskukseen (2.11.2005), misté se jaettiin kan-
sanedustajille. Kyselylomakkeen lisdksi mukana oli saatekirje, jossa kerrottiin tutki-
muksen tarkoituksesta sekéd palautuskuori vastausten postittamista varten. Saatekir-
jeeseen toivottiin my0s liikenne- ja viestintdministerin allekirjoitusta, mutta tdma
toive ei toteutunut. Kansanedustajia pyydettiin vastaamaan viikon kuluessa kyselyyn.
Tamén jilkeen vastaamatta jdttdneille kansanedustajille ldhetettiin uusintakysely
(17.11.2005) ja muistutettiin heitd vastaamisen tirkeydesta.

2.3 Kyselyn tulokset

2.3.1 Liikenneturvallisuuteen liittyvat arvostukset

Kansanedustajia pyydettiin arvioimaan kymmenportaisella asteikolla (1 = tdysin eri
mieltd — 10 = tidysin samaa mieltd) vdittdmié liikenneturvallisuuteen liittyvisti asiois-
ta ja arvostuksista. Yksimielisimmin (90 %) vastanneet kansanedustajat hyvéksyivit
vaittdman “turvallisuuden pitdisi olla tirkein ndkokohta litkennejirjestelméé kehitet-
tdessd” (taulukko 9). Lahes yhté suuri osuus (88 %) oli sitd mieltd, ettd kuolemaan tai
vakavaan loukkaantumiseen johtavia litkenneonnettomuuksia ei saisi tapahtua lain-
kaan. Liikenneturvallisuutta parantavien toimien ei mydskdin koettu haittaavan koh-
tuuttomasti tavallisia autoilijoita. Eniten vastaukset hajosivat siind, pidettiinkd “on-
gelmakuljettajia” padosin vastuussa onnettomuuksista. Vastanneista kansanedustajis-
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ta 55 prosenttia oli samaa mieltd tdmén viittdmén kanssa, eri mieltd oli kolmasosa
(33 %).

Taulukko 9. Kansanedustajien mielipiteitd liikenneturvallisuuteen liittyvistd asioista (vksimielisyysjdr-

Jestys: eniten samaa mieltd olevasta vditteestd eniten eri mieltd olevaan vditteeseen)

Eri mieltid (*) Neutraalit Samaa mielta
% n % n % n

Turvallisuuden pitéisi olla tirkein ndkokohta

litkkennejérjestelmdd kehitettdessd 5 2 5 2 90 36
Mielestdni kuolemaan tai vakavaan loukkaantu-

miseen johtavia litkkenneonnettomuuksia

ei saisi tapahtua lainkaan 8 2 5 2 88 35
Liikennesuunnittelussa keskitytéén liiaksi

autoilun sujuvuuden parantamiseen

kevyen liikenteen kustannuksella 30 12 15 6 55 22
Ns. ongelmakuljettajat™ ovat padosin
vastuussa onnettomuuksista 33 13 13 5 55 22

Mielesténi liikenneonnettomuudet ovat osa
litkennejérjestelméd — tavallaan ne ovat hinta,

joka liikkumisen vapaudesta on maksettava 68 27 18 7 15 6
Liikenneturvallisuutta parantavat toimet
haittaavat kohtuuttomasti tavallisia autoilijoita 80 31 8 3 13 5

(*) Vastaukset luokitettiin kolmeen luokkaan: vaihtoehdot 1-4 eri mieltéd, 5-6 neutraalit ja 7-10 samaa
mielta.

Vastanneiden kansanedustajien ndkemykset edustivat siten hyvinkin turvallisuus-
orientoitunutta ajattelutapaa ja olivat siten hyvin samansuuntaisia kuin liikennetur-
vallisuussuunnitelman (2001-2005) perusajatus. Saattaa kuitenkin olla, ettd tdma
kysymys osoitti, milld perusteella vastaajat olivat valikoituneet kyselyyn. Vastaajat
olivat niin voimakkaasti esimerkiksi sitd mieltd, etteivéit “Liikenneturvallisuutta pa-
rantavat toimet haittaa kohtuuttomasti tavallisia autoilijoita”.

2.3.2 Huolta aiheuttavat ja ongelmalliset asiat lilkenteessa

Kansanedustajia pyydettiin arvioimaan liikenneturvallisuuden kannalta ongelmallisia
alueita asteikolla 1-10, jossa 1 tarkoitti, ettd aihe muodostaa pienen ongelman ja 10,
ettd athe muodostaa suuren ongelman. Vastaukset 1-4 yhdistettiin (pieni ongelma)
samoin kuin 5-6 (keskitason ongelma) ja 7-10 (suuri ongelma).

Ongelmallisimmaksi alueeksi vastanneet kansanedustajat nimesivét nuorten kul-
jettajien onnettomuusalttiuden. Téta piti suurena ongelmana 95 prosenttia vastanneis-
ta (taulukko 10). Toiseksi suurimpana ongelmana pidettiin turvattomia risteyksid
kaupunkien ulkopuolella (87 %). Vastaajista 41 prosenttia piti liian korkeita nopeus-
rajoituksia kaupunkialueilla pienend ongelmana, mutta toisaalta neljésosa (26 %) piti
tdtd suurena ongelmana. Eniten hajontaa vastaajien mielipiteissd aiheutti kuitenkin
litkkenne yolla: 33 prosenttia piti ongelmaa pienend ja 54 prosenttia suurena.
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Taulukko 10. Kansanedustajien mielipiteet litkenneturvallisuuden kannalta ongelmallisista asioista

(suurimmasta pienimpdidn ongelmaan,).

ONGELMAN SUURUUS

Pieni Keskitasoa Suuri

% n % n % n
Nuorten kuljettajien onnettomuusalttius 3 1 3 1 95 38
Turvattomat risteykset kaupunkien ulko-
puolisella tieverkolla 5 2 8 3 87 34
Turvattomat risteykset kaupunkialueilla 5 2 15 6 80 31
Yleisten teiden heikko turvallisuustaso 8 3 10 4 80 32
Raskaan litkenteen kuljettajien ylipitkat
ajoajat 13 5 10 4 78 31
Vaikeat talviolosuhteet 13 5 10 4 78 31
Ylinopeudet péitieverkolla 20 8 13 5 68 27
Raskaan liikenteen suuri méara 15 6 20 8 65 26
Ikddntyneiden kuljettajien maéran kasvu
litkenteessa 18 7 18 7 65 26
Liikenne diseen aikaan 33 13 13 5 54 21
Liian korkeat nopeusrajoitukset kaupunki-
alueilla 41 16 33 13 26 10

Kansanedustajilta kysyttiin avoimella kysymykselld, mitkd kolme asiaa heitd huo-
lestuttavat liikenteessd. Yhteensd vastanneet kansanedustajat mainitsivat 90 asiaa,
yksittdisend asiana eniten (15 kpl) mainintoja sai alkoholin tai huumeiden vaikutuk-
sen alaisena ajaminen. Yhtd monta mainintaa saivat my0s erilaiset asenteisiin, piit-
taamattomuuteen ja vélinpitdmattomyyteen liittyvét asiat (esimerkiksi asennevamma,
sddntdjen noudattamattomuus, aggressiivinen ja muista piittaamaton kayttdytymi-
nen). Ajotapoihin (esimerkiksi ylinopeudet, vaaralliset ohitukset, liian lyhyet turva-
valit) liittyvid asioita pidettiin myds huolestuttavina (13 mainintaa).

2.3.3 Liikennerikkomusten vakavuus

Kansanedustajille tehdysséd kyselyssd timén kysymyksen vastausasteikko oli toisin
pdin kuin kansalaisille tehdyssd kyselyssd. Kansanedustajilla vastausvaihtoehto 1
tarkoitti erittdin vakavaa rikkomusta ja 5 erittiin lievdd rikkomusta. Tdma ei kuiten-
kaan ndyttdnyt tuottaneen vadrinymmarrystd vastaajien keskuudessa. Tulosten ver-
tailtavuuden mahdollistamiseksi asteikko kddnnettiin vastaamaan alkuperdisti kyse-
lyd (Hatakka et al. 2000). Kolmeksi vakavimmaksi rikkomukseksi vastanneilla kan-
sanedustajilla nousivat rattijuopumus (ka 4.97), ajaminen pdin punaisia valoja (ka
4.62) ja ajokortitta ajo (ka 4.60) (taulukko 11).
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Taulukko 11. Kansanedustajien (n=40) kdsitykset litkennerikkomusten vakavuudesta

Keskiarvo Vakava (*)  Silté vililta Lieva

% n % n % n
Rattijuopumus 4,97 100 40 - - - -
Ajaminen péin punaista 4,62 98 39 3 1 - -
Ajaminen ilman ajokorttia 4,60 93 37 7 3 - -
Yli 15 km/h ylinopeus 4,17 80 32 15 6 5 2
Keltaisen viivan ylittiminen
ohittaessa 4,03 80 32 15 6 5 2
Turvavyon kayttaméttomyys 3,58 63 25 25 10 13 5
Liian ldhelld perdssi ajoa 3,45 58 23 23 9 20 8
Alle 15 km/h ylinopeus 3,00 40 16 33 13 28 11

(*)Vastaukset luokitettu kolmeen: vakava (erittdin vakava ja vakava), siltd vililtd ja lieva (lievd ja
erittdin lieva).

Vastanneiden kansanedustajien mielestd kaikki esitetyt rikkomukset olivat kuitenkin
niin vakavia, ettd lievimménkin rikkomuksen, ajo alle 15 km/h ylinopeudella, kes-
kiarvoksi muodostui koko asteikon keskiarvo kolme. Enemmistd vastaajista (16/40)
piti tétd alle 15 km/h ylinopeuttakin vakavana rikkomuksena ja vihemmisto (11/40)
lievénd. Turvavyon kéyttaméttomyyttd ja liian 14helld perdssd ajoa pitivdt vastaajat
selkedsti vakavampina rikkomuksina kuin alle 15 km/h ylinopeutta.

2.3.4 Liikenneturvallisuutta parantavat toimenpiteet

Kansanedustajilta kysyttiin liikenneturvallisuutta parantavien toimenpiteiden tarkeyt-
td asteikolla 14, jossa 1 tarkoitti ettd toimenpide ei ole lainkaan tirked, 2 vihemmaén
tarked, 3 melko tirked ja 4 erittdin tarkea.

Eniten kannatusta saivat vastanneilta kansanedustajilta liikennekasvatukseen ja
asennekasvatukseen liittyvét keinot (taulukko 12.). Nditd kaikkia pidettiin joko mel-
ko tirkeind tai erittdin tirkeind. Ajotaitojen kehittdminen sai myds ldhes varaukset-
toman tuen vastaajilta. Myos liikenneympariston parantamista ja autojen teknillisten
turvallisuusominaisuuksien parantamista pidettiin tirkednd. Léhes neljinnes vastaa-
jista ei pitinyt lainkaan tdrkedné nopeusrajoitusten alentamista ja liikennerikkomuk-
sista koituvien rangaistusten koventamistakin pidettiin melko vdhén térkednd (55 %
vastaajista piti titd joko vdhemmain tai ei lainkaan tdrkednd). Koulutukselliset ja
asenteisiin vaikuttamisen keinot korostuivat siten vastanneiden kansanedustajien
arvioissa.
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Taulukko 12. Liikenneturvallisuutta parantavien toimenpiteiden tirkeys (tirkeysjdrjestyksessd tdr-

keimmdstd vihiten tirkeddn)

Tirkeid ®  Vihemmin Eilainkaan

tirkeai tirkedi

% n % n % n
Liikenneturvallisuusasioiden
kasittely kouluissa 100 40 - - - -
Ajamista ja liikennettd koskevien asenteiden
opettaminen autokouluissa 100 40 - - - -
Liikenneturvallisuusasioiden kasittely
tiedotusvélineissé 98 39 2 1 - -
Ajotaitojen kehittdminen 98 39 2 1 - -
Liikenneympaériston, kuten katujen,
teiden, risteysten ja valaistuksen parantaminen 88 35 10 4 2 1
Autojen teknillisten turvallisuusominai-
suuksien parantaminen 80 32 18 7 2 1
Liikennerikkomuksista koituvien rangaistusten
koventaminen 45 18 50 20 5 2
Nopeusrajoitusten alentaminen 45 18 33 13 23 9

(1) Vastausvaihtoehdot melko tarkeda tai erittdin tirkedd yhdistetty

Vastanneet kansanedustajat kannattivat siten jokseenkin yksimielisesti kaikkia muita
toimenpiteitd paitsi liitkennerikkomuksista saatavien rangaistusten koventamista ja
nopeusrajoitusten alentamista.

Kansanedustajia pyydettiin myds mainitsemaan mielestidin kolme tirkeintd keinoa
litkkenneturvallisuuden lisdédmiseksi. Keinoja mainittiin yhteensd 85 kpl. Eniten mai-
nintoja sai koulutus, asennekasvatus ja valistus, yhteensd 27 kpl. Teiden kunnossapi-
to ja parantaminen saivat 21 mainintaa ja valvonta 12 mainintaa.

2.4.5 Liikenneturvallisuustoimenpiteiden hyodyntaminen

Kansanedustajilta tiedusteltiin myds, onko erilaisia liikenneturvallisuustoimenpiteitd
hyddynnetty heiddn mielestdén riittdvasti vai tulisiko joihinkin aihealueisiin kiinnit-
tdd nykyistd enemmaén tai vihemmaéan huomiota. Vastanneet kansanedustajat arvioivat
esitettyjd toimenpiteitd kymmenportaisella asteikolla, jossa 1 tarkoitti, ettd huomioita
tulisi vihentdd selvésti ja 10, ettd sitd tulisi lisdtd selvésti. Vastaukset luokitettiin
kolmeen luokkaan niin, ettd vihemmén huomiota sisélsi vaihtoehdot 14, nykytaso
sopiva vaihtoehdot 5—6 ja enemmén huomiota vaihtoehdot 7—10.

Esitetyistd viidestd toimenpiteestd neljddn toivottiin kiinnitettdvin enemmén
huomiota (kuva 5). Eniten huomiota toivottiin kiinnitettdvan julkisen liikenteen kay-
ton edistimiseen taajamissa, liikenteen ajantasaiseen tiedottamiseen ja ohjaukseen
sekd kevyen liikenteen olosuhteiden kehittimiseen. Myds taajamien turvallisuuden
parantamiseen toivottiin kiinnitettivin enemmén huomiota. Ajoneuvojen kuntoa
koskevien sddnndsten uudistamisen ja valvonnan tehostamisen nykytasoa vastanneet
kansanedustajat pitivédt sopivana. Vastanneiden mielestd oikeastaan mihinkéén esite-
tyistd toimenpiteistéd ei ole kiinnitetty liikaa huomiota, joitakin hajadanid lukuun ot-
tamatta.
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Kuva 5. Kansanedustajien ndkemykset erilaisten liikenneturvallisuuteen liittyvien toimenpiteiden

painoarvosta (tdrkeysjdrjestys: eniten huomiota vaativasta vahimmin huomiota vaativaan)

2.3.6 Liikenteen valvonta

Kansanedustajia pyydettiin arvioimaan poliisin litkennevalvonnan riittdvyyttd eri
tilanteissa. Valvonnan todettiin kokonaisuudessaan olevan liian vidhéistd (kuva 6).
Erityisesti rattijuopumusta, ajotapoja liikennevaloissa ja maanteiden ohitustilanteita
valvotaan vastaajien mukaan liian vdhin. Ainoastaan jalankulkijoiden litkkumista
litkkennevaloissa valvottiin sopivasti 44 prosentin mielestd, mutta enemmiston (56%)
mielestd tatdkin valvottiin lilan vdhén. Ainoastaan ylinopeus- ja ohitusvalvonta olivat
tilanteita, joissa muutama vastaaja (ohitustilanteissa yksi ja ylinopeusvalvonnassa
kaksi) ilmoitti valvontaa olevan liikaa.

Poliisivalvontaa on
M Liian vihéin Sopivasti OLiikaa
100
90 82 S0
80 - 72
%, 70 - 62
60 | 56
50 | 44
40 - 33
26
30 13 20
20 -
10 | 3 >
0 0 0
0 - ‘ ‘ ‘
Rattijuopumus Ajotavat Ohitustilanteet Ylinopeudet Jalankulkijoiden
liikennevaloissa maanteilld liikenteessa liik.
liikennevaloissa

Kuva 6. Kansanedustajien mielipide poliisivalvonnan riittivyydestd (liian vihdisestd liikaa esiinty-
vddn). Liian vidhdn = valvontaa on aivan liian vihdn tai hieman liian vihdn, sopivaa = valvonnan

mddrd on sopivaa, litkaa = valvontaa on hieman liikaa tai valvontaa on aivan litkaa
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Kysyttdessa liikenneturvallisuutta parantavien toimenpiteiden tirkeyttd (taulukko 12)
enemmist0 vastanneista kansanedustajista piti nopeusrajoitustasoa sopivana. Liiken-
nerikkomuksista koituvien rangaistusten koventaminen néhtiin myds vdhemmaén tai
ei lainkaan tarkednd. Vastanneet kansanedustajat olivat kuitenkin myds sitd mieltd,
ettd ylinopeusvalvontaa on liian vdhin (kuva 6). Téstd voidaan tietysti tehda se joh-
topddtos, ettd vastaajien mielestd nopeusrajoitustaso on sopiva, mutta sen noudatta-
miseen on pyrittdva ensisijassa valvonnalla, ei rangaistuksia koventamalla. Rangais-
tusten ankaruutta tarkeampi tekija on tutkimuskirjallisuuden mukaankin kiinnijoutu-
misriski (Mékinen, 1990; Ross, 1984).

Kameroilla tehtdvad automaattinen nopeusvalvonta sai vastanneiden kansanedusta-
jien hyvdksynnidn. Automaattista nopeusvalvontaa vastanneet kansanedustajat pitivit
joko erittdin hyviksyttdviand (15 vastaajaa, 38 %) tai hyviksyttdvand (25 vastaajaa,
62 %).

2.3.7 ”Uudet” liikenneturvallisuutta parantavat keinot

Uusien liikenneturvallisuutta parantavien keinojen hyvéksyttdvyyttd kysyttiin viisi-
portaisella asteikolla (1 = ei lainkaan hyviksyttivé, 2 = melko kyseenalainen, 3 = en
osaa ottaa kantaa, 4 = hyvéksyttdvissé oleva, 5 = tiysin hyviksyttivissi oleva). Vas-
taukset luokitettiin jdlleen kolmeen luokkaan: vaihtoehdot 1-2 kyseenalaisiksi, 3 ei
kantaa ottavaksi ja 4-5 hyviksyttidviksi keinoksi.

Hyviksyttavimpind keinoina pidettiin keskikaidetta kaksikaistaisille pééteille ja
promillerajan alentamista (kuva 7.). Toisaalta noin neljdsosa vastaajista ei pitdnyt
promillerajan alentamista eikd myoOskddn keskikaidetta hyviksyttdvand. Eniten mie-
lipiteiden eroja aiheuttivat moottoriteiden nopeusrajoituksen nostaminen 130 km/h,
alkolukko seké haltijavastuu. Niitd keinoja piti 1dhes yhtd monta vastaajaa kyseen-
alaisina kuin hyvéksyttdvindkin. Kyseenalaisimpina keinoina vastanneet kansan-
edustajat pitivdt nopeusvalvonnan nollatoleranssia, autojen automaattisia nopeuden-
rajoittimia sekd yleisrajoituksen laskemista 70 km/h.
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l Hyvaksyttava keino En osaa ottaa kantaa [0 Kyseenalainen keino
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Kuva 7. Kansanedustajien mielipide liikenneturvallisuutta parantavista keinoista (jdrjestyksessd hy-

véiksyttavimmdstd keinosta kyseenalaisimpaan)

Uusia liikenneturvallisuuden parannuskeinoja koskeneet vastanneiden kansan-
edustajien arviot poikkesivat aiemmin esitettyjen kysymysten vastauksista. Niin sa-
notuissa uusissa parannusehdotuksissa oli joukko sellaisia, joihin vastanneet eivét ole
ottaneet lainkaan kantaa, vaikka aiempiin kysymyksiin oli otettu selkeésti kantaa.
Saattaakin olla niin, ettd niméa uudet keinot olivat sellaisia, ettei kansanedustajilla ole
niistd tietoa tai etteivét he tiedd, mitd tdsmailleen tarkoitetaan. Esimerkki tistd on ky-
symys nopeusvalvonnan nollatoleranssista, johon runsas neljdnnes oli vastannut, ettei
ota kantaa. Jos asia olisi ollut selvd kansanedustajille, he aikaisemman linjansa perus-
teella olisivat vastustaneet titd nollatoleranssia samoin kuin nopeusrajoitusten alen-
tamistakin. Nollatoleranssillahan tarkoitetaan sitd, ettd nopeusrajoitukset otetaan
kayttoon sellaisenaan ilman, ettd niihin lisitdén jotakin nopeuden arvoa (esimerkiksi
10 km/h) ennen rangaistuksen antamista.
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2.4 Haastattelut

2.4.1 Haastattelujen toteutus

Tutkimusta varten haastateltiin viittd liikkennevaliokunnan jésenend toimivaa kansan-
edustajaa ja kahta etujirjestdjen edustajaa. Haastattelut toteutettiin yhtd puhelinhaas-
tattelua lukuun ottamatta kasvokkain. Haastattelun muotona oli teemahaastattelu,
jossa ldhdettiin litkkeelle muutamista ennalta péétetyistd kysymyksistd. Haastattelu-
jen kesto vaihteli 45 minuutin ja puolentoista tunnin vélilla.

Kansanedustajien haastattelut noudattivat paédasiallisesti seuraavanlaista rakennetta:

* Valiokuntaan hakeutuminen tai valikoituminen

» Keskeiset tekijit, jotka vaikuttavat kannan muodostumiseen liikenneturvallisuutta
koskevissa asioissa.

* Erityisesti valiokuntatyohon liittyvat tekijét

» Kisitykset liikenneturvallisuussuunnitelmasta

» Vaikuttavuus ja rooli

» Kisitys litkenneturvallisuustavoitteesta ~’0-vision” muodossa

* Arvio siitd, minkd tyyppisid turvallisuushankkeita on helppo ja toisaalta vaikea
edistda

» Kisitys liikenneturvallisuustutkimuksen ja turvallisuusasiantuntijoiden roolista
paédtoksenteossa ja siind vaikuttavana tahona

Etujédrjestdjen edustajien kanssa kisiteltiin myds heiddn kéyttimidén vaikuttamisen

keinoja seké kisityksid turvallisuutta edistdvien jarjestojen yhteistyOsta.
Haastattelumateriaalia kertyi yhteensd noin 30 sivua. Tastd materiaalista 1dhdettiin

lukukertoja toistamalla etsimdédn toisaalta haastattelukysymyksiin vastauksia ja toi-

saalta muita esiin nousevia seikkoja. Materiaalia luki kolme tutkijaa. Haastatteluma-

teriaalin pohjalta on 16ydettdvissd uusia ndkokulmia, mutta sen pohjalta ei voi tehda
yleistdvid johtopadtoksia.

2.4.2 Valiokuntaan hakeutuminen tai valikoituminen

Kaikilla haastatelluilla valiokunnan jésenilld oli joko jonkinlaista henkil6kohtaista
taustaa tai ammatillista kokemusta liikenne- ja viestintivaliokunnan alan asioista,
joko liikenteestd tai viestinnidstd. Vaikka nditd henkiloon liittyvid tekijoitd olikin,
merkittdvin tekijd oli kuitenkin poliittinen prosessi. Edustajan oman halukkuuden
liséksi senioriteetti, puolueen sisiiset tekijit seké erityisesti valiokuntapaikkojen ja-
kautumisen kokonaisuus ratkaisevat sen, mihin valiokuntiin edustaja lopulta péétyy.

“Sellaista palapelid, ettd siind painaa mielenkiinto ja yhteensovittaminen
muiden ryhmien kanssa. Eipd sielld toisaalta sellaisia jdsenid ole, jotka oli-
sivat sielld vastahakoisesti.”
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”Omalla kohdalla entinen ammatti, oli ----------- , niin sitd kautta liikenne ja
viestintdvaliokunnan asioihin viime kaudella, tuntematta sen kummemmin
litkennevaliokunnan tekemid asioita tulin ryhmdn asettamaksi valiokunnan
Jjdseneksi, tdlld kaudella oli silloinkin toiveena toinen valiokunta, mutta en
pddssyt ja olen edelleenkin timdn toisen valiokunnan varajdsen, asetin sen
toisen ensisijaiseksi ja timdn toissijaiseksi. Ei minulla mitddn sellaista var-
sinaista hinkua tdhdn valiokuntaan ollut. Ndin jdrkevind... ettd jatkaa siind
missd olikin.”

2.4.3 Valiokuntatyo ja sen merkitys

Valiokuntatyon suuri merkitys kuului my0s haastateltujen vastauksissa. Yhtend esi-
merkkind oli lddkérin ilmoitusvelvollisuus. Tdssé tapauksessa valiokunta péatti muut-
taa hallituksen esitystd, ja ndin my0s tapahtui. Yleensa hallituksen esitykset menevit
lapi korkeintaan pienin muutoksin, mutta valiokunnan valta riittda tarvittaessa hyvin-
kin merkittdviin muutoksiin.

“Valiokuntakdsittely on ratkaisevassa roolissa. Kdytinndssd se mddrdd
tdysistunnon kannan.”

Valiokunnan sisélld vaikutusvaltaa on luonnollisesti eniten valiokunnan puheenjohta-
jalla sekd puolueiden, erityisesti hallituspuolueiden valiokuntavastaavilla. Haastatel-
tavat pitivdat myos henkilokohtaisia tekijoitd merkittdvind, valiokunnassa on 16ydetta-
vissa selkeitd mielipidejohtajia.

“Sellaiset edustajat jotka vahvasti tuovat esiin mielipiteensd, vaikka ne pe-
rustelut olisivat vihdn heikotkin, ne vain voimakkaasti ajavat mielipidettddn
niin heilld on aika paljon sitd valtaa. Heikommat menevit mukaan ja
ndin...”

“Valiokuntavastaavan mielipide on tdrked, saman puolueen jdisenet sanovat
ettd okei...”

“"Monet kdyvdt keskustelua valiokuntavastaavan kanssa. Ne jdsenet jotka ei-
vdt kyseiseen asiaan ole perehtyneitd erityisesti kysyvdit valiokuntavastaa-
van kantaa.”

Vuosien 2001-05 liikenneturvallisuussuunnitelmassa yhtend tavoitteena oli nostaa
litkkenneturvallisuuden arvostusta. Kansanedustajien haastatteluista tuli sellainen ku-
va, ettd haastatelluilla oli varsin monipuolinen ndakemys liikenteestd ja sen eri funkti-
oista, kuten pitdédkin. Toisaalta liitkenneturvallisuuskysymyksissd nidkemys oli huo-
mattavasti pinnallisempi ja suppeampi. Liikenneturvallisuuden ei sindnséd néhty ole-
van rahaa vaativien toimenpiteiden péétoskriteerind kovin korkealla.

“Paljonko kuolee alkoholin seurauksena, tai tapaturmaisesti kodeissaan...
herdd kysymys miksi litkenneturvallisuus on tehty niin jdrjettomdn tdrkedksi,
onhan silld painoa, miksei sitten kampanjoida tehokkaammin kotitapatur-
mista.”
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”On tdrked asia mutta silti md painotan sitd ihmisten jdrjenkdyttod... luotan
tai tulis luottaa... on se nopeus tai turvavdli... ettd se kulttuuri olis sellainen
ettd... jos joku litkenneympyrd ndyttdd vihdn vaaralliselta niin mennddn
sinne sitten vihdn varovaisemmin...monesti tuntuu ettd mdkin ajan -----
moottoritielld niin aina sielld tulee joku pimedlld sataakahtakymppid ikddn-
kuin olisi pdditetty ettd sitd pitdd ajaa...”

“Liikenneturvallisuus ja sen tahtotila on yhteisesti hyvdksytty ja mielletty,
kysymys on enemmdnkin siitd ettd kun pitdd priorisoida sitd muihin asioi-
hin, siis pddttdd rahasta niin silloin sen prioriteetti ei ole riittivdn korkea.
Mutta tahtotila on olemassa, mutta isommassa kontekstissa sen painoarvo ei
ole riittavd. Ndhdddn ehkd ettd on jo saatu riittavdsti aikaseksi ja resurssit
voi kohdistaa johonkin muuhun. Se on se ongelmakohta.”

”No ensinndkin ovat ndmd vaikkapa, tuolla Kaakkois-Suomessa on paljon
Vendjdn litkennettd, kylld ne tietysti ovat vaarallisiakin mutta kun investoin-
teja tehdddn A-tavoite on saada liikenne sujumaan nopeammin ja parem-
min. Ja toivottavasti sujumaan siten ettd onnettomuuksia sattuisi kovin vd-
héin.”

“Sitten on tietysti ndmd talous ja tyottomyystekijdt, ettd liikenneturvallisuus
perusteellahan ei tiehankintoja tehdd vaan se peruste on aina tyollisyys, ta-
lous tai kilpailukyky, poliittinen tai liikenteen sujuvuus.”

"No se (liikenneturvallisuus) on jddnyt sinne alemman kriteeriston jouk-
koon. Sanotaan ndin...”

”Liikenneturvallisuuden kannalta ei tarvittaisi kuin yksi laki. Nopeus nol-
laan. Se ei kuitenkaan ole mahdollista. Liikenteessd on muitakin ndkékul-
mia. (haastateltava luetteli esimerkkejd: palvelutarve, liikkumistarve, tava-
raliikenne jne.)”

2.4.5 Liikenneturvallisuuden kehittaminen

Liikenneturvallisuuden kehittdmisessd nousivat esiin ldhinnd nopeuskysymykset,
litkenteen valvonta sekd tienkdyttdjien asenteet. Liikenneturvallisuustydssd merki-
tyksellisid jarjestelmitason asioita ei noussut spontaanisti lainkaan esille. Tien kun-
nossapitoa lukuun ottamatta olemassa olevan tieympériston turvallisuuden kehitté-
minen ei tullut esiin. Tdma on siind mielessd mielenkiintoista, ettd kidytdnnon toteu-
tustasolla rahoituksen saaminen timéntyyppisiin hankkeisiin vaikuttaa olevan erittdin
hankalaa, vaikka niilld voitaisiinkin saada positiivista kehitystd aikaan. Turvallisuutta
parantaisivat esimerkiksi risteyksien saneeraaminen, liikenneympariston pehmenté-
minen ja tievalaistuksen lisdrakentaminen. Tieympériston kehittiminen turvallisuus-
mielessd kytkeytyi kylld suuriin hankkeisiin ja niiden turvallisuusvaikutuksiin, mutta
turvallisuutta voitaisiin parantaa myds kevyilld ja kustannustehokkailla ratkaisuilla.

"Onko se sitten aina niin ettd tdytyy lainsddddnnon kautta toteuttaa se pa-
ras, tiukentaa ja laskea... Jotenkin se ihmisten oma kdsitys siitd ettd miksi
litkennesddntojd noudatetaan. Jo noudattamalla nykyisid sddantojda oltaisiin
ldhelld sitd kahta ja puoltasataa.”
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”(...Onnettomuuksien tosiasialliset syyt paljastuvat tutkimuksissa...) Ja liian
monessa tapauksessa on kysymys joko kuljettajan inhimillisestd virheestd tai
asenteesta. Liikennekdyttiytymisestd. Silloin mennddn alueelle joka on dd-
rimmdisen vaikea ja silloin ollaan taas vdhdn niin kuin kddet pystyssd kun
tdytyy todeta ettd lainsddddnndélld ei pystytd vaikuttamaan onnettomuuksis-
sa kuin osaan. Sen takia me tarvitaan tditd yhteiskunnan tekemdd liikenne-
turvallisuustyotd ja niin kuin kerran istunnossa sanoin ettd tarvitaan iskevid
iskulauseita niin kuin meilld oli aikanaan ndmd hyvdt sloganit, kun otat et
aja, ajat et ota ja mitd kaikkea niitd oli yhteispelilld se sujuu. Onhan niitd,
aja hiljaa isi. Nehdn oli hittejd... Tarvittaisiin taas niin kuin kansalaisaktii-
visuutta. Olen heittinyt medialle pallon ettd liikennepoliittisten ohjeiden pi-
tdis olla muutakin kuin ruuhkahuippuseurantaa ja onnettomuusseurantaa.
Pitdis olla etukditeen valistavaa toimintaa. Sd oot nuori mies ettd et muista
kun oli Veikko Pajusen liikenneohjelmia. Silloin ratkaistaan liikenteen on-
gelmia. Kaikkea tdillaista tarvittaisiin litkenneturvallisuuden nimissd. Yleis-
radio kun on julkisen palvelun yhteiso, niin sen pitdisi paremmin tarttua lii-
kennepolitiikkaan.”

2

d tdanddn ihmettelin kovasti kun lueskelin jotakin liikennealan lehted, sii-
nd oli juttua ettd Suomen ajo-opetus on erittdin hyvdd ja tehokasta. Nyt suh-
teessa kuluneeseen viikonvaihteeseen, niin miten tdillaseen voidaan vaikut-
taa. Ajo-opetus on varmasti hyvdd ja tehokasta mutta se hirved asennevam-
ma mikd sielld taustalla on ettd kun on kesdkeli ja tdammonen saldo, niin jo-
tain tiytyy olla pahasti pielessd. (Huom. Haastattelua edelsi alkukesdn vii-
konloppu, jolloin tapahtui useita nuorten liikenneonnettomuuksia)”

“Ja sit se on kauheen kiusallista kun niitd nopeuksia lasketaan riittdvin
kauan siel alkaa tulla sellaista ajotapaa ettd se on jo itsellddn ongelmalli-
nen. Et tota md ajattelen ettd jos ihmiset saatais asennekasvatettua jossain
kohtaa mut ku se ei ndytd menevdn tdlld tavalla kasvattamalla omaehtosesti
perille niin tota niin samaisessa lehdykdssd oli mun mielestd aika mielen-
kiintonen osa tdtd lainsddddntod jossa tdillainen torkeddn liikennerikkomuk-
seen syyllistynyt, md en tiedd meniko se ensimmdisestd kerrasta... pistettdi-
siin uudelleen teoriaopetukseen. Md luulen ettd siind kun sd jdisit jostain
torkedistd liikennerikkomuksesta kiinni niin se tarkoittais sitd ettd sd olisit
uudestaan autokoulun penkilld niin se olis paitsi taloudellisesti niin myés
muuten aika ikdvd tilanne.”

Turvallisuuden kehittimisessd vedottiin usein tienkdyttdjien vastuuseen, sekd asen-
noitumiseen. Ndiden parantamiseen ei osattu esittdd selkeitd keinoja, tai keinoina
pidettiin aika perinteisesti koulutusta ja valistusta. Kdyttdytymiseen puolestaan aja-
teltiin vaikutettavan valvonnalla. Tdssd kuvastuu melko pintapuolinen nidkemys siité,
miten tienkdyttdjin asennoituminen muodostuu ja toisaalta, mitka tekijit méarittavit
kayttdytymista.

Myoskéddn yleisemmin jdrjestelmitason tekijoitd ei tullut esiin. Téllaisia olisivat
esimerkiksi liitkkumistarpeisiin ja litkkumistapoihin vaikuttaminen. Téllaisia néke-
myksid ei tullut esiin kuin korkeintaan kriittisessé mielessa.

“Kokemattomat kansanedustajat edustavat sellaisia asioita kuin esimerkiksi
ettd ihmiset pitdisi saada rautateille. Se olisi vaikea asia monille kun joka
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torpan nurkalle ei rautatietd voi rakentaa. Eduskunnassa tdillaisiakin esite-
taan.”

2.4.6 Liikenteen valvonta

Liikennevalvontaan haastatelluilla ndytti olevan yksimielisen positiivinen kanta.
Valvonnan sisdllostd ndytti kuitenkin olevan vallalla késitys, jonka mukaan valvonta
keskittyy liian yksipuolisesti nopeuksiin. Yleensédkin nopeuden sditely korostui haas-
tateltavien kommenteissa. Tuntui jopa silté, ettd liikenneturvallisuuteen ja sen paran-
tamiseen tdhdattiisiin pelkdstddn nopeuksia alentamalla, minkd haastateltavat nakivit
olevan vaikeaa ja epérealistista. Vaikka nopeuden sditely onkin keskeinen keino lii-
kenneturvallisuuden parantamisessa, on mahdollista, ettdi muut osa-alueet ovat jaa-
neet vihemmalle huomiolle ja koko turvallisuustyd vérittyy liiaksi nopeuskysymyk-
silld. Nopeuden valvonnasta haastatelluilla oli jopa kriittisid kantoja.

“Lisdksi meilld on sellainen lausuma, ettd hallitus seuraa tdtd nykyistd ran-
gaistusjdrjestelmdd ja tarvittaessa ryhtyy valmistelemaan pisteytysjdrjes-
telmdd, josta on saatu niinikddn kansainvdlisesti hyvid kokemuksia. Tdamd
nykyinen jdrjestelmd on liian kategorinen. Ettd kun on kuitenkin erilaisia
olosuhteita, ettd voitais joustaa. Hyvd laki on sellainen ettd sitd voi noudat-
taa. Silloin kun sd hyvilld kuivalla kelilld marraskuussa kun just on tullu
talvinopeusrajoitukset ja saat tonnin sakot niin silloin kylld kyrsii. Ettd sil-
loin olisi voinut kdyttdd harkintaa joka poliisilla on.”

“Nopeusvalvonta on nykyddn aika tiukkaa ja kattavaa, mutta sitd pitdisi
laajentaa muihinkin alueisiin. Rattijuopumusvalvontaa nyt on, mutta sekin
on sivuroolissa. Liikaa painotetaan nopeusvalvontaa, muitakin asioita pitdi-
si valvoa.”

”Olen itse joskus kyseenalaistanut ylinopeussakot, joissa ei ole yldrajaa...”

(Kerroin esimerkkind automaattisen nopeusvalvonnan positiivisista vaiku-
tuksista.) ”...hirveen vaikee tdssd on sanoa ettd tunne menee jdrjen edelle,
mutta mikd tuntuu jdarkevdltd. Mutta tdssd kameravalvonnassa ainakin hen-
kilokohtaisesti tuntui siltd ettd ne kamerat oli aina jonkun mden alla ettd sd
Jjouduit aina lyémddn jarrut pohjaan jossain typerdssd paikassa kun valvoi
sitd kameran silmdd, ettd sen md ymmdrrdn kun ne olis jossain suoralla,
mut semmosessa paikassa missd sulla auton nopeus nousee jo painovoiman
vaikutuksesta, et sd joudut jarruttelemaan...”
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2.4.7 Liikenneturvallisuutta koskevien mielipiteiden muodostuminen

Haastatteluissa tuli toistuvasti esiin kansanedustajien henkilokohtaisia sekd oman
lahipiirin kokemuksia ja toisaalta kansalaiskontakteissa esiin tulleita konkreettisia
esimerkkeja.

“"Omaan mielipiteeseeni (lddkdrin ilmoitusvelvollisuusasiassa) vaikutti pal-
jon se ettd miehille ajokortista luopuminen on vakava paikka, ja siitd pide-
tddn kovasti kiinni. Erds rouva soitti ja kertoi ettd se on aivan katastrofi kun
mies vain ajelee ja kolhii... tdllaisia juttuja, ettd ehdottomasti tdytyy saada
kortti pois. (Kuvaili tdtd kyseistd tapausta.) Musta ne vaan oli niin konkreet-
tisia esimerkkejd...”

“Kuulemiset olen kokenut siten ettd sielld ei sellaista tietdmystd ole, johon
nditd asioita voisi kytked. Se on enemmdn semmoista henkilokohtaista tun-
nekokemusta. Kun md eilen tulin tinne niin md ndin hirven. Puolueissa ei
tehdd kovinkaan paljon téitd. ” Etujarjeston edustaja

"Ndin dkkid analysoituna aika paljon johtuu valiokunnan jdsenistd itses-
tddn, ldhtékohtaisista ajatusmalleista. (Haastateltava antoi esimerkkejd al-
koholinkdytostd tyokulttuurissa ja sen muutoksesta.) Kulttuuri on muuttunut,
tyoteho noussut. Me ei ldhtékohtaisesti puhuttu tdstd, mut md luulen ettd
siind oli timmdstd asenneilmastoa on, sielld on isid ja ditejd ja ihmisid, jot-
ka on omaksuneet nollatoleranssin omassa eldmdssddn.” Kyse oli valio-
kunnan kannasta liikennerikkomusten ajokorttiseuraamuksiin.

“Erdskin valiokunnan jdsen kertoi omakohtaisen kokemuksen, ettd kortti oli
otettu pois ja naapuripiirin nimismies palautti sen tai miten se meni.”

Vaikka asiantuntijoiden ja kuulemiskdytinndissd esiin tulevien nikemysten merki-
tystd pidettiinkin suurena, litkenneasioissa jokainen voidaan ndhda asiantuntijana.
Jokaisella on siitd henkilokohtaista kokemusta. Yksi haastateltu toikin timén selkeds-
ti esiin.
“Liikenne ja kalastus ovat vaikeimpia asioita. Asiantuntijoita ovat kaikki.
Asiantuntijuus hukkuu. Esimerkiksi lddketieteelliset asiat ovat erilaisia. Kun
asiantuntijalddkdri sanoo jotakin niin siihen ei ole paljon sanomista. Lii-
kenneasiat ovat ristiriitaisia ja niistd on enemmdn mielipiteitd kuin fakto-
ja.”
Liikenne ja litkenneonnettomuudet ovat koko ajan mediassa melko ndkyvésti esilld.
Naéytti siltd, ettd haastatellut olivat tottuneita seulomaan mediassa esiintyneiti kantoja
ja ndkemyksid. Mediassa esiintyvddn keskusteluun haastatelluilla ndytti olevan “ter-
veen” kriittinen kanta. Yksi haastateltu viittasi my0s kansanedustajien omaan kult-
tuuriin populismin paheksunnasta. Ajatus siitd, ettd kansanedustajat kritiikittomasti
mydtdilisivét julkisuudessa esitettyjd kantoja, ei ndiden haastattelujen perusteella
vaikuta todenperdiseltd. Lisdksi on huomattava, ettd haastatellut edustajat tuntuvat
tarkkaan miettivin tiedon vilittdjdn motiiveja.

2

onginkangas... pitkddn kirjoitettiin toipumisista ja uhreista... sitten lai-
menee ja unohtuu. Silloinkin ministeri asetti heti tyéryhmdn ettd mitd tarvi-
taan ja no nyt se sitten tuli ulos. Mitd sitten ryhdytddn tekemdidn ja miten ne
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konkretisoituu. Media nostaa, en vilttimdittd pidd sitd aina niin hyvénd. Pi-
ddn siitd ettd asioista kirjoitetaan tasaisesti kuin ettd ne rddvitddn tdysin
loppuun jolloin ihmiset jotenkin turtuu ainakin vihdksi aikaa.”

”Siihen (median nostamiin asioihin) on helppo mennd mukaan, mutta tddlld

puututaan siithen helposti, leimataan populistiseksi, ainakin minun mielestd-
ni tddlld on siihen sisdinen kritiikki. On hyvd itse miettid toinenkin ajatus
asiasta. Ehkd ei oikein voi rokottaa (median vaikutusta vastaan) mutta voi
Jjotenkin vihdn suodattaa.”

“No esimerkiksi Konginkangas... Ei sille voi turvallisuustyotd rakentaa. Sitd
voi kayttid hyodyksi, mutta kaikki muutkin kdyttivdt kukin omiin pddmdd-
riinsd. Herdtti hetken, mutta miten sitten eteenpdin. Tyo pitdd kuitenkin ra-
kentaa pitkdjdnteiseksi. Pddtoksentekijoiden pitkdn tdihtdimen kehittiminen.
Kuka tdillaista hetked kdyttdd sitten oikein ja kuka vddrin. Luotettavuus on
kuitenkin avainkysymys. Perusasiat pitdd saattaa pddtoksentekijoiden tie-
toon. Tiehallinto on tdmdn asian hoitanut hyvin.” Etujirjeston edustaja.

”Ei sanomalehtien pohjalta voi lakia tehdd. Ne on uutisia, niitd tulee ja me-
nee vaikka ne kammottavia onkin, mut siltd pohjalta on tehtdvissd sellaisia
vhteisid nimittdjid, ettd kylld lainvalmistelussa on oltava huolellinen tutki-
mustyo ja selvitystyo.”

”Asiantuntijakuuleminen on tdrkee, mut sen ohessa kansalaiset tulee jutte-
lemaan ja kertoo mielipiteitd ja... sitten sanotaa... jos lehtid lukee niin sen
kautta koittaa seuloa sellaista yleistd kantaa et mikd se voi olla ettd mitd
ihmiset ajattelee siitd asiasta. Kuitenkin silld tavalla ettd ei kansalaisten
mielipidettd miellyttidkseen lyo omaa kantaansa lukkoon ja se on vililld
kauheen vaikeeta. Ei vilttamdttd liikennevaliokunnan asioissa mutta sosiaa-
li- ja terveyden puolella, kun niitd ikdvidkin pddtoksid pitdd pystyd teke-
mdcdn. Ensisijaisesti asiantuntijat ovat lainsddddintotyotd tekevdlle hirvedn
tdrked joukko.”

"Kun lainsddddntod valmistellaan, meilld on keskeisend asiantuntijakuule-
minen valiokunnassa. Ja oikeastaan koittaa suodattaa lehdiston vdlittamdd
Vhtd ainutta totuutta siind asiassa, ettei asiantuntijoita kuulematta menis
mutu-periaatteella lausumaan mitddn mistd sitten ei voi pakittaa. Kun leh-
distolld on sellainen tapa ettd kun tulee joku hallituksen esitys, niin ne kysyy
heti mitd mieltd sd tdstd oot. Jos siind vaiheessa sanot kylld tai ei niin miksi
niitd asiantuntijoita kuullaan. Md oon ruvennu hirveen varovaiseksi omien
valiokuntien asioissa ja muissakin asioissa hirveen kiihkeesti sanomaan mi-
tddn ennenkuin asiassa on kuultu asiantuntijoita, koska monta kertaa huo-
maa ettei tiedd kuin murto-osan niistd ongelmista, jotka siihen pddtéksente-
koon liittyy.”

2.4.8 Nakemykset kuulemiskaytannosta

Kuulemiskdytédnndistd vallitseva mielipide oli, ettd informaatiota on hyvin saatavilla.
Asiantuntijoiden nikemyksié ja tutkimustuloksia pidettiin selkedsti arvossa ja niiden
néhtiin olennaisella tavalla vaikuttavan paatoksentekoon. Osa haastatelluista toi esiin
myos kriittisen kannan etujirjestdjen ndkokohtiin. Vaikutti siltd, ettd edustajat hyvin-
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kin herkésti késittelevit saamaansa informaatiota sen pohjalta, mikd on informaation
antajan motiivi.

“Plussaa on se ettd tiedonsaanti on turvattu. Valiokunta on ddrimmdisen
hyvin informoitu. Siitd pitdd huolen ministerion lainvalmistelu, aina teh-
dddn laaja kuulemiskierros, yhteydet sidosryhmiin niin Tiehallinnon kuin
Liikenneturvan ihmisiin, poliisi valvontaviranomaisena... Se siind on plus-
saa. On aika hyvd kdsitys miten liikenneturvatilanne Suomessa on. Niin kuin
noi salikeskustelut osoittaa niin kylld tddlld asiantuntemus hallinnassa on.
Tietysti kuinka pitkdlle asioita voidaan lainsddddnndlld hoitaa, tarvitaan
valtava mddrd muita asioita.”

”Liikennevaliokunnassa on loppujen lopuksi hyvin vihdn varsinaisesti puh-
taasti tutkimustahoja kuultuna. Ne ovat loppujen lopuksi edunvalvontajdr-
jestot jotka esittdvit omat kantansa omien rekisteriensd ja tukkimiehenkir-
Jjanpitojensa perusteella.”

"Mitd enemmdn edustaja tietdd itse asiasta, sitd vaikeampi asiantuntijoiden
on vaikuttaa. Toisaalta ristiriitaiset asiantuntijakannat aiheuttavat niiden
merkityksen vihenemiseen, ne eivdt johda mihinkddn. (Haastateltava koros-
ti ristiriidattomuuden ja yksimielisyyden merkitystd vaikuttavuuden perusta-
na.) Lisdksi henkiloistdkin on kysymys. Lddkdrien ilmoitusvelvollisuusasias-
sa osa jdi hyvinkin mieleen. Esimerkiksi armeijan lddkdrintarkastuksesta
esitettiin faktoja. (Varusmiehilld todetaan sairauksia yms. joiden perusteella
ajokorttia ei voida myontdd.)”

"Korva harjaantuu kuulemaan. Osa kuultavista on etujdrjestojd, jotka edus-
tavat omaa ndkemystddn ja usein mielipiteitd, ------ tms. Tietysti ne otetaan
huomioon. Puolueettomien asiantuntijoiden merkitys on suurempi.”

Vaikka tutkijoiden ja tutkimusten merkitystd pidettiin suurena, tutkijoiden dénen ei
kovin voimakkaasti ajateltu kuuluvan valiokuntatydssé. Tutkijoilta sindllddn puuttuu
kenties vaikuttamisen intressi ja toisaalta tutkijoiden asiallisen neutraali tapa esittda
asioita ei ole omiaan nostamaan esiin ongelmia, myyméaéin parannusehdotuksia tai
edes kilpailemaan ristiriitaisten intressien kanssa. Luonnollisesti eri etujirjestot ja
my0s puhtaasti litkenneturvallisuutta edustavat tahot hyddyntédvit tutkimusta ajaes-
saan tavoitteitaan. Vaikutti siltd, ettd yksisuuntaiset tutkimustulokset vakuuttavat
helposti pééttédjat. Toisaalta ristiriitaiset tutkimustulokset aiheuttavat ldhinni nollatu-
loksen, jossa padtos voidaan tehdd muilla perusteilla, kuten on luonnollistakin.

“Tutkimukseen voisi litkennepuolella oikeastaan tukeutua enemmdn. Meilld
on... esim. poliisin toimintaan liittyvdd lainsddddnnon rukkausta, niin meilld
on itse asiassa aina aikalailla samat tietyt asiantuntijat, jotka mielellddn
kertovat myos median kautta omat mielipiteensd. Tekevit omia ehdotuksi-
aan. On ehkd vihdn yksipuolista.”

Kuulemiskaytédnnoissé kritisoitiin kuultavien valikointia. Valiokuntasihteeri valitsee
kuultavat tahot olemassa olevista listoista sen mukaan mitd tahoja kyseisen asian
voidaan ajatella koskettavan. Ongelmaksi saattaa muodostua télldin tutkimuksen
ddnen kuuluminen, koska tutkimusta edustavilla tahoilla ei sinéllddn ole omaa itse-
ndistd vaikuttamisintressié, eikd ehkéa aktiivista halukkuutta hakeutua kuultavaksi.
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Kuuleminen on aika kaavamaista, keitd kutsutaan. Valiokuntasihteerilld on
lista, joista hdn poimii itsendisesti kyseistd asiaa koskevat tahot: Asian val-
mistelijat, AKT, Autoliitto yms. etujdrjestot, tutkimus. Valiokunnan jdsenet
voivat kutsua kdytdnnossd aina eikd nditd ehdotuksia vastusteta. (Tosin jos
jonkun kutsuma asiantuntija osoittautuu jotenkin osaamattomaksi, kyseisen
edustajan pyyntéihin ei tulevaisuudessa suhtauduta positiivisesti.)”

”..tietylld tavalla on aina samat asiantuntijat. Voisi mielikuvitusta vihdn
kayttad.”

"Valiokuntasihteerilli on valtaa siind (kuultavien kokoamisessa), hdnelldi
on listat, samantyyppisissd asioissa aina samat. Silloin kun pdditetddn jatke-
taanko kuulemista, onko tarpeeksi tietoa asiasta niin silloin pitdd olla he-
reilld. Jos vield on ehdottaa jotain. Ollaanko saatu riittdvdsti tietoa... esim.
promillerajan laskemisessa.”

2.4.9 Liikenneturvallisuussuunnitelma ja liikenneturvallisuustavoite

Liikenneturvallisuussuunnitelman rooli liitkenneturvallisuuteen liittyvisséd paatoksen-
teossa ei noussut haastateltavien mielestd kovin merkittdviksi. Sen ajateltiin antavan
hyvié tavoitteita, mutta olevan epdrealistinen. Kiytdnnon paitoksenteko ldhtee kay-
tinnon ongelmista ja suunnitelman ei sithen katsottu tarjoavan kovinkaan paljon.
Liikenneturvallisuussuunnitelman voisi ajatella olevan paremminkin ministerion ja
alan muiden vaikuttajien toiminnan ohjenuorana.

“Hallituksen esitykset, jotka luonnollisesti Liikenne- ja viestintdministerio
valmistelee, ohjaavat liikennevaliokunnan ja sitd kautta myos koko edus-
kunnan pdcdtoksentekoa.”

"Pitdd olla tavoitteita ja ndin, en niin muista mitd siind oli nollatoleranssia
ja nditd...Osa niistd on sellaisia ettd niitd ei sitten voi kuitenkaan tdysilld
kdytinndssd toteuttaa.”

"Valiokunnalle antaa enemmdin pohjaa lakiesitykset. Liikenneturvasuunni-
telma... suunnitelmiin viitataan juhlapuheissa ja joissakin seminaareissa,
mutta tietysti valiokunta tunnistaa ja tiedostaa sen olemassaolon mutta har-
vemmin sitd... kun on jonkin liikenteeseen liittyvdn tapahtuman avaajana tai
Jjoutuu pitdmdcdn litkenneturvatematiikasta puheita niin tietysti siihen silloin
viittaa mutta hirveen harvoin se siind konkretiassa kun lakiesityksid kdsitel-
lddin niin harvoin siihen sielld viitataan. On se sielld pohjalla sellaisena jo-
ka tiedostetaan mut ei se tule sieltd sellaisena piikkind.”

"Siihen (litkenneturvallisuussuunnitelmaan) tormdd silloin tdlléin. Vililld
on hyvd palauttaa se mieleen. Tamd eldd tavallaan omaa eldmddnsd tamd
talo suhteessa siihen.”

"(Kysymys: pitdisiko suunnitelman olla konkreettisempi vai esittdd yleisid
linjoja?) Ehkd se konkreettisuus olisi siind se oikea sana. Liikenneturvarat-
kaisuja pitdisi tehdd ajassa, ettd kuten tdti Konginkankaan tapaustakin
analysoidaan huolella ja hartaasti niin kuin pitddkin eikd tehdd liian hdtdi-
sid johtopdidtoksid, ettd tavallaan media ja yleisoé on malttamaton ettd heti
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pitdd olla vastaus miten tdillaiset estetddn vaikka kyse on siitd ettd suurin
osa ongelmista on sielld ratin ja penkin vilissd.”

"Kylld tommoset aina... tottakai ne toimii, tarkistuksia tarvitaan, tommoset
asiat jotka on pitkdlld aikajdnteelld niin niiden tdytyy eldd ajassa. Tietysti
sellaisia ohjeviivoja... varmaan se on ihan erinomainen ollut kun se on siel-
ld tehty heh heh... md en muista endd tarkasti mitd sielld oli.”

Liikenneturvallisuussuunnitelmassa esitetty liikenneturvallisuustavoite “kenenk&dén
el tarvitse kuolla tai vakavasti vammautua liikenteessd” nollavision mielessé ei ollut
tavoittanut haastateltavia. Se joko sekoitettiin nollatoleranssiin tai sitd pidettiin ylei-
sen tason ajatuksena, jolla ei ole realistisia toteutumisen mahdollisuuksia. Vaikutti
siltd, ettd ajatusta ei ole sisdistetty lainkaan ja sen merkitys oli hyvin vdhéinen. Lii-
kenneturvallisuustavoite oli jddnyt haastatelluille hamérdksi. Voisi jopa ajatella, ettd
sen merkitys olisi jopa negatiivinen siind mielessd, ettd se saattaa luoda epérealistisen
kuvan paittijille liikenneturvallisuustyon tavoitteista kokonaisuutena. Tdtd seikkaa
tulisi hyvin huolellisesti pohtia.

“Niin juu ettd risteykset ja tiet olisivat sellaisia... vaatii paljon rahaa ja pal-
Jjon suunnittelua siind kai se on. Periaatteessa suhtaudun positiivisesti. In-
himillisid virheitd sitten kuitenkin sattuu... niin... Jos kdrjistdd niin nopeudet
lasketaan todella alas, ei siind mitddn, johtaaks se sitten siihen ettd sitten on
Jjalankulkijoillakin kypdrd pddissd. Mut et tottakai... pitdd suhtautua positii-
visesti. Aina se inhimillinen tekijd sielld on.”

"M en itte, no okei, meilld on jokaisella oma nollavisio mutta me otetaan
kuitenkin tietylld tavalla riskejd. Kysymys kuuluu miten saadaan kollektiivi-
nen nollavisio. Nollavision ongelma on se ettd md en nde sitd realistisena
siind mielessd ettd mden... ihminen on sellainen ettd se tekee virheitd ja en
usko ettd saadaan rahoitusta sille ettd saadaan tdamd jdrjestelmd sellaiseksi
ettd virheet eivdt voisi johtaa fataaleihin seurauksiin. Tdmd on se ongelma,
realiteetti sen suhteen. Se on hyvd tavoite, mutta se ei ole realistinen tavoite,
mun on vaikea sitoutua sellaiseen tavoitteeseen jota ei ole mahdollista saa-
vuttaa.” Etujérjeston edustaja.

“Ei varmasti... tietysti se tavoite... tottakai tavoite pitdd olla niinkuin alen-
taa koko ajan kuolemaan johtavia litkenneonnettomuuksia, mutta jokainen
tietdd ettd tdllainen nollatavoite on epdrealistinen. Silloin pitdd tapahtua
kaikilla sektoreilla tavattomasti, siihen liittyy liian paljon sellaisia riskiteki-
joitd joiden eliminointi on kdytdnnossd mahdotonta. Mutta tottakai, hyvd ta-
voite, mutta sitten pitdd olla vilitavoitteita jotka tukevat téitd.”
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2.4.10 Minkalaista tietoa haastateltavat arvostavat?

Haastateltavilta kysyttiin kantaa siithen, minkélaista tietoa he kaipaavat erityisesti
tutkimukselta. Kuten on luonnollistakin, ristiriitainen tieto ei ole omiaan edistiméain
asian etenemistd. Kuten toisaalla tdssé tutkimuksessa on todettu, ndkemysten ristirii-
taisuus on litkenneturvallisuuskysymyksissa tyypillistd. Vastaajat toivat esiin tiedon
konkreettisuuden ja yhdenmukaisuuden.

“"Mahdollisimman realistista ja reaaliaikaista tietoa, ja siihen perustuvaa
tulkintaa. Meiddn on hirvedn tdrked tietdd mitkd on esimerkiksi olleet kuo-
lemaan johtaneiden onnettomuuksien tosiasialliset syyt. Kun niitd ldhdetddn
perkaamaan ja media on esittdnyt ensin omat arvionsa silminndkijikerto-
musten perusteella niin tutkimustulokset osoittaakin usein ihan toisin ne
syyt.”

2

e ndhdddn niin ettd tutkijalautakuntien tyé on arvokasta. Se on kuitenkin
jotenkin aliarvostettua pddtoksenteossa. Se on kovin konkreettista, siind
kdytinnon eldmdssd olevaa, mutta tuntuu ettd se ei koskaan saavuta nditd
poliittisia pdcdtoksentekijoitd. Ne jddvdt ikddn kuin tutkijoiden tutkittavaksi.
Toinen ongelma tutkimuksessa on ettd se kenttd on niin hajallaan.” Etujér-
jeston edustaja.

2

os halutaan vaikuttaa niin poliittisille pddtoksentekijoille ei pitdisi viedd
ristiriitaista tietoa. Silloin ei asiat etene. On sama mistd asiasta on kysymys.
Pitdisi pyrkid ettd ne pienet asiat eivdt... Pddasia on ettd asiat etenee. Kuin
talon rakentamisessa, rakennetaanko ristikkoikkunat vai ei... todetaan ettd
parempi on olla rakentamatta ollenkaan...” Etujdrjeston edustaja.

Etujérjestdjen edustajilta kysyttiin myds nikemysti nykyisesti jarjestdjen yhteistyos-
td. Talla tekijdlla on kansainvilisessd tutkimuksessa todettu olevan vaikutusta siihen,
miten lobbaustoiminta onnistuu tavoitteissaan. Molempien haastateltujen mielesta
talla hetkelld kenttd on hajallaan eikd yhteistyotd syvemmalld tasolla juuri ole.

"Ehkd asetelma on sellainen ettd jonkun pitdisi murtaa se jdd. Koota sitd
tdllaisissa asioissa. Ongelma etujdrjestoissd on ettd tdillaisiin hankkeisiin ei
halutakaan ldhted koska pidetddn koko juttu niinku omana. On mustasuk-
kaisuutta ja tontinvalvontaa. Jos hyviksymme timdn (toisen organisaation
tietyn kannan) niin hyviksymmeko kaiken, ideologinen maailma tormdd sii-
nd vaiheessa.”

“Erityisesti (litkenneturvallisuusasiain-) neuvottelukunta on sellainen, mut-
ta sielldkin... taustajdrjestot ajavat sielld omia asioitaan eikd turvallisuus
sielld kovin korkealla ole...yhdessd toimimisessa tulosajattelu ja oman edun
ajattelu. Hieman pessimistinen olen... Voi olla ettd on vaikeaa saada jdrjes-
tokenttdd yhden asian taakse. Helpompi voisi olla loytdd yhteinen viholli-

2

nen.
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2.4.11 Johtopaatoksia

Haastateltujen kansanedustajien késitykset litkennevaliokunnan tydskentelystd olivat
varsin positiivisia. Tutkimustietoa arvostettiin, mutta toisaalta tutkimuksen rooli va-
liokunnan kuulemisissa ei ollut erityisen suuri. Enemmaénkin painottui etujérjestdjen
rooli. Haastatellut edustajat suhtautuivat melko kriittisesti sekd etujérjestojen ettd
median antamaan kuvaan turvallisuuskysymyksisti. Toisaalta henkilokohtaisten ko-
kemusten ja konkreettisten esimerkkien merkitys tuntui olevan suuri. Liikenne-
turvallisuuden rooli paitoksenteossa ndytti olevan toissijainen muiden poliittisten ja
taloudellisten tekijoiden rinnalla.

Liikenneturvallisuussuunnitelma ja siihen liittyvé liikenneturvallisuustavoite oli-
vat jddneet haastateltaville pddasiassa vieraiksi. Liikenneturvallisuustavoite ndhtiin
hyviand yldtason tavoitteena, mutta yhtymikohdat paitoksentekoprosessiin olivat
hatarat. Lisdksi suunnitelman ja tavoitteen ajateltiin olevan epéarealistisia. T4ssd suh-
teessa liitkenneturvallisuussuunnitelman markkinointi on epdonnistunut. Perusajatus
litkkenneturvallisuustavoitteesta oli jidnyt ymmartdmattd tai ymmarretty vadrin.

Liikennevaliokunnan tyd perustuu ennen kaikkea hallituksen tuomiin lakiesityk-
siin, jotka toimivat keskustelun pohjana. Néaytti siltd, ettd valiokuntaan tulevien ehdo-
tusten kirjo ei ole kovin laaja, ja ajatukset valmisteluprosessissa eivit juuri uurra uu-
sia uria. Ilmeisesti kdy niin, ettd uudet avaukset karsiutuvat jo valmisteluvaiheessa,
koska ennakoidaan liiaksi lapimenemisen mahdollisuuksia. Valiokuntaan etenevit
ehdotukset ovat monen kompromissin tuloksena pehmenneité.

Liikenneturvallisuustutkimuksen yllattdvankin véhdiseen rooliin voi pohtia useita
syitd. On mahdollista, ettd tutkijat eivit itse aktiivisesti hakeudu vaikuttamaan. Toi-
nen mahdollisuus on, ettd tutkimus vaikuttaa merkittdvimmin ehdotuksen muotoon ja
siséltoon sen valmisteluvaiheessa. Liikenneturvallisuustutkimuksen &éni ei endé kuu-
lu valiokunnassa kuulemiskierroksella, mutta muiden tahojen ja intressien kylla.

2.5 Kansanedustajien mielipiteet ja kasitykset kan-
salaismielipiteesta

Kansanedustajia pyydettiin kertomaan oman mielipiteensé lisdksi myos kasityksensa
kansalaisten mielipiteestd kulloinkin kysytysté asiasta. Ndiden vililld olevia mahdol-
lisia eroja tarkasteltiin padasiassa y~ -testilld. Liikennerikkomusten vakavuuden suh-
teen kdytettiin keskiarvojen t-testid. Kahta kansanedustajaa lukuun ottamatta kaikki
kertoivat oman mielipiteensa lisdksi myos ndkemyksensé kansalaisten mielipiteesta.

2.5.1 Liikenneturvallisuuteen liittyvat arvostukset

Kansanedustajien omat mielipiteet ja heiddn késityksensd kansalaisten mielipiteestd
litkenneturvallisuuteen liittyvissd arvostuksissa eivit eronneet toisistaan tilastollisesti
merkitseviasti. Kansanedustajien enemmistén (80 %) mukaan litkenneturvallisuutta
parantavat toimet eivét kohtuuttomasti haittaa tavallisia autoilijoita, mutta toisaalta
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he ajattelivat neljasosan kansalaisista ajattelevan ndin (taulukko 13). Kolmannes kan-
sanedustajista ei pitdnyt myoskéédn ns. “ongelmakuljettajia” pddosin vastuussa onnet-
tomuuksista, mutta he ajattelivat, ettd suurempi osa kansalaisista on titd mielta.

Suuri enemmistd vastanneista kansanedustajista ja heiddn késityksensd mukaan
my0s kansalaisista oli sitd mieltd, ettd kuolemaan tai loukkaantumiseen johtavia lii-
kenneonnettomuuksia ei saisi tapahtua lainkaan. Turvallisuuden tulisi vastanneiden
kansanedustajien mielestd olla my0s tarkein ndkokohta litkennejirjestelméd kehitet-
tdessd. Heiddn kisityksensd mukaan my0s kansalaiset ajattelevat niin.

Taulukko 13. Liikenneturvallisuuteen liittyvid asioita: kansanedustajien oma mielipide ja kdsitys kan-

salaisten mielipiteestd

KASITYS KANSALAISTEN

OMA MIELIPIDE (%) MIELIPITEESTA (%)
Eri Samaa (*) Eri Samaa
mieltd Neutr. mieltd mieltd Neutr. mieltd

Liikenneturvallisuutta parantavat

toimet haittaavat kohtuuttomasti

tavallisia autoilijoita 80 8 13 57 19 24

Ns. “ongelmakuljettajat” ovat pddosin

vastuussa onnettomuuksista 34 13 55 18 16 67

Mielesténi liikkenneonnettomuudet

ovat osa liikkennejérjestelmai — taval-

laan ne ovat hinta, joka liikkkumisen

vapaudesta on maksettava 68 18 15 55 32 13
Mielestédni kuolemaan tai vakavaan

loukkaantumiseen johtavia liikenne-

onnettomuuksia ei saisi tapahtua

lainkaan 8 5 88 8 8 84
Turvallisuuden pitéisi olla tarkein

nikokohta liikennejérjestelmad

kehitettdessa 5 5 90 8 8 84
Liikennesuunnittelussa keskitytdan

liiaksi autoilun sujuvuuden paranta-

miseen kevyen liikenteen kustannuk-

sella 30 15 55 21 34 57

(*) Vastaukset luokitettiin kolmeen luokkaan: vaihtoehdot 1-4 eri mieltd, 5-6 neutraalit ja 7-10 samaa
mieltd.

2.5.2 Huolta aiheuttavat ja ongelmalliset asiat lilkenteessa

Nuorten kuljettajien onnettomuusalttius oli suurin ongelma sekd kansanedustajien
mielestd ettd heiddn kisityksensd mukaan myds kansalaisten mielestd (taulukko 14).
Kansanedustajat ajattelivat kansalaisten pitdvén raskaan liitkenteen suurta mééraa ja
yleisten teiden heikkoa turvallisuustasoa suurempana ongelmana kuin he itse pitivit.
Tilastollisesti merkitsevid eroja ei kuitenkaan ollut minkddn véittdmén kohdalla.
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Taulukko 14. Liikenneturvallisuuden kannalta ongelmalliset asiat: kansanedustajien oma mielipide ja

kdsitys kansalaisten mielipiteestd

KASITYS KANSALAISTEN
OMA MIELIPIDE (%) MIELIPITEESTA (%)
ONGELMAN SUURUUS

Pieni Keskitasoa Suuri Pieni Keskitasoa Suuri
Nuorten kuljettajien onnettomuusalttius 3 3 95 3 5 92
Turvattomat risteykset kaupunkien ulko-
puolisella tieverkolla 5 8 87 - 11 89
Yleisten teiden heikko turvallisuustaso 8 10 82 - 5 95
Ylinopeudet péitieverkolla 20 13 67 16 21 63
Raskaan litkenteen kuljettajien ylipitkit
ajoajat 13 10 78 8 13 79
Turvattomat risteykset kaupunkialueilla 5 15 80 3 16 81
Vaikeat talviolosuhteet 13 10 78 3 18 79
Ikddntyneiden kuljettajien maéran kasvu
liikkenteessa 18 18 65 13 21 66
Raskaan liikenteen suuri mééra 15 20 65 5 13 82
Liikenne diseen aikaan 33 13 54 18 24 58
Liian korkeat nopeusrajoitukset kaupunki-
alueilla 41 33 26 49 30 22

Kansanedustajilta kysyttiin avoimella kysymykselld, minkd kolmen tekijdn he
ajattelevat huolestuttavan eniten sekd heitd itseddn ettd kansalaisia litkenteessd. Al-
koholin tai huumausaineiden vaikutuksen alaisena ajaminen oli kansanedustajien
omasta mielestd ja heiddn kédsityksensd mukaan myos kansalaisten mielestd huoles-
tuttavin asia. Kansanedustajien omasta mielestd samoin kuin heiddn késityksensd
mukaan myds kansalaisten mielesti erilaiset asenteisiin, piittaamattomuuteen ja vé-
linpitdmattomyyteen liittyvit asiat (esim. sddntdjen noudattamattomuus, aggressiivi-
nen ja muista piittaamaton kayttdytyminen, véérit, itsekkdat asenteet) olivat seuraa-
vaksi huolestuttavimpia asioita liikenteessd. Kolmanneksi huolestuttavimpina kan-
sanedustajien omissa vastauksissa, kuten myds heiddn kansalaisia koskevissa kési-
tyksissd, nousivat esiin ajotapoihin liittyvit asiat (esim. vaaralliset ohitukset, punaista
pdin ajaminen, liian ldhelld ajo). 2.5.3 Liikennerikkomusten vakavuus

Liikennerikkomusten suhteen kyselyyn vastanneet kansanedustajat pitivét yleises-
ti itse kaikkia esitettyjd rikkomuksia vakavampina kuin he ajattelivat kansalaisten
niitd pitdvan (kuva 7). Rattijuopumuksen suhteen ero kansanedustajien oman mielipi-
teen ja heidén késityksensd kansalaisten mielipiteestd vililld oli merkitsevé (p=.02) ja
liian ldhelld perdssd ajon suhteen ero oli merkitsevéd (p<.01). Kaikkien muiden rik-
komusten kohdalla keskiarvojen erot olivat erittdin merkitsevid (p<.001).



LINTU 1/2006 - Kansalaiset, paattajat, liikenneturvallisuus ja paatoksentekoprosessi

49

Rattijuopumus MM)S
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Kuva 8. Liikennerikkomusten vakavuus: kansanedustajien oma mielipide ja kdsitys kansalaisten mie-

lipiteestd.

Vastanneet kansanedustajat pitivét siten omia késityksidén rikkomusten vakavuu-
desta tiukempina kuin mitd he ajattelivat kansalaisten késitysten olevan. Vastaajien
kisityksen mukaan kansalaiset siis saattaisivat olla alttiimpia rikkomaan sidintoja
kuin vastanneet kansanedustajat. Syitd tdllaiselle arviolle voi olla monia. Yksi toden-
ndkoisimmistd on ilmid, jossa itsed pidetdén “parempana” kuin muita (McKenna,
1991). Ilmid néyttad liittyvin McKennan (1991) mukaan enemménkin siithen, etti
itsed pidetddn positiivisissa ominaisuuksissa muita parempana eikd niinkdan siité,
ettd muita pidetddn itsed huonompina. Mielenkiintoista on, miten tdllainen normaali
thmisen suhtautumistapa vaikuttaa kansanedustajan tyossa.

2.5.4 Liikenneturvallisuutta parantavat toimenpiteet

Turvallisuutta parantavien toimenpiteiden tirkeyden suhteen kansanedustajien mieli-
pide ja heiddn késityksensd kansalaisten mielipiteestd olivat samansuuntaisia. Toi-
menpiteitd pidettiin yleisesti ottaen tirkeind (taulukko 15). Tilastollisesti merkitsevid
eroja ei ollut muussa kuin nopeusrajoitusten alentamisessa. Nopeusrajoitusten alen-
tamista kansanedustajat pitivét itse melko tdrkednd, mutta ajattelivat kansalaisten
enemmiston pitdvin sitd vihemman tarkednd (p<.01).
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Taulukko 15. Liikenneturvallisuutta parantavien toimenpiteiden tirkeys: kansanedustajien oma mieli-

pide ja kdsitys kansalaisten mielipiteestd, tirkeysjdrjestyksessd tarkeimmdstd vihiten tdrkeddn

OMA MIELIPIDE (%) KASITYS KANSALAISTEN
MIELIPITEESTA (%)
Térkeidd(1) Vih. Eilaink. Tarkedd(1) Vah. Ei laink.
tark. tarkeai tark. tarkeida
Liikenneturvallisuusasioiden
kasittely kouluissa 100 - - 97 3 -
Ajamista ja liikkennettd koskevien
asenteiden opettaminen autokouluissa 100 - - 95 5 -
Liikenneturvallisuusasioiden kaisittely
tiedotusvélineissé 98 2 - 92 5 3
Ajotaitojen kehittdminen 98 2 -
Liikenneympariston, kuten katujen,
teiden, risteysten ja valaistuksen
parantaminen 88 10 2 87 13 -
Autojen teknillisten turvallisuusominai-
suuksien parantaminen 80 18 2 79 21 -
Nopeusrajoitusten alentaminen 45 33 23 16 66 18
Liikennerikkomuksista koituvien
rangaistusten koventaminen 45 50 5 42 47 11

(1) Vastausvaihtoehdot melko tirke&é tai erittdin tirkedd yhdistetty

Kansanedustajia pyydettiin kertomaan myds, mitd kolmea keinoa he ajattelevat kan-
salaisten pitdvén tarkeimpind litkenneturvallisuuden lisddmiseksi. Kaikkiaan vastan-
neet kansanedustajat mainitsivat 59 keinoa. Teiden kunnossapitoon ja parantamiseen
liittyvid keinoja mainittiin 14 kpl. Valvonnan lisddmistd ja tehostamista toivottiin
my0s. Tama kerédsi 13 mainintaa. Asennekasvatusta ja valistusta vastanneet kansan-
edustajat arvelivat kansalaisten pitdvdn myds hyviné keinona (11 kpl).

2.5.5 Liikenneturvallisuuteen liittyvien toimenpiteiden painoarvo

Kansanedustajien mielipide ja heidén kédsityksensd kansalaisten mielipiteistd olivat
suhteellisen samankaltaisia kysyttdessd erilaisten liikenneturvallisuuteen liittyvien
toimenpiteiden painoarvoa (taulukko 16). Tilastollisesti merkitsevid eroja ei ollut.
Pédosin esitettyihin toimenpiteisiin toivottiin kiinnitettdvan lisdd huomiota. Nykyta-
soa pidettiin sopivana ainoastaan ajoneuvojen kuntoa koskevien sddnnosten uudista-
misen ja niiden valvonnan suhteen.



LINTU 1/2006 - Kansalaiset, paattajat, liikenneturvallisuus ja paatoksentekoprosessi

51

Taulukko 16. Liikenneturvallisuuteen liittyvien toimenpiteiden painoarvo: kansanedustajien oma mie-

lipide ja kdsitys kansalaisten mielipiteestd.

KASITYS KANSALAISTEN

OMA MIELIDE (%) MIELIPITEESTA (%)
Viah. Nykytaso Enem. Vih  Nykytaso Enem.
huom. sopiva huom. huom. sopiva huom.
Kevyen liikenteen olosuhteiden
kehittdminen 3 8 90 - 22 78
Liikenteen ajantasainen tiedottaminen
ja ohjaus 3 3 94 3 14 84
Julkisen liikenteen kdyton edistdminen
taajamissa 3 5 93 5 11 84
Taajamien turvallisuuden parantaminen 5 10 85 3 19 78
Ajoneuvojen kuntoa koskevien sddnnds-
ten uudistaminen ja valvonnan tehosta-
minen 5 56 39 14 51 35

2.5.6 Liikenteen valvonta

Kansanedustajat olivat enimmékseen sitd mieltd, ettd poliisivalvontaa on liian vahén
(taulukko 17). Kansalaisten he taas ajattelivat pitdvin poliisivalvonnan méérda en-
nemminkin sopivana kuin liian vdhéisend. Rattijuopumuksia, ohituksia ja ajotapoja
litkkennevaloissa valvottiin sekd kansanedustajien oman mielipiteen ja heiddn mieles-
tddn myods kansalaisten mielestd lilan vdhdn. Ylinopeusvalvonnasta vastanneiden
kansanedustajien oma mielipide ja heiddn kdsityksensd mukaan kansalaisten mielipi-
de erosivat (p<.02): kansanedustajat toivoivat valvontaa enemmin kuin ajattelivat
kansalaisten toivovan. Vastanneet kansanedustajat olivat myos sitd mieltd, ettd jalan-
kulkijoiden liikkumista liikennevaloissa tulisi valvoa enemmén kuin he ajattelivat
kansalaisten haluavan (p<.001). Vastanneiden edustajien kdsitykset valvonnan riittd-
vyydestd ja heiddn késityksensd kansalaisten kasityksistd jatkavat samalla linjalla
kuin edellisessd kysymyksessd: vastanneet kansanedustajat ajattelevat kansalaisten
haluavan vdhemmain kontrollia valvonnan muodossa kuin kansanedustajat itse ker-
toivat haluavansa.

Taulukko 17. Poliisivalvonnan mddrd: kansanedustajien oma mielipide ja kdsitys kansalaisten mieli-

piteestd
KASITYS KANSALAISTEN
OMA MIELIPIDE (%) MIELIPITEESTA (%)
Poliisi valvontaa on Liian  Sopi- Liian Sopi-
viahidn  vasti Liikaa (1) vihiin vasti Liikaa (1)
Ajo humalassa tai péihteissé
eli rattijuopumus 82 18 7 82 18 -
Ohitustilanteet maantielld 72 26 3 47 42 11
Ajotavat liikkennevaloissa 80 20 - 58 37 5
Ylinopeudet liikenteessa 62 33 5 29 55 16
Jalankulkijoiden liikkumi-
nen litkennevaloissa 56 44 - 34 63 3

1) Liian véhén = valvontaa on aivan liian véhén tai hieman liian vdhén. Sopivasti = valvonnan méiéré on sopiva.
Liikaa = valvontaa on hieman liikaa tai valvontaa on aivan liikaa
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Myos automaattista nopeusvalvontaa vastanneet kansanedustajat pitivét hyviksyt-
tavimpand kuin ajattelivat kansalaisten sitd pitdvédn (kuva 8.) (p<.01). Vastanneista
kansanedustajista 38 prosenttia oli sitd mieltd, ettd automaattinen nopeusvalvonta on
erittdin hyvaksyttavii ja he ajattelivat, ettd vain 8 prosenttia kansalaisista pitdd siti
erittdin hyvéksyttivini. Vastausvaihtoehtoon hyvéksyttiva vastaavat prosentit olivat
63 (kansanedustajien oma mielipide) ja 82 (késitys kansalaisten mielipiteestd). Ku-
kaan vastanneista kansanedustajista ei pitdnyt automaattista nopeusvalvontaa sopi-
mattomana, mutta 10 prosenttia heisté ajatteli kansalaisten pitdvan sitd sopimattoma-
na.

Automaattinen nopeusvalvonta on
B Erittiin hyviksyttivia Hyviksyttiaviai O Sopimatonta
100
90 - 82
80 7
70 63 /
60 - %
%
50 - 38 / /
40
30
" 3 EX
0 2 ° %,
Kansanedustajat Kansanedustajien késitys kans.
mielipiteesti

Kuva 9. Automaattinen nopeusvalvonta: kansanedustajien oma mielipide ja kdsitys kansalaisten mie-
lipiteestd.

Kuten aiemmissakin kysymyksissé, kannattivat vastanneet kansanedustajat auto-
maattivalvontaakin enemmain ja ajattelivat kansalaisten olevan useammin, joskaan
eivit paljon, sitd vastaan. Pddtoksentekoon téillainen ajattelu tuo mielenkiintoisia piir-
teitd. Keskeinen kysymys onkin, mistd haetaan perustelut paitoksille, kun ajatellaan,
ettd omat késitykset eroavat kansan késityksista.

2.5.7 ”Uudet” liikenneturvallisuutta parantavat toimenpiteet

Kansanedustajista 63 prosenttia piti promillerajan alentamista hyviaksyttdvané, mutta
he ajattelivat, ettd vain 45 prosenttia kansalaisista pitéisi titd hyviksyttdvéina (tauluk-
ko 18). Taméi ero ei kuitenkaan ollut tilastollisesti merkitsevd. Alkolukon suhteen
kansanedustajien oma mielipide ja heiddn késityksensd kansalaisten mielipiteestd
erosivat (p<.05). Kansanedustajien mielipide alkolukon suhteen oli kaksijakoinen:
sitd kannatettiin (48 %) ja samalla pidettiin my0s kyseenalaisena (40 %). Kansan-
edustajien késitys kansalaisten mielipiteesti oli epdvarmempi, 40 prosenttia ei osan-
nut ottaa kantaa. Myds moottoriteiden nopeusrajoituksen nostamisesta kansanedusta-
jien ja heiddn kasityksensd kansalaisten mielipiteestd erosivat (p<.01). Moottoritei-
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den nopeusrajoituksen nostaminen 130 km/h jakoi kansanedustajien mielipiteet, yhti
suuri osa (45 %) piti titd hyviksyttivand kuin kyseenalaisenakin keinona. Kansalais-
ten mielipiteen suhteen he olivat epdvarmempia, 37 prosenttia ei osannut ottaa kantaa
kansalaisten kisitykseen. My0s taajamien nopeusrajoituksen alentaminen 40 km/h
tuotti saman tuloksen (p<.02), kansanedustajat itse pitivat tdtd hyvaksyttdvimpana
keinona kuin ajattelivat kansalaisten pitdvan.

Keskikaide ja vireyden valvontalaite olivat kansanedustajien oman mielipiteen ja
heidén késityksensd mukaan myds kansalaisten mielestd yhtd hyviksyttidvid (ns.).
Kyseenalaisimpia keinoja kansanedustajien oman mielipiteen ja heidin késityksensd
mukaan my0s kansalaisten mielestd olivat nopeusvalvonnan nollatoleranssi (ns.),
nopeudenrajoittimet (ns.) ja yleisrajoituksen alentaminen 70 km/h (ns.).

Taulukko 18. Kansanedustajien mielipide ja kdsitys kansalaisten mielipiteestd koskien liikenneturval-

lisuuden parantamiskeinojen hyvdksyttivyyttdi

KASITYS KANSALAISTEN

OMA MIELIPIDE (%) MIELIPITEESTA (%)
Hyviks. Eikant. Kys.al. Hyviks. Eikant. Kys.al.
keino keino keino keino
Keskikaide 2-kaistaisille paéteilla 68 8 25 68 16 16
Promillerajan alentaminen 0.2%o:een 63 15 23 45 37 18
Vireyden valvontalaite visyneeni
ajamisen ehkdisemiseksi 58 28 15 53 34 13
Automaattisesti kiinnittyvét
turvavyot 50 23 28 29 45 26
Alkolukko 48 13 40 32 40 29
Moottoriteiden nopeusrajoituksen
nostaminen 130 km/h 45 10 45 42 37 21
Auton omistajalle vastuu autolla
tehdyisti sdéntorikkomuksista, jotka
havaitaan automaattivalvonnassa 45 20 35 34 29 37
Taajamien nopeusrajoituksen
alentaminen 40 km/h 35 10 55 13 32 55
Nopeudenrajoittimet kaikissa autoissa 15 13 73 5 24 71
Nollatoleranssi nopeusvalvonnassa 10 13 78 - 24 76

70 km/h yleisrajoitus nykyisen
80 km/h asemesta 8 18 75 8 8 84
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3 MITA KANSALAISET JA
KANSANEDUSTAJAT
AJATTELEVAT LIIKENNE-
TURVALLISUUDESTA

Kati Hernetkoski, Mika Hatakka ja Esko Keskinen

3.1 Tutkimusongelma ja -menetelmat

Tutkimusongelmana oli selvittdd, eroavatko vastanneiden kansanedustajien ja kansa-
laisten ndkemykset toisistaan. Kansalaisten nikemykset poimittiin aiemmin tehdyisté
litkkenneturvallisuuteen liittyvistd kyselyistd. Padosin ndma kyselyt on esitelty timén
teoksen luvussa 1 Kansalaisten litkenneturvallisuutta koskevat mielipiteet. Mahdolli-
sia eroja kansanedustajien mielipiteiden ja kansalaisten mielipiteiden vélilld tarkas-
teltiin padasiassa x> —testilld. Kaikista kansalaisille tehdyistd kyselyistd ei ollut saata-
villa tietoja vastaajamadristi, joten ndiden kysymysten kohdalla eroja ei voitu testata.

3.2 Tulokset

3.2.1 Liikenneturvallisuuteen liittyvat arvostukset

Kansanedustajat olivat useammin eri mieltd viittiman “Mielestdni liikenneonnetto-
muudet ovat osa liikkennejarjestelmédd — tavallaan ne ovat hinta, joka litkkumisen va-
paudesta on maksettava” kanssa kuin kansalaiset (taulukko 19). Kuitenkin ldhes yhta
suuri osuus kansalaisista (83 %) ja kansanedustajista (88 %) oli samaa mieltd, ettd
kuolemaan tai vakavaan loukkaantumiseen johtavia liikenneonnettomuuksia ei saisi
tapahtua. Yhtd mieltd oltiin my0s siitd, ettd turvallisuuden tulisi olla tdrkein ndkdkoh-
ta litkennejérjestelmai kehitettdessd. Eniten kansanedustajien ja kansalaisten mielipi-
teet poikkesivat vdittdmien “Ns. ongelmakuljettajat ovat pddosin vastuussa onnetto-
muuksista” ja “Mielesténi litkenneonnettomuudet ovat osa liikennejdrjestelmid —
tavallaan ne ovat hinta, joka litkkumisen vapaudesta on maksettava” suhteen.

Vastanneista kansanedustajista 55 prosenttia piti ongelmakuljettajia padosin vas-
tuussa onnettomuuksista, kun taas kansalaisista 68 prosenttia oli titd mieltd. Kansan-
edustajista 68 prosenttia oli eri mieltd siitd ettd onnettomuudet ovat osa liikennejér-
jestelmid, kansalaista eri mieltéd oli 47 prosenttia.



LINTU 1/2006 - Kansalaiset, paattajat, liikenneturvallisuus ja paatoksentekoprosessi

35

Taulukko 19. Liikenneturvallisuuteen liittyvid asioita: kansanedustajien ja kansalaisten mielipide.

KANSANEDUSTAJAT % KANSALAISET %

Eri Samaa(*) Eri Samaa
mielti Neutraali mieltdi mielti Neutraali mieltd

Liikenneturvallisuutta parantavat toimet

haittaavat kohtuuttomasti tavallisia autoilijoita 80 8 13 72 14 14
Ns. ”ongelmakuljettajat” ovat pddosin
vastuussa onnettomuuksista 33 13 55 13 20 68

Mielesténi liikenneonnettomuudet ovat osa

litkennejérjestelmad — tavallaan ne ovat hinta,

joka liikkumisen vapaudesta on maksettava 68 18 15 47 24 29
Mielesténi kuolemaan tai vakavaan loukkaantu-

miseen johtavia liikkenneonnettomuuksia

ei saisi tapahtua lainkaan 8 5 88 8 9 83
Turvallisuuden pitéisi olla tirkein ndkokohta
litkkennejérjestelmda kehitettdessa 5 5 90 2 6 92

Liikennesuunnittelussa keskitytdan liiaksi
autoilun sujuvuuden parantamiseen
kevyen liikenteen kustannuksella 30 15 55 19 25 55

(*) Vastaukset luokitettiin kolmeen luokkaan: vaihtoehdot 1-4 eri mielté, 5-6 neutraalit ja 7-10 samaa mielta.

3.2.2 Huolta aiheuttavat ja ongelmalliset asiat liikenteessa

Kansanedustajia pyydettiin arvioimaan yhtitoista liikenneturvallisuuden kannalta
ongelmallista asiaa. Heidén arvioissaan nuorten kuljettajien onnettomuusalttius muo-
dosti suurimman ongelman, 95 prosenttia oli tdtd mieltd (taulukko 20). Liikennealan
asiantuntijoilla vastaava osuus oli 78 prosenttia. Kansanedustajat pitivét raskaan lii-
kenteen suurta mdardad my0s suurempana ongelmana kuin litkennealan asiantuntijat.
Eniten eroja mielipiteissé aiheutti likkenne yoll4, kansanedustajien enemmistd (54 %)
piti tdtd suurena ja litkennealan asiantuntijoiden enemmistd (71 %) taas pienend on-
gelmana.

Taulukko 20 . Liikenneturvallisuuden kannalta ongelmalliset asiat: kansanedustajat ja liikennealalla

toimivat asiantuntijat.

KANSANEDUSTAJAT LIIKENNEALAN
ASTANTUNTIJAT (¥)
ONGELMAN SUURUUS

Pieni Keskitasoa Suuri Pieni Keskitasoa Suuri
Nuorten kuljettajien onnettomuusalttius 3 3 95 8 15 78
Turvattomat risteykset kaupunkien ulko-
puolisella tieverkolla 5 7 87 15 22 63
Yleisten teiden heikko turvallisuustaso 8 10 82 29 22 49
Ylinopeudet pédtieverkolla 20 13 68
Raskaan liikenteen kuljettajien ylipitkét
ajoajat 13 10 78 16 22 63
Turvattomat risteykset kaupunkialueilla 5 15 80 12 19 69
Vaikeat talviolosuhteet 13 10 77 29 22 49
Ikadntyneiden kuljettajien méiérén kasvu
likkenteessé 18 18 65 18 30 53
Raskaan liikenteen suuri maara 15 20 65 37 29 33
Liikenne diseen aikaan 33 13 54 71 21 8
Liian korkeat nopeusrajoitukset kaupunki-
alueilla 41 33 26 49 24 27

(*) Keskiarvo liikennealalla toimivien asiantuntijoiden, muiden alalla toimivien asiantuntijoiden ja
paljon ajavien vastauksista
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Kansalaisten ja kansanedustajien késitykset litkenteessd huolestuttavista tekijoista
olivat samankaltaisia. Molempien mielestd huolestuttavinta oli alkoholin ja huumei-
den vaikutuksen alaisena ajaminen. Seuraavaksi huolestuttavimpia olivat sekéd kan-
sanedustajien ettd kansalaisten mielestd aggressiivisuus ja piittaamattomuus seké
litkkennesddntdjen noudattamattomuus.

3.2.3 Liikennerikkomusten vakavuus

Sekéd kansanedustajilla ettd kansalaisilla kolmen vakavimman liikennerikkomuksen
lista oli samanlainen (kuva 9). Vakavimmaksi nousi molemmilla rattijuopumus (ka
4.98 ja 4.96). Toiseksi vakavimmaksi kansanedustajat arvioivat pdin punaisia ajon
(ka. 4.62), kun taas kansalaisten mielesti toiseksi vakavin rikkomus oli ajaminen
ilman ajokorttia (ei ajo-oikeutta, ka 4.40). Ajokortitta ajo oli kansanedustajien mie-
lestd kolmanneksi vakavin rikkomus (ka 4.60). Kansalaiset pitivit pdin punaisia aja-
mista kolmanneksi vakavimpana rikkomuksena (ka 4.06). Yleinen suuntaus rikko-
musten vakavuudessa oli, ettd kansanedustajat pitivdt rikkomuksia vakavampina kuin
kansalaiset. Ainut poikkeus tédssé oli liian 1dhelld perdssé ajo, jota kansalaiset pitivit
vakavampana kuin kansanedustajat.

Rattijuopumus _ 1,9968
Piin pun. ajo ﬁ 4,62
Ei ajo-oikeutta M 4,6
Ylinopeus >15km/h h 4,18
Ohit. kelt.viivan ylitys M 4,03
T.vy6n kiiyttimittomyys ﬁ;,%
H Kansanedustajat
Liian lih. per.ajo 53 62
’ OKansalaiset
Ylinopeus <15km/h 3 |

1 2 3 4 5
Lieva Erittidin vakava

Kuva 10. Liikennerikkomusten vakavuus: kansanedustajien (n=40) ja kansalaisten (n=2216) kdsitys,
Jdrjestetty kansanedustajien mielipiteen mukaan vakavimmasta rikkomuksesta lievimpddn.

3.2.4 Liikenneturvallisuutta parantavat toimenpiteet

Kansanedustajat ja kansalaiset olivat suurimmasta osasta liikenneturvallisuutta pa-
rantavista toimenpiteistd samaa mieltd (taulukko 21). Yleisesti ottaen toimenpiteitd
pidettiin tirkeind. Térkeimmiksi molemmissa ryhmissd nousivat liikenneturvalli-
suusasioiden késittely kouluissa ja tiedotusvilineissd samoin kuin asenteiden opetta-
minen autokouluissa. Eri mieltd kansanedustajat ja kansalaiset olivat nopeusrajoitus-
ten alentamisesta ja liikennerikkomuksista koituvien rangaistusten koventamisesta,
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kansanedustajat pitivit rajoitusten alentamista tirkedmpéné kuin kansalaiset. Kansa-
laiset pitivét rangaistusten koventamista tdrkedmpéand kuin kansanedustajat.

Taulukko 21. Liikenneturvallisuutta parantavien toimenpiteiden tirkeys: kansanedustajien ja kansa-

laisten mielipiteet (kansanedustajien mielipiteen mukaan tirkeysjdrjestyksessd tiarkeimmdstd alkaen).

KANSANEDUSTAJAT % KANSALAISET %

Téarke- Viahem- Eilaink. Téirke- Viahem- Eilainkaan
44 (1) min tiark. tirkeai 44 (1) maén tirk. tirkeia

Liikenneturvallisuusasioiden

kasittely kouluissa 100 - - 98 2 -
Ajamista ja liikennettd koskevien

asenteiden opettaminen

autokouluissa 100 - - 97 3 -
Liikenneturvallisuusasioiden

kasittely tiedotusvilineissi 98 2 - 95 4

Ajotaitojen kehittdminen 98 2 - 95 4 1

Liikenneympériston, kuten katujen,
teiden, risteysten ja valaistuksen

parantaminen 88 10 2 86 11 3
Autojen teknillisten turvallisuus-

ominaisuuksien parantaminen 80 18 2 76 19 5
Nopeusrajoitusten alentaminen 45 33 23 19 38 43
Liikennerikkomuksista koituvien

rangaistusten koventaminen 45 50 5 49 32 20

(1) Vastausvaihtoehdot melko térkeéa tai erittdin térkedd yhdistetty

3.2.5 Liikenneturvallisuuteen liittyvien toimenpiteiden painoarvo

Tdmén kysymyksen kohdalla kansanedustajien vastauksia verrattiin litkennealalla
toimivien asiantuntijoiden vastauksiin. Kansanedustajat toivoivat eniten huomiota
litkenteen ajantasaiseen tiedottamiseen ja ohjaukseen seké julkisen liitkenteen kdyton
edistdmiseen taajamissa (taulukko 22). Kevyen liikenteen olosuhteiden kehittiminen
nousi liikennealan asiantuntijoilla ensimmaéiseksi. Seuraavaksi eniten liikennealan
asiantuntijat toivoivat taajamien turvallisuuden parantamista.
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Taulukko 22. Liikenneturvallisuuteen liittyvien toimenpiteiden painoarvo: kansanedustajien ja liiken-

nealalla toimivien asiantuntijoiden mielipiteet.

KANSANEDUSTAJAT LIIKENNEALAN
ASTANTUNTIJAT (*)
Vihem- Enem- Vihem- Enem-
min Nykytaso mén méin Nykytaso miin
huomiota sopiva huomiota huomiota sopiva huomiota
Liikenteen ajantasainen tiedot-
taminen ja ohjaus 3 3 94 3 23 73
Julkisen liikenteen kayton
edistdminen taajamissa 3 5 93 4 29 67
Kevyen liikenteen olosuhteiden
kehittdminen 3 8 90 - 10 89
Taajamien turvallisuuden paranta-
minen 5 10 85 1 16 83

Ajoneuvojen kuntoa koskevien
saanndsten uudistaminen ja
valvonnan tehostaminen 5 56 39 4 45 51

(*) Keskiarvo liikennealalla toimivien asiantuntijoiden, muiden alalla toimivien asiantuntijoiden ja
paljon ajavien vastauksista

3.2.6 Liikenteen valvonta

Yleiselld tasolla sekd kansanedustajat ettd kansalaiset pitivdt poliisivalvontaa liian
vihdisend (kuva 10). Viidestd kysytystd asiasta neljad valvottiin vastaajien mielestd
lilan vdhidn. Molemmissa ryhmissa rattijuopumusvalvonta nousi listan kérkeen. Kan-
sanedustajilla seuraaviksi nousivat ajotavan ja maanteilld tapahtuvien ohitusten val-
vonta. Kansalaisilla nima kaksi asiaa olivat toisinpdin: heidédn mielestién ohitustilan-
teita valvotaan vihemman kuin ajotapoja. Jalankulkijoiden liikennevaloissa liikku-
misen valvonta jakoi mielipiteitd kummassakin ryhmassé, ldhes yhtd suuri osuus piti
tdhdn kohdistuvaa valvontaa joko liian védhdisend tai toisaalta my0s sopivana. Vas-
tanneiden kansanedustajien ja kansalaisten késitykset eivét eronneet tilastollisesti
merkitsevasti minkddn valvonnan kohteen suhteen.
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Kuva 11. Poliisivalvonnan riittivyys: kansanedustajien ja kansalaisten mielipide. Liian vihdn =
valvontaa on aivan liian vihdn tai hieman liian vihdn, sopivasti = valvonnan mddrd on sopivaa,

litkaa = valvontaa on hieman liikaa tai valvontaa on aivan litkaa

Vastanneiden kansanedustajien ja kansalaisten kdsitykset automaattisesta nopeusval-
vonnasta eivét eronneet tilastollisesti merkitsevésti toisistaan. Kansanedustajista 38
prosenttia piti sitd erittdin hyviksyttivind. Kansalaisilla vastaava osuus oli 33 pro-
senttia (kuva 11). Hyvéksyttdvind automaattista nopeusvalvontaa piti 63 prosenttia
vastanneista kansanedustajista ja kansalaisista 56 prosenttia. Kukaan vastanneista
kansanedustajista ei pitdnyt automaattista nopeusvalvontaa sopimattomana, kun taas
kansalaisista tdtd mieltd oli 11 prosenttia.

Automaattinen nopeusvalvonta on
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Kuva 12. Automaattinen nopeusvalvonta: kansanedustajien ja kansalaisten mielipiteet.
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3.2.7 ”Uudet” liikenneturvallisuutta parantavat toimenpiteet

Uusista litkenneturvallisuutta parantavista toimenpiteistd kansanedustajilta sai kaik-
kein eniten kannatusta (68 %) keskikaiteen sijoittaminen kaksikaistaisille péiteille
(taulukko 23). Kansalaisista tatd piti hyvéksyttdvina vajaa puolet (49 %). Promillera-
jan alentaminen 0,2:een nousi kansalaisten vastauksissa hyviksytyimmaéksi ja kan-
sanedustajilla toiseksi hyviksytyimmaiksi keinoksi. Tdtd kannatti yli 60 prosenttia
kummassakin ryhméssi. Toisaalta samanaikaisesti yksi vastaaja neljésti piti promil-
lerajan alentamista kyseenalaisena. Kansalaisista suurempi osuus (59 %) kuin kan-
sanedustajista (48 %) piti alkolukkoa hyviksyttivané keinona. Molemmissa ryhmissi
enemmist0 vastaajista piti automaattisesti kiinnittyvid turvavoitd hyvaksyttdvéna.
Vireyden valvontalaite viisyneend ajamisen ehkdisemiseksi sai kansanedustajilta suu-
remman kannatuksen (58 %) kuin kansalaisilta (46 %). Kyseenalaisimmiksi keinoik-
si molemmissa ryhmissa nousivat nopeuksien rajoittamiseen liittyvit toimenpiteet.

Taulukko 23. Liikenneturvallisuuden parantamiskeinojen hyvdksyttivyys: kansanedustajien ja kansa-

laisten mielipiteet

KANSANEDUSTAJAT % KANSALAISET %
Hyvik- Ei Kys.alai-  Hyvik- Ei Kys.alai-
syttiivi kantaa nen syttivi kantaa nen
keino keino keino keino
Keskikaide 2-kaistaisille paateille 68 8 25 49 17 34
Promillerajan alentaminen 0.2 %o:een 63 15 23 65 12 24
Vireyden valvontalaite vdsyneend
ajamisen ehkéisemiseksi 58 28 15 46 21 31
Automaattisesti kiinnittyvét
turvavyot 50 23 28 49 19 31
Alkolukko 48 13 40 59 12 29
Moottoriteiden nopeusrajoituksen
nostaminen 130 km/h 45 10 45 44 17 39
Auton omistajalle vastuu autolla
tehdyistd sddntorikkomuksista, jotka
havaitaan automaattivalvonnassa 45 20 35 36 15 48
Taajamien nopeusrajoituksen
alentaminen 40 km/h 35 10 55 40 12 46
Nopeudenrajoittimet kaikissa autoissa 15 13 73 27 18 54
Nollatoleranssi nopeusvalvonnassa 10 13 78 31 10 59

70 km/h yleisrajoitus nykyisen
80 km/h asemesta 8 18 75 12 12 75
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4 EDUSKUNNAN LIIKENNE-
TURVALLISUUDESTA
KAYMA KESKUSTELU JA
LAINSAADANTO VUOSINA
2001-2005

Ville Pitkanen

4.1 Tutkimuksen lahtokohdat

Valtioneuvosto asetti vuonna 1997 tekemissddn periaatepiédtoksesséd tavoitteekseen,
ettd litkennekuolemien méadrin tuli olla vuonna 2005 alle 250. Vuosiksi 1997-1999
asetettu liikenneturvallisuusasiain neuvottelukunta kaynnisti liikenneturvallisuus-
suunnitelman laatimisen, jonka tarkoituksena oli osoittaa ne toimet, joiden avulla
asetettu tavoite saavutettaisiin. Lopullisen suunnitelman sisdllostd vastasi vuosiksi
20002002 asetettu neuvottelukunta, joka luovutti litkenneturvallisuussuunnitelman
vuosille 2001-2005 valtioneuvostolle marraskuussa 2000.

Valtioneuvosto antoi tammikuussa 2001 uuden periaatepddtoksen tielitkenteen
turvallisuuden parantamisesta. Periaatepddtoksessd valtioneuvosto piti tarkednd, ettd
viranomaiset, organisaatiot ja kunnat toteuttavat liikenneturvallisuussuunnitelmaa
mahdollisimman laajasti. Liikenneturvallisuussuunnitelma vuosille 2001-2005 piti
sisdllddn runsaasti uusia toimenpide-ehdotuksia, jotka koskettivat laaja-alaisesti niin
litkkenne- ja viestintdministerion hallinnonalaa kuin muita ministeriditd, ladninhalli-
tuksia, kuntia, yrityksid, yhteisdjd sekd tienkdyttdjid. Suunnitelmassa oli runsaasti
uutta lainsdddantdd vaativia ehdotuksia, joiden eteenpéin viemisesséd vastuu oli edus-
kunnalla.

Koska hallitus ei tuonut liikenneturvallisuussuunnitelmaa selonteon muodossa
eduskunnan arvioitavaksi, likkennevaliokunta péétti ryhtyd kuulemaan asiantuntijoita
suunnitelman pohjalta ja laatia asiantuntijakeskusteluissa esiin tulleista ndkokohdista
muistion. Asiantuntijakuulemisten jialkeen eduskunnassa jarjestettiin ajankohtaiskes-
kustelu aiheesta. Keskustelun tarkoituksena oli ohjata tulevaa lainsdddénto4 ja antaa
aineistoa sdddosmuutoksia valmisteleville virkamiehille.
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4.1.2 Tutkimusongelmat ja -menetelmat

Seuraavassa analysoin eduskunnassa kiytyéd liitkenneturvallisuuteen liittynyttd kes-
kustelua ja lainsdddiantdd vuosina 2001-2005. Analyysin keskeisid kysymyksid oli-
vat:

* Millaisia olivat pddtoksentekijéiden kdsitykset ja mielipiteet liikenneturvallisuus-
kysymyksistd?

* Miten pddtdksentekijoiden mielipiteet liikenneturvallisuudesta muodostuivat ja
mihin ldhteisiin pddtoksentekijdt perustivat tietonsa?

*  Miksi osaa liikenneturvallisuussuunnitelman toimenpiteistd ei hyviksytty toteutet-

tavaksi ja millaisia perusteluita kansanedustajat kdyttiviit?

Tutkimukseni ensisijaisena ldhdeaineistona olivat eduskunnan asiakirjat ja litkenne-

ja viestintdvaliokunnan poytékirjat. Tarkastelin aineistoa sisidllonanalyysin keinoin.
Aloitin tarkasteluni liitkenne- ja viestintdvaliokunnan liikenneturvallisuus-

muistiosta, joka toimi pohjana liikenneturvallisuudesta kdydylle ajankohtaiskeskuste-

lulle. Kdvin ldpi ndiden keskusteluiden keskeisen siséllon. Ajankohtaiskeskustelun

analyysissa huomioni kiinnittyi seuraaviin kysymyksiin:

* Mihin liikenneturvallisuuteen liittyviin kysymyksiin kansanedustajat kiinnittivdt
huomionsa?

* Kohdistuiko edustajien huomio tienkdyttdjiin, ajoneuvoihin vai litkenneympdris-
toon?

*  Missd mddrin litkennevaliokunnan muistion vaikutus ndkyi keskusteluissa?

Tarkastelin myds vuosien 2001-2004 aikana toteutunutta liikenneturvallisuuteen
liittyvdd lainsdddéntod ja eri tekijoitd lainsdddédnnon taustalla. Huomioni kiinnittyi
eduskunnan toimintaperiaatteisiin ja niiden lainsdddénnollisiin vaikutuksiin.

Lopuksi analysoin vuoden 2001 jidlkeen tehtyjd liikenneturvallisuuteen liittyvid
lakialoitteita. Tarkastelin ndiden aloitteiden lukuméérid vuosina 2001-2004 eli pyrin
muodostamaan kokonaiskuvan siitd, kuinka ndkyvéssd roolissa liikenneturvallisuus
oli kyseisind vuosina ollut eduskunnassa. Lisdksi peilasin lakialoitteita vuoden 2001
ajankohtaiskeskusteluun, litkennevaliokunnan muistioon seké liitkenneturvallisuus-
suunnitelmaan, koska niitd voidaan pitdd liikenneturvallisuuteen liittyvén lainsda-
dédnnon pohjana. Tarkasteluni kohdistui seuraaviin kysymyksiin:

*  Mihin perustuivat vuoden 2001 jdlkeen tehdyt kansanedustajien lakialoitteet?
* Nousivatko liikenneturvallisuussuunnitelman suositukset lakialoitteisiin?
» Seurasivatko aloitteet ja lainsddddnté ajankohtaiskeskustelussa hahmottuneita

linjoja?
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4.2 Liikennevaliokunnan muistio (LIO 1/2001)

Marraskuussa 2000 valmistunut Liikenneturvallisuussuunnitelma vuosille 2001-2005
toimi pohjana valtioneuvoston tammikuussa 2001 antamalle periaatepditokselle tie-
litkkenteen turvallisuuden parantamisesta. Periaatepddtoksessd valtioneuvosto piti
tarkedna, ettd viranomaiset, organisaatiot ja kunnat toteuttavat suunnitelmaa mahdol-
lisimman laajasti.

Liikenneturvallisuussuunnitelma piti sisélldén runsaasti uutta lainsddadantod vaati-
via ehdotuksia. Kaiken kaikkiaan liikenneturvallisuussuunnitelmassa oli yli viisi-
kymmentéd toimenpide-ehdotusta, joista noin viidesosa vaati uutta lainsdddéntoa.
Koska hallitus ei tuonut liitkenneturvallisuuskysymyksid selonteon muodossa edus-
kunnan arvioitavaksi, liikennevaliokunta pitti ryhtyd kuulemaan asiantuntijoita
suunnitelman pohjalta. Valiokunta kuuli 29 asiantuntijaa ja laati asiantuntijakeskuste-
luissa esiin tulleista ndkokohdista muistion eduskunnassa kadytdvda ajankohtaiskes-
kustelua varten. Muistiossa esiteltiin liitkenneturvallisuussuunnitelman keskeiset
kohdat sekd asiantuntijoiden antamat lausunnot suunnitelmasta.

Muistio laadittiin samalla tavoin kuin valiokuntien mietinnét ja lausunnot. Muu-
tamia kuukausia kestineen kisittelyn aikana valiokunta kuuli asiantuntijoita ja seura-
si asiasta kdytdvad julkista keskustelua. Valiokuntasihteerin sairastumisen takia va-
liokunnan puheenjohtaja laati kisittelyn aikana muistiosta useita luonnoksia, joita
kisiteltiin valiokunnassa ennen lopullisen version hyvaksymista.

Muistiossa esitelldan litkenneturvallisuussuunnitelman keskeiset kohdat, ammatti-
liikkenteen erityistarpeet sekd muiden lausunnonantajien mielipiteet suunnitelman
keskeisistd ehdotuksista. Lausunnonantajien keskuudessa mm. promillerajan pudot-
taminen 0,5:std 0,2:een sekd ylinopeuksien nollatoleranssi saivat runsaasti vastustus-
ta osakseen. Valmiissa muistiossa eri osapuolten nikemykset on esitelty kattavasti.

Vaikka muistiossa onkin annettu eri lausunnonantajille keskiméérin tasapuolinen
kohtelu, niin siind on kuitenkin muutamia kohtia, joissa lausunnonantaja on héivytet-
ty. Muistion yksi pdédluku on liitkennekasvatus ja sen alalukuina ovat liikennevalistus
ja litkennekoulutus (LIO 1/2001, 11-13.). Liikennekoulutusosio on lainattu ldhes
sanasta sanaan Autokoululiiton lausunnosta (Liikennevaliokunnan pdoytikirja
14/2001 vp, liite B § 3.). Se esitetddn muistiossa kuitenkin erddnlaisena yleiseni tie-
tona, vaikka siind otetaan suoraan kantaa liikenneturvallisuussuunnitelmaan Auto-
koululiiton nékokulmasta.

Toinen erityispiirre muistiossa on oikeustieteen tohtori Matti Tolvasen lausunnol-
le annettu suuri painoarvo. Muistion yhdeksi pddluvuksi on nimetty “Tieliikenneri-
kokset ja kriminaalipolitiikka”. Lukuun on referoitu Tolvasen lausunto lihes koko-
naisuudessaan. Muistiossa todetaan Matti Tolvasen tarkastelevan vastavalmistunees-
sa vaitoskirjassaan valtioneuvoston liikenneturvallisuussuunnitelmaa kriittisesti kri-
minaalipolititkan ja rikosoikeuden ndkokulmasta. Luvussa suhtaudutaan useisiin lii-
kenneturvallisuussuunnitelman ehdotuksista kielteisesti (LIO 1/2001, 10.).

Yleisella tasolla vditdskirjassa todetaan, ettd liikenneturvallisuusvisio kuten muut-
kin visiot ovat kriminaalipolitiikalle vieraita. Visiot voivat olla jopa vaarallisia, jos
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kuvitellaan, etté toivottu tila on saavutettavissa padosin kieltoja, valvontaa ja rangais-
tuksia lisadmaélld (LIO 1/2001, 10.).

Tolvanen tarkasteli viitoskirjassaan “Tieliikennerikokset ja kriminaalipolitiikka”
kriminaalipolitiikan ja liikennepoliittisten tavoitteiden suhdetta. Tolvasen véitoskirja
valmistui jo syksylld 1999 (Tolvanen, 1999), joten siind ei voida ottaa kantaa mar-
raskuussa 2000 valmistuneeseen liikenneturvallisuussuunnitelmaan. Tolvanen ei siis
ole tarkastellut suunnitelmaa viitoskirjassaan, eikd hinen lausunnossaan edes anneta
ndin ymmaértad. Tolvanen viittaa lausunnossaan viitoskirjaansa ainoastaan kysymyk-
sessd ns. haltijavastuusta (Liikennevaliokunnan poytékirja 18/2001 vp. liite A § 3.).

Informaation painoarvon kannalta ei ole yhdentekevdd onko kyseessd lausunnon
antajan mielipide, “’yleistd tietoa” tai tutkimustulos. Tolvasen lausunnon painoarvoa
lisdsi kiistatta sen nostaminen vaitdskirjatutkimukseksi. Myods Autokoululiiton lau-
sunnon esittdiminen erddnlaisena arvovapaana yleisesityksend liikennekoulutuksesta
muutti informaation luonnetta. Kokonaisuuden kannalta virheet eivit todenndkdisesti
olleet merkittdvid, mutta muistion suhtautumista eri lausunnonantajiin ei voida pitai
kaikilta osin tasapuolisena.

Liikennevaliokunnan jésenille tehtiin asiantuntijakuulemisten yhteydessd ano-
nyymi mielipiteiden kartoitus, joka liitettiin valmiiseen muistioon (LIO 1/2001, 19.).
Kartoitus kertoi, mitd mieltd valiokunnan jdsenet olivat keskeisistd liikenneturvalli-
suuskysymyksistd ja mihin suuntaan asiantuntijakuuleminen mahdollisesti ohjasi
litkennevaliokunnan jdsenid. Kannatusta valiokunnan jéseniltd saivat ainoastaan 144-
kdrien ilmoitusvelvollisuus, ajokieltoaikojen pidentdminen nykyisestd sekd matkapu-
helimen kdyton rajoittaminen taajamissa. Nopeusrajoituksiin puuttuminen, haltija-
vastuu, ylinopeuksien nollatoleranssi sekéd kuljettajien telematiikkalaitteiden kayton
rajoittaminen ammattiliikenteessd tyrmadttiin suurella enemmistolld. Myos turvavoi-
den kéyttopakon laajentaminen ammattiliikenteen kuljettajiin sekd promillerajan
alentaminen 0,5:std 0,2:een saivat osakseen enemmain vastustusta kuin kannatusta.
Valiokunnan jdsenten mielipiteet olivat pddosin linjassa lausunnonantajien mielipi-
teiden kanssa.

4.3 Ajankohtaiskeskustelu liikenneturvallisuuden

parantamisesta

Huhtikuussa 2001 kdydyn ajankohtaiskeskustelun (PTK 38/2001 vp) tarkoituksena
oli liikenneturvallisuusasiain neuvottelukunnan mietinndn pohjalta keskustella lii-
kenneturvallisuuden parantamisesta ja antaa kansanedustajien ddnen kuulua tulevaa
lainsdddantod suunniteltaessa. Keskustelua tukemaan kansanedustajille oli jaettu lii-
kennevaliokunnan laatima muistio (LIO 1/2001).

Ajankohtaiskeskustelussa kéytti puheenvuoroja 45 kansanedustajaa. Keskustelu
eteni siten, ettd ensin kunkin eduskuntaryhmin edustaja lausui eduskuntaryhminsi
mielipiteen, jonka jilkeen edustajat saivat pyytdd puheenvuoroja puhemiehelti. Val-
taosa ryhmistd suhtautui mydnteisesti valtioneuvoston periaatepditokseen ja keskei-
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simmaiksi viestiksi ryhméipuheenvuoroissa nousi huoli tieston kunnosta. Ryhmépu-
heenvuorojen jdlkeen edustajat saivat esittdd mielipiteitdédn liikenneturvallisuussuun-
nitelmasta ja liikenneturvallisuudesta.

Vertailtaessa tiysistunnossa kaytyja keskusteluja seké valiokunnassa tehtyd mieli-
piteiden kartoitusta (LIO 1/2001) voidaan yhtenevaisyyksien ndhdi olleen merkitté-
vid. Ainoastaan haltijavastuu ei kohdannut ajankohtaiskeskustelussa niin suurta vas-
tustusta kuin valiokunnassa, mutta toisaalta haltijavastuukysymykseen ei otettu ajan-
kohtaiskeskustelussa kantaa kuin neljdssd puheenvuorossa. Yleiselld tasolla ajankoh-
taiskeskustelu noudatteli pitkédlti valiokunnan muistiossa esiin tulleita ehdotuksia.
Keskusteluista voidaan nostaa useita esimerkkeji, joissa kansanedustajien lausunnot
ovat ldhes yksi yhteen taustamateriaalissa esiintyneiden perustelujen kanssa:

Klaus Bremer (r.): Puhemies! Yli 80 prosenttia kaikista litkenneonnettomuuksista ja
liki puolet kuolemista ja loukkaantumisista sattuu risteyksessd, ei suorilla eikd kaar-
teissa. Poliisi keskittid valvontansa suorille, ei sinne, missd vaara on suurin (PTK
38/2001 vp).

Valiokunnan muistio: Autoliiton mielestd poliisin resurssien palauttaminen on kan-
natettava ehdotus. Resursseja tdarkedimpi kysymys on kuitenkin valvonnan laadullinen
kehittaminen. Onnettomuuksista saatavan tiedon perusteella valvontaa tulisi ohjata
sinne, missd onnettomuudet tapahtuvat, mm. risteysalueille, jotka ovat erityisen on-
nettomuusherkkid kohtia (L10 1/2001, 15.).

Jyri Hiakimies (kok.): Mitd tulee promillerajan laskemiseen nykyisestd 0,5:std
0,2:een, sitd en kannata. Mielestdini Ruotsin esimerkki kertoo, ettd se ei liikennetur-
vallisuuden kannalta ole tuottanut tuloksia. Se voisi ikddn kuin tekona viedd tavoitet-
ta vddrddn suuntaan ja edelleenkin sitoisi poliisin resursseja. (PTK 38/2001 vp).
Ruotsissa vastaavat onnettomuudet ovat vihentyneet samalla jaksolla 10 prosentilla.
Vihennyksen on selitetty johtuvan rangaistavan rajan alentamisesta 0,2 promilleen.
Ndyttéd tamdn vditteen tueksi ei ndyttdisi olevan. Suomessa on joka tapauksessa
nykyiselld promillerajalla pdcdsty kymmenessd vuodessa erinomaisiin tuloksiin.

Valiokunnan muistio: - - Alkoholiin liittyvit litkennekuolemat ovat puolittuneet
kymmenessd vuodessa.

- - Rajan alentaminen johtaa vdistimdttd siihen, ettd poliiseille jdd entistd vd-
’

hemmdn aikaa valvoa toisten turvallisuutta todella vaarantavia "kaatokdnnissd'
ajavia motoristeja (L10 1/2001, 10.).

Annika Lapintie (vas.): Rakennetut ympdristot ovat liikenneturvallisuuden kannalta
ongelmallisimpia. Aiemmin vallinnut liikennesuunnittelu ndkyy edelleen turhan le-
veind kokoojakatuina, jotka houkuttelevat ajamaan nopeasti ja muista piittaamatta
asuinalueiden ldpi. Nditd katuja on korjattava kapeammiksi ja mutkittelevammiksi.
Ndin saadaan kadut kaikille turvallisiksi (PTK 38/2001 vp).

Valiokunnan muistio: Kaavoituksella vaikutetaan tulevaan rakentamiseen ja uudet
kaavoitetut alueet ovat litkenneturvallisuudeltaan varsin hyvid. Sen sijaan aiemmin
vallinnut litkennesuunnittelu ndkyy edelleen turhan leveind, vauhdikasta ldpiajoa
asuinalueiden ldpi houkuttelevina kokoojakatuina (L10 1/2001).



66

LINTU 1/2006 - Kansalaiset, paattajat, liikenneturvallisuus ja paatoksentekoprosessi

Suuri osa ajankohtaiskeskusteluissa esitetyistd argumenteista oli siis 1dhtoisin joko
litkkenneturvallisuussuunnitelmasta tai valiokunnan muistiosta. Téstd voidaan paitel-
13, ettd ajankohtaiskeskustelussa kansanedustajien tarkeimpané tiedonldhteend toimi
keskustelua varten toimitettu taustamateriaali. Toisaalta liitkennevaliokunnan jésenet
ja varajdsenet kayttivit kaikista puheenvuoroista ldhes puolet, joten he olivat tutustu-
neet tausta-aineistoon jo asiantuntijakuulemisten yhteydessd. Edustajat poimivat
taustamateriaalista itselleen térkeitd teemoja ja kayttivét niitd argumentointinsa tuke-
na. Omia ajatuksia tukevien argumenttien 16ytdminen oli helppoa, silld asiantuntija-
lausunnot olivat usein keskendén ristiriitaisia. Taulukossa 24 on kansanedustajien
ajankohtaiskeskustelussa esiin nostamia teemoja sekd heiddn suhtautumisensa aihee-
seen.

Taulukko 24. Kansanedustajien ajankohtaiskeskustelussa liikenneturvallisuudesta esiin nostamia

teemoja sekd suhtautuminen kdsiteltdvddn teemaan (PTK 38/2001vp.)

TEEMAT: positiivinen negatiivinen

Tieston kunnon/likenneymparistdn parantaminen (20) 20

Promillerajan laskeminen 0,5:sta 0,2:een (18) 5 13

Asennekasvatuksen lisddminen (14) 14

Nopeusrajoitusten alentaminen (13) 13

o

Autokannan uudistaminen (10)

Nollatoleranssi ylinopeuksissa (8)

N

Laakarin ilmoitusvelvollisuus (8)

Matkapuhelimen kayton rajoittaminen/hands free-pakko (8)

Nopeusrajoitukset sdan mukaan (7)

Kevyenliikenteen turvallisuus (6)

Poliisin resurssien lisédminen (5)

Joukkoliikenteen suosiminen (4)

Haltijavastuu (4)

Renkaiden urasyvyydet (3)

Hirvikolarien ehkaisy (3)

Vapaa oikea (2)

Taajamanopeuksien laskeminen (2)

Huumeiden nollatoleranssi (2)

NN WOWINRARWOO|NOIO =

Heijastin/kyparapakko (2)

Ajankohtaiskeskustelussa nousivat vahvimmin esiin ehdotukset, jotka eivét asetta-
neet kansalaisille uusia rajoituksia. Eniten edustajat kiinnittivdt huomiota liiken-
neympadriston ja tieston kunnon parantamiseen. Useissa asiaan kantaa ottaneissa pu-
heenvuoroissa toivottiin lisdd resursseja tienhoitoon. My0s asennekasvatus, autokan-
nan uudistaminen sekd sddolosuhteiden mukaan vaihtuvat nopeusrajoitukset saivat
runsaasti kannatusta. Valvonta haluttiin kohdistaa ennen kaikkea riskiryhmiin kuten
nuoriin ja idkkéisiin kuljettajiin. Eniten vastustusta heréttivit promillerajan laskemi-
nen, nopeusrajoitusten alentaminen sekd ylinopeuksiin kohdistuva nollatoleranssi.
Monissa asioissa edustajat olivat varsin yksimielisid. Eniten ajatusten vaihtoa puoles-
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ta ja vastaan saivat aikaiseksi promillerajan laskeminen 0,2:een, matkapuhelimen
hands free -pakko seké ladkérin ilmoitusvelvollisuus.

Ladkérien ilmoitusvelvollisuutta vastustaneet edustajat perustelivat kantaansa sil-
14, ettei Ruotsissa kdyttoon otettu ilmoitusvelvollisuus ole toiminut odotetulla tavalla
ja ettd heikentyneestd ajokyvystd ilmoittaminen saattaa olla ldédkarille jopa vaikeam-
paa kuin vaikeasta sairaudesta kertominen. Ilmoitusvelvollisuuden kannattajien mie-
lestd yleinen etu ajaa lddkdri—potilassuhteen edelle ja sairauden takia ajokykynsa
menettineet henkilot tdytyy saada pois litkenteestd. Kokonaisuudessaan ilmoitusvel-
vollisuudelle 16ytyi selvdsti enemmin kannattajia kuin vastustajia.

Hands free -laitteiden kohdalla enemmist6 asian esille ottaneista edustajista kan-
natti uutta lainsdddantdd. Uuteen lakiin negatiivisestikin suhtautuneet edustajat olivat
valmiita tukemaan ehdotusta muutamin varauksin. Kysymyksiéd heréttivét lakiin liit-
tyvén valvonnan vaikeus, lain vaikutus ammattiautoilijoihin sekd koko pykaldn tosi-
asiallinen merkitys turvallisuuden kannalta.

Eniten ajatustenvaihtoa sekéd puolesta ettd vastaan heritti promillerajan laskemi-
nen 0,5:sta 0,2:een. Promillerajan laskemista perusteltiin lainsddddnnon signaalivai-
kutuksilla autoa ajaville.

Piivi Résdnen /skl: Poliisin mukaan maistissa ajaminen on lisddntynyt huomatta-
vasti 90-luvun lopulta ldhtien. Joka sadas kuljettaja ajaa alle rattijuopumusrajan
jddvd promilleraja veressddn. Rattijuoppojen mddrd on kahden viime vuoden aikana
hieman laskenut, mutta alkoholia maistelleiden kuljettajien mddrd on kaksinkertais-
tunut vuodesta 1996. 0,5 promillen veren alkoholipitoisuus aiheuttaa 3—5-kertaisen
riskin joutua onnettomuuteen, ja jo alle 0,5 promillen alkoholipitoisuus heikentdd
ajosuoritusta (PTK 38/2001 vp).

Kyosti Karjula /kesk: Ehdottoman raittiuden ajatus liikenteessd on laajasti hyvdik-
sytty. Tdassd mielessd siirtyminen Ruotsin ja Norjan mallin mukaisesti 0,2:n promille-
rajaan olisi vain nykyisen moraalikoodiston tarpeellinen vahvistus. Promillerajan
lasku on selvd viesti tienkdyttdjille (PTK 38/2001 vp).

Promillerajan laskemista vastustavien edustajien mielestd uuden lainsdddannon myo-
td poliisin resurssit kohdentuisivat vddrin. Valvonta suuntautuisi pois liikennettd vaa-
rantavasta riskiryhmasta.

Petri Salo /kok: Tdmd johtaa tietenkin siihen, ettd 0,2 promillen humalassa oleva
henkilo joudutaan kuljettamaan joskus maaseudulla jopa pari tuntia tarkkuusalko-
metrin luo. Sen jilkeen todetaankin, ettd promilleja onkin 0,17, ja henkilé menee
jdlleen takaisin autonsa luo jatkamaan matkaa. Voidaan kysyd, onko tdillainen tar-
koituksenmukaista poliisin toimintaa yhteiskunnassa, kun samanaikaisesti torkedit
rattijuopot aiheuttavat paljon suurempia vaaroja meiddin jokapdivdiselle eldmdil-
lemme (PTK 38/2001 vp).

Markku Rossi /kesk: Miti enemmdn kieltoja ja tiukempia sddntojd tielld liikkujille
sdddetddn, sitd enemmdn niitd myos rikotaan. Esimerkiksi promillerajan laskeminen
0,5:std 0,2:een toisi tullessaan aivan uusia ongelmia, vaikka kyseiselld promillemdid-



68

LINTU 1/2006 - Kansalaiset, paattajat, liikenneturvallisuus ja paatoksentekoprosessi

ralld ei ole katsottu asiantuntijoiden mukaan olevan todellista merkitystd onnetto-
muuksille (PTK 38/2001 vp).

Enemmistd aiheen tiimoilta puheenvuoron kéyttineistd edustajista piti promillerajan
laskemista huonona ideana. Pelko poliisien resurssien véarasti kohdistamisesta osoit-
tautui painavammaksi argumentiksi kuin lain mukanaan tuoma signaalivaikutus.
Mielenkiintoinen yksityiskohta argumentoinnista voidaan havaita vertailemalla
Markku Rossin ja Pdivi Risdsen mielipiteitd. Kumpikin perustelee kantaansa vetoa-
malla tutkimustietoon. Résdsen mukaan 0,5 promillen alkoholipitoisuus aiheuttaa 3—
S-kertaisen riskin joutua onnettomuuteen, kun taas Rossin mukaan kyseiselld promil-
leméadrilla ei ole asiantuntijoiden mukaan merkitystd onnettomuuksien syntyyn. Va-
liokunnan muistiossa (LIO 1/2001) todettiin, ettd asiantuntijalausunnot saattavat olla
keskenddn ristiriidassa ja se ndkyi myos ajankohtaiskeskustelussa kiytetyissd pu-
heenvuoroissa.

4.4 Lainsaadanto ja eduskunnan arki

4.4.1 Eduskunnan toimintatavat ja rutiinit

Miksi osa litkenneturvallisuuteen liittyvistd lakiehdotuksista eteni lainsdddiantoon ja
osa ei? Lainsdddantoon liittyy aina perusteellinen valmistelu ja erilaisten nakdkulmi-
en huomioon ottaminen, mutta myos eduskunnan toimintatavat ja rutiinit vaikuttavat
lopulliseen lain muotoiluun.

Uusi lainsdadéntd voi saada alkunsa useilla tavoilla — ministerion virkamiehet
ovat huomanneet tarpeen uudelle lainsdddannolle, yksittdinen ministeri pyytdd minis-
teriotd valmistelemaan esityksen haluamastaan asiasta tai julkisessa keskustelussa on
noussut esiin epdkohta, johon katsotaan tarpeelliseksi puuttua lainsdadannolld. Lain-
sdadéntoon liittyva valmistelutyo saattaa kestdd vuosia eikd se ole suoraan riippuvai-
nen istuvasta hallituksesta. Néin ollen hallitusten esittimait lait eivét ole valttimatta
niiden itsensd litkkeellepanemia. Lakien valmistelutyd on saatettu kidynnistda jo edel-
listen hallitusten aikana.

Jokaisen vuoden alussa ministeriot jéttdvit asianomaiselle ministerille suunnitel-
man valmistelluista lakihankkeista. Istuvalla ministerilld on merkittivisti valtaa paat-
tad, mitkd hankkeista viedddn eduskuntaan hallituksen esityksind. Lain tultua edus-
kuntaan hallituksen esityksend alkaa sen yksityiskohtaisempi muokkaus. Lain yksi-
tyiskohtaisempaan sisdltoon vaikuttavat merkittdvélld tavalla kansanedustajien ja
eduskunnan toimintatavat. Suuri merkitys edustajan toimintaan on silld, kuuluuko
edustajan puolue hallitukseen vai oppositioon.

Hallitusryhmét toimivat kiintedssd yhteistydssd. Hallituspuolueiden eduskunta-
ryhmien yhteistoimintasdénndistd ilmenee, ettd hallituspuolueiden eduskuntaryhmit
toimivat yhtendisesti sekd tiysistunnoissa ettd valiokunnissa. Hallituksessa yksimie-
lisesti sovittuja asioita voidaan muuttaa vain yhteisesti neuvotellen ja sopien. Valio-
kunnan mietinnon sisdllostd paitetddn yhteisymmarryksessd hallituspuolueiden va-
liokuntaryhmien kesken. Tdysistunnossa hallituspuolueiden edustajat eivét tee edus-
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kuntaryhmien yhteisestd sopimuksesta poikkeavia esityksid, eivitka dénesta téllaisten
esitysten puolesta (Hallituspuolueiden eduskuntaryhmien yhteistoimintasdédnndt. Hal-
lituspuolueiden eduskuntaryhmien kokous 20.5.2003).

Poikkeuksena hallituspuolueiden yhteistydsséd ovat selkedt paikalliset ja nk. oman-
tunnonasiat. Téllaisissa asioissa edustajat saavat ddnestdd omantuntonsa mukaisesti.
Téllaisia kysymyksid ovat perinteisesti olleet eettiset kysymykset kuten Jehovan to-
distajien vapauttaminen asepalvelusta, ydinvoimakysymys ja jumalanpilkkarikos.
Tamaénkaltainen lainsdddantd on kuitenkin poikkeuksellista ja useimmiten péaétdsval-
ta on eduskuntaryhmilld. Eduskuntaryhmit myods méérittelevit milloin kysymyksessa
on niin sanottu omantunnonasia.

Kansanedustajat tekevit suurimman osan tyostddn valiokunnissa. Yksittéiset edus-
tajat istuvat useimmiten ainakin kahdessa valiokunnassa. Valiokuntien ldpi kulkee
vuoden aikana lukematon mairé lakiehdotuksia, eikd yksittdisen edustajan ole mah-
dollista perehtyd kaikkien lakien yksityiskohtaiseen siséltoon. Pelkéstdin omien va-
liokuntien lainsdddidnndssa perilld pysyminen on usein vaativaa. Kansanedustajat siis
pikemminkin erikoistuvat joihinkin itseddn ldhelld oleviin kysymyksiin edustamiensa
valiokuntien kautta. Esimerkiksi liikenne- ja viestintdvaliokunnan jdsenet ovat kes-
kiméadrin paremmin perilld liikenneturvallisuusasioista kuin kollegansa. Kansanedus-
taja Tarja Cronberg tiivisti asian kolumnissaan seuraavasti: “Kansanedustajan vai-
kein tehtdvd on valintojen tekeminen. On rajattava politiikan alue, jolla haluaa toi-
mia” (Karjalainen 6.11.2004).

Valiokunnan kannanmuodostuksessa suureen rooliin nousevat asiantuntijakuule-
miset. Laatiessaan mietint04 tai lausuntoa valiokunta kuulee vaihtelevaa miiraa asi-
antuntijoita. Asiantuntijoiden valikoitumisessa ei ole olemassa vakiintunutta kaytén-
tod. Jokaisella eduskuntaryhmailld on oikeus kutsua haluamansa asiantuntijat kuulta-
viksi. Kuultavien asiantuntijoiden mairé riippuu sekd kasiteltdvastd aiheesta ettd va-
liokunnan jésenten aktiivisuudesta. Asiantuntijat valikoituvat tyypillisesti siten, etti
ministeridille ja eri instansseille ldhetetddn lausuntopyynto ja lausujatahot itse dele-
goivat lausujan. Valiokunnan jisenet voivat myos halutessaan ehdottaa ulkopuolisia
asiantuntijoita, joilla he katsovat olevan tietoa késiteltdvésti aiheesta. Asiantuntijoita
kuultuaan valiokunnat muodostavat kantansa tarvittaessa danestamaélla.

Valiokunnissa on samat voimasuhteet kuin koko eduskunnassa eli valiokunta-
paikkoja jaetaan samassa suhteessa kuin puolueilla on edustajia eduskunnassa. Puo-
lueilla on jokaisessa valiokunnassa valiokuntavastaava, joka kdytdnndssd vastaa puo-
lueen kannasta. Mikili hallituksen esitykseen ollaan tekeméssd suuria muutoksia,
tuodaan asia eduskuntaryhmien késiteltdviksi ja kanta késiteltdvddn asiaan muodos-
tetaan sielld. Lakitekstin muuttaminen valiokunnassa vaatii hallituspuolueiden valio-
kuntaryhmien tai eduskuntaryhmien yksimielistd pddtostd asiasta. Valiokunnan mie-
tintd vastaa siis kdytdnndssd hallituspuolueiden hyviksymééd kantaa. Lain tullessa
ensimmaéiseen késittelyyn voidaan sen ldpimenoa sellaisenaan pitdd lihes varmana.
Vaalikaudessa valiokunnan mietintdon tulee vain muutamia muutoksia.

Mentdessd ddnestykseen hallituspuolueiden edustajat danestévit valiokunnan mie-
tinndn mukaisesti. Useimmiten valiokunnan mietinndstd voidaan lukea lopullisen
lain muoto. Yksittdiset hallituspuolueiden edustajat saattavat olla eri mieltd puolueen
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linjasta, mutta dénestystilanteessa noudatetaan padsaantoisesti puolueen kantaa. Esi-
merkiksi keskusteltaessa huumeiden nollatoleranssin ulottamisesta myos vesiliiken-
teeseen hallituspuolueen kansanedustaja Saara Karhu (sd.) otti kantaa asiaan tiysis-
tunnossa:

Sitten tdytyy myontdd, ettd itsekin olisin veneilyn suhteen ollut tiukempi, mutta kun
en ole asiasta ollut kuulemassa enkd tiedd, mitd on puhuttu, tdiytyy luottaa omien
valiokuntajdsenten arviointikykyyn ja siunata timd pddtos tdllaisena (PTK 146/2002
vp).

Henkilokohtaisesti Karhu epdili valiokunnan kantaa, mutta luotti asiassa puolueensa
valiokuntavastaavan harkintaan ja noudatti yhteisia pelisdinto;ja.

Adnestystilanteessa on siis jo etukiiteen selvii kuinka #inestyksessd tulee kiy-
méén. Tdysistunnoissa kdytavilld keskusteluilla ei ole lopullisen paitoksenteon kan-
nalta suurta merkitystd. Salissa kdydyt keskustelut heijastelevat jo valiokunnan ko-
kouksissa esiin tulleita ristiriitoja, jotka edustajat tekevit julkisiksi tdysistunnossa.
Hallituspuolueet perustelevat lainsdddantda oppositiolle ja opposition on profiloitu-
akseen vastustettava hallituksen esityksid. Prosessin tarkoituksena on pikemminkin
lisété lainsdddéntotyon avoimuutta kuin muuttaa lain sisdltoa.

Liikenneturvallisuuskysymyksistd dénestettdessd dénestysjakaumat ovat noudatta-
neet melko tarkkaan hallitus—oppositio-rintamalinjoja. Hallituspuolueet ovat danesté-
neet yhtendisesti hallituksen esityksen ja valiokunnan mietinndn puolesta, kun taas
oppositiossa on ollut enemmén hajontaa. Kuten eduskunnan toimintatavat kertovat,
litkenneturvallisuuteen liittyva lainsdddénto ei ole sama asia kuin 200 kansanedusta-
jan kisitykset liikenneturvallisuudesta. Koska késiteltdvien asioiden miéré on valta-
va, on vastuuta jaettava oman puolueen edustajien kesken. Yksittdiselld edustajalla ei
ole mahdollisuutta perehtyé kaikkeen lainsdddédnt6on ja omien katvealueiden kohdal-
la on luotettava edustajakollegoihin. Liikenneturvallisuuteen liittyvén lainsdddannon
kohdalla tdméi tarkoittaa sitd, ettd liikkenne- ja viestintidministerion virkamiehet, lii-
kenne- ja viestintaministeri sekd liikenne- ja viestintdvaliokunnassa istuvat kansan-
edustajat muotoilevat liikenteeseen liittyvén lainsdddédnnon — eivét 200 kansanedusta-
jaa.

Seuraavassa analysoin yksittdisid liikenneturvallisuuteen liittyvid lainsdddanto-
hankkeita. Analyysini kohteena olivat niin eduskunnassa kéytetyt puheenvuorot kuin
valiokuntatydskentelykin.

4.4.2 Matkapuhelimen kayttokielto ajossa ilman hands free -laitetta

Hallituksen esityksessd 219/2001 esitettiin sellaisten viestintélaitteiden kieltdmista,
jotka voivat haitata ajoneuvon hallintalaitteiden kdyttod tai muuten héiritd kuljettajan
keskittymistd liikenteeseen. Matkapuhelinten kdyttokielto ilman kédet vapauttavaa
laitetta koskeva lakiesitys annettiin eduskunnalle 30.11.2001 ja se oli ensimmaéinen
liikkenneturvallisuussuunnitelmasta  eduskuntaan tulleista lakiesityksistdi (HE
219/2001 vp).
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Liahetekeskustelu kéytiin joulukuussa 2001. Liahetekeskustelussa pohdittiin lii-
kenneturvallisuussuunnitelman saamaa huonoa vastaanottoa. Liikenneturvallisuus-
suunnitelma oli vakiintunut niin julkisessa keskustelussa kuin kansanedustajienkin
suussa kuripaketiksi. Lahetekeskustelussa jopa pohdittiin uuden ilmaisun keksimisti
negatiiviseksi arvioidun termin tilalle. Hallituksen esitys l&hetettiin liikenne- ja vies-
tintdvaliokuntaan 7.12.2001 (PTK 149/2001 vp).

Valiokunnassa olivat kuultavina seuraavat asiantuntijat:

» kansanedustaja Veijo Puhjo, eduskunta

* liitkenne- ja viestintiministeri Kimmo Sasi, hallitusneuvos Jarmo Hirsto ja ylitar-
kastaja Anna-Liisa Tarvainen, liitkenne- ja viestintdministerio

* poliisiylitarkastaja Pertti Luntiala, sisdasiainministerio

* yksikonpaéllikkdé Sami Mynttinen, Ajoneuvohallintokeskus

 kehittdmispééllikké Auli Forsberg, Tiehallinto

 johtaja Hans Pieski, Helsingin poliisilaitos

 johtava tutkija Juha Luoma, Valtion teknillinen tutkimuskeskus VTT

* toimitusjohtaja Matti Jarvinen, Liikenneturva

* psykologian maisteri Arja Holopainen, Liikennevakuutuskeskus

» myyntipadllikkd Tapio Salonen, Sonera Juxto Oy

 toimitusjohtaja Lauri Sdynéjoki, Suomen Taksiliitto

 sosiaali- ja tyosuojelusihteeri Pertti Sulasalmi, Auto- ja Kuljetusalan Tyontekija-
liitto AKT ry

* toimitusjohtaja Pasi Nieminen, Autoliitto ry

+ johtaja Matti Peltola, Koneyrittdjien liitto

+ projektipadllikkdé Mikko Saavola, Linja-autoliitto

» toiminnanjohtaja Jarkko Hietamdki, Suomen Autokoululiitto ry

* puheenjohtaja Seppo Makkonen ja viestintdpaillikkoé Juha Norppa-Rahkola, Suo-
men Kuorma-autoliitto

* toiminnanjohtaja Tero Anttila, Suomen Paikallisliikenneliitto

* puheenjohtaja Pentti Lihavainen, Pohjois-Karjalan Taksiautoilijat ry

» puheenjohtaja Satu Hattunen, Suomen Taksinkuljettajat ry

 professori Heikki Summala

Asiantuntijakuulemisessa esitettiin matkapuhelimen kiyttokieltoon ainoastaan muu-

tamia kielteisid kannanottoja. Ammattiautoilijoilla muutos vallitsevaan tilanteeseen

el ollut merkittiva, silld hallituksen esitys piti sisdllddn kohdan, jonka mukaan am-

mattilitkenteen kéyttdmia kiinteitd viestintélaitteita sai edelleen kéyttid. Liikennetur-

va korosti lausunnossaan, ettd lakiesitys on ensimmdinen valtakunnallista liikenne-

turvallisuussuunnitelmaa toteuttava lainsdddantohanke. Liikenneturvan mukaan lain

hyvéksyminen olisi mydnteinen viesti turvallisuudesta huolehtimisesta ja sen toteut-
tamisella olisi merkitystd koko ohjelman edistymiselle (LiVP 2/2002, liite A § 5.).
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Suhtautuminen uuteen lakiin oli kokonaisuudessaan varsin myodnteinen, vaikkei
lausuntojen siséltimd informaatio kaikilta osin tukenutkaan hallituksen esityksen
linjauksia. Liikenneturvan lausunnossa todettiin, ettd matkapuhelimen kayttd ajon
aikana lisdd onnettomuusriskin nelinkertaiseksi. Lausunnossa kuitenkin todettiin,
ettei tutkimuksista ole saatu ndyttod, ettd kddet vapauttava kytkentd suoranaisesti
vihentdisi onnettomuuksia (Liikennevaliokunnan poytakirja 2/2002, liite A § 5.).

Liikennevakuutuskeskuksen julkaisussa Matkapuhelin kuolemaan johtaneissa lii-
kenneonnettomuuksissa — tutkijalautakuntien tutkimat onnettomuudet vv. 1991-1998
puolestaan todettiin, ettd matkapuhelinonnettomuuksien seké absoluuttinen etti pro-
sentuaalinen osuus kaikista kuolemaan johtaneista onnettomuuksista on pieni ja esi-
merkiksi kuljettajan keskustelu matkakumppanin kanssa oli merkittdvampi riskitekija
kuin matkapuhelimen kaytté (LiVP 2/2002, liite B § 5.).

Valiokunta paityi mietinndssédén tukemaan hallituksen esitystd. Valiokunta esitti
lain voimaantuloajaksi tammikuuta 2003, jotta kuljettajat ehtivdt sopeutua uuteen
lakiin ja hankkia tarvittavat lisdlaitteet. Tamén lisdksi erdille maaseudulla operoiville
takseille myonnettiin kahden vuoden siirtymdaika. Liikenne- ja viestintdvaliokunnan
varapuheenjohtaja Annika Lapintie (vas.) jétti vastalauseen lain voimaantuloajoista.
Héanen mielestéén lain olisi pitdnyt tulla voimaan kesdkuun 2001 alusta. Lukuun ot-
tamatta voimaantuloaikoihin liittyvdd vastalausetta laki hyviksyttiin valiokunnassa
yksimielisesti (LiVM 2/200 vp.).

Laki ei valiokunnan yksimielisyydestd huolimatta saanut tdysistunnossa osakseen
pelkkid kehuja. Kysymyksid heréttivit linjaukset eri viestintilaitteiden valilla. Esi-
merkiksi Raimo Vistbacka (ps.) ja Timo Seppild (kok.) olivat olleet valiokunnassa
mukana hyvidksymaéssd yksimielistd mietintdd, mutta tdysistunnossa he kuitenkin
ihmettelivit, mitd eroa on esimerkiksi laissa sallitun kiinteén puhelinlaitteen ja kielle-
tyn latauksessa olevan kdnnykén viélilla. Kari Myllyniemi (kesk.) piti puolestaan lain
muotoilua liian pikkutarkkana ja Marjukka Karttunen (kok.) piti esimerkiksi lapsen
kanssa kommunikointia ja tupakointia matkapuhelimen kéyttod vaarallisempana.
Monet lausunnonantajien esiin nostamat ristiriitaisuudet siis heijastuivat edustajien
puheissa (PTK 38/2002 vp.).

Vaikka lakiesitystd ei pidetty tdysin ongelmattomana, sen ldpiviemistd pidettiin
valttdmattomand. Lain symbolinen vaikutus oli suuri, koska se oli ensimmiinen
eduskunnan késittelyyn tullut ehdotus liikenneturvallisuussuunnitelmasta. Monien
mielestd lain hylkddminen olisi antanut véérdn viestin eduskunnan liikenneturvalli-
suuspyrkimyksistd. Valiokunnan puheenjohtaja Erkki Pulliainen (vihr.) tiivisti asian
omalta kohdaltaan seuraavasti:

Niin sanotusta kuripaketista, niin kuin lehdisto sitd kutsui, on eduskuntaan tullut kd-
siteltiviksi yksi ainoa asia, ja se on nyt juuri tddlld mietintévaiheessa oleva kdnny-
kén kayttokielto ajaessa. Kovin suurella vauhdikkuudella ndmd asiat eivdt ole eden-
neet. Tdlld ndkékohdalla kuitenkin oli valiokunnan tyéskentelyn kannalta se merki-
tys, ettd ei voitu ajatellakaan, ettd tihdn hankkeeseen sindnsd suhtauduttaisiin kiel-
teisesti. Sellainen ratkaisu olisi ollut tosi kurja signaali tilanteessa, jossa liikennetur-
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vallisuuden indikaattorit osoittavat litkenneturvallisuuden heikentymistd maanteilld
eikd suinkaan parantumista, niin kuin tavoitteena on ollut (PTK 37/2002 vp.).

Useissa puheenvuoroissa korostettiin lain vilttimattomyyttd koko turvallisuussuun-
nitelman liikkeelle 14hdon kannalta ja téltd pohjalta se tulikin hyviksyttyd lopulta
varsin yksimielisesti ilman ddnestyksid. Ainoastaan lainvoimaantuloajasta jarjestet-
tiin erillinen dénestys, jossa valiokunnan kanta voitti (PTK 39/2002 vp.).

4.4.3 Huumeiden nollatoleranssi ja promilleraja

Hallituksen esityksessd 90/2002 rikoslain 23 luvun, tieliikennelain 76 §:n ja liiken-
nevakuutuslain 7 ja 20 §:n muuttamisesta késiteltiin eri litkkennejuopumusta koskevia
saannoksii. Esityksen keskeisin kohta oli huumausaineiden nollaraja tieliikenteessa.
My0s promillerajan pudottaminen 0,5:std 0,2:een nousi lain kisittelyn aikana toistu-
vasti esiin, vaikkei se sisdltynytkddn hallituksen esitykseen.

Aiheesta kéytiin ldhetekeskustelu 4. syyskuuta 2002. Puheenvuoroja kéytettiin yh-
teensd yli viisikymmentd ja keskustelu polveili aina kasittelyssd olleesta huumeiden
nollarajasta moniin muihin litkenneturvallisuuskysymyksiin, kuten ylinopeuksiin ja
litkkenteen kameravalvontaan. My0s promilleraja oli esilld useissa puheenvuoroissa ja
argumentteja annettiin niin puolesta kuin vastaankin. Asia ldhetettiin lakivaliokun-
taan mietint6d varten (PTK 88/2002 vp.).

Lausunnon antajia pyydettiin huumeiden nollarajan liséksi esittdméén kdsityksensi
promillerajoista. Valiokunnassa olivat kuultavina seuraavat asiantuntijat:

» lainsdddantoneuvos Lena Andersson, oikeusministerié

* ylikomisario Timo Ajaste, sisdasiainministerid

+ ylitarkastaja Pekka Koivisto, sosiaali- ja terveysministerio

+ vanhempi hallitussihteeri Eija Maunu, liitkenne- ja viestintdministerio

* laamanni Simo Simola, Turun hovioikeus

+ kérdjdtuomari Kari Lappi, Helsingin kérdjdoikeus

+ poliisineuvos Teuvo Veijalainen, Liikkuva poliisi

+ professori Kimmo Kuoppasalmi, Kansanterveyslaitos

+ esimies, professori Antti Penttild, Helsingin yliopiston oikeuslddketieteen laitos

* tutkimuspéadllikko Sirpa Rajalin, Liikenneturva

 asianajaja Jukka Varviala, Suomen Asianajajaliitto

+ oikeustieteen tohtori Matti Tolvanen

Huumeiden nollarajaa tielitkenteessd kannattivat ldhtokohtaisesti kaikki lausun-
nonantajat, ja varauksia esitettiin ainoastaan joihinkin lain yksityiskohtiin. Osa lau-
sunnonantajista olisi kannattanut huumeiden nollarajan ulottamista myds vesiliiken-
teeseen. Toinen seikka, johon lausunnonantajat kiinnittivit huomiota, oli huumausai-
neiden kdyton toteamisen hankaluus.

Promillerajan laskemista sen sijaan vastusti lausuntokierroksella selked enemmis-
to. Sisdasiainministerion edustaja Pertti Luntiala kertoi ministerién olevan promille-
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rajan pudottamista vastaan ja totesi EU:n komission suosituksen mukaisen rajan ole-
van 0,5 promillea (LaVP 82/2002, liite B § 5). Myds Joensuun kihlakunnansyyttdja
Matti Tolvanen vastusti promillerajan laskemista. Hinen mukaansa ei ollut olemassa
ndyttod, ettd vihdn nauttineet kuljettajat vaarantavat toisten turvallisuutta litkenteessa
(LaVP 82/2002, liite H § 5.). Helsingin kérdjdoikeuden tuomari Kari Lappi puoles-
taan ehdotti yhdenmukaisuuden vuoksi joko promillerajan laskemista tai vaihtoehtoi-
sesti huumeiden nollarajasta luopumista, koska kriminalisointikynnyksen asettami-
nen poikkeavaksi eri paihteiden kohdalla ei hédnen mielestdédn ollut perusteltua (LaVP
82/2002, liite F § 5.). Ainoastaan Liikenneturvan Sirpa Rajalin piti promillerajan
alentamista valttdmattomana sosiaalisen normiston vahvistamiseksi ja pohjoismaisen
rattijuopumuslainsdddédnnon yhdenmukaistamiseksi (LaVP 82/2002, liite G § 5.).

Valiokuntakuulemisten lisdksi oikeusministerid oli kevadlla 2002 lainvalmistelun
yhteydessé pyytényt lausunnon 38 eri taholta, joista 35 oli antanut lausunnon. Niistad
vain viidessd kannatettiin promillerajan yleistd alentamista. Promillerajan laskua tu-
kevat tahot olivat Liikkuva poliisi, Suomen vakuutusyhtididen keskusliitto, Liiken-
nevakuutuskeskus, Liikenneturva sekéd Liikenne- ja Erityisalojen tyonantajat. Myos
Terveyden edistimisen keskus puolsi rajan alentamista, muttei vélittomasti. Litkkuva
poliisikin piti promillerajan alentamista toteuttamiskelpoisena vain teoriassa, silld
nykyisilld resursseilla ei valvontaa heiddn mukaansa olisi mahdollista toteuttaa
(Huumausaineiden nollaraja liikenteessd. Lausuntoja ja selvityksid 2002:6. Oikeus-
ministerio).

Lain valmisteluvaiheessa eri lausujatahot hylkédsivit siis suurella enemmistolld
promillerajan laskemisen ja téstd syystd asiaa ei todenndkdisesti sisdllytetty hallituk-
sen esitykseen. Asiaa vastusti myos enemmisto lakivaliokunnan kuulemista asiantun-
tijoista, joten esitykselld ei ollut ldpimenomahdollisuuksia. Hallituspuolueet olivat
sopineet, ettei asiaa oteta lain yhteydessd mukaan keskusteluun, ja asiantuntijakuu-
lemiset eivdt muuttaneet heidén paitdstdédn. Myds vuotta aikaisemmin liikennevalio-
kunnalle tehdyssa kyselyssd enemmistd valiokunnan jdsenistd vastusti promillerajan
laskemista (LIO 1/2001).

Valiokunnassa promillerajan laskemista koskevat muutosesitykset ja edustaja-
aloitteet hylattiin dénestyksen jdlkeen. Sulo Aittoniemi ja Toimi Kankaanniemi jatti-
vit valiokunnan mietintéon vastalauseensa, jossa he esittivit promillerajan laskemis-
ta 0,2:een. Koska lausunnonantajien enemmistd vastusti ehdotusta ja hallituspuolueet
seisoivat hallituksen esityksen takana, ei promillerajan laskemiselle ollut edellytyk-
sid. Toimi Kankaanniemen kuvasi eduskunnassa kdyttaméssidén puheenvuorossa hal-
lituspuolueiden yhteisty6ta:

Kuitenkin, kun asiantuntijat oli kuultu ja mietintod tehtiin, tein esitykset timdn la-
kialoitteen pohjalta promillerajojen ja hengitysilmarajojen ottamisesta tihdn mietin-
t66n. Kun sain kannatuksen, asiasta dcnestettiin. Ainestyksessd tietysti jaimme hévi-
olle, koska hallituspuolueitten rintama piti: rattijuoppouteen ei haluttu puuttua tdssd
vhteydessd (PTK 146/2002 vp).

Promillerajaan liittyvét tarkistukset tyrméttiin varsin laajalla rintamalla, niin lausun-
nonantajien kuin kansanedustajienkin keskuudessa, joten sen lipimenomahdollisuu-
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det olivat jo ldhtokohtaisestikin varsin heikot. Huumeiden nollatoleranssin kohdalla
vallitsi puolestaan suuri yksimielisyys, ja niiltd osin hallituksen esitys meni lépi pie-
nin korjauksin.

4.4.4 Laakarien ilmoitusvelvollisuus

Hallituksen esityksessd 29/2003 esitettiin ajoterveyden seurantajirjestelmén kehitta-
misté ja tehostamista. Esityksessé tieliikennelakiin ehdotettiin liséttdvaksi uusi sdén-
nds, jonka mukaan ldédkarilla olisi oikeus salassapitovelvollisuuden estdmittid antaa
ajokorttiviranomaiselle tieto ajo-oikeuden haltijan terveydentilan muodostamasta
esteestd ajokortin saamiseen.

Hallituksen esityksestd kaytiin ldhetekeskustelu 17.6.2003 ja esitys ldhetettiin lii-
kenne- ja viestintdvaliokuntaan. Valiokunta aloitti asian késittelyn syyskuussa 2003
ja sai mietintdnsa valmiiksi 25.11.2003 (LiVM 7/2003 vp.).

Valiokunnassa olivat kuultavina seuraavat asiantuntijat:

* ylijohtaja Harri Cavén ja vanhempi hallitussihteeri Eija Maunu, liikenne- ja vies-
tintdministeriod

* lainsdddéntoneuvos Lena Andersson ja lainsdddidntoneuvos Leena Vettenranta,
oikeusministerid

* ylikomisario Timo Ajaste, sisdasiainministerio

+ yliladkéari Terhi Hermansson, sosiaali- ja terveysministerio

* litkenneonnettomuuksien tutkinnan johtaja Lasse Hantula, Liikennevakuutuskes-
kus

« tarkastaja Mikko Vitikka, Helsingin poliisilaitos

» yliladkari Aulikki Wallin ja esittelijaineuvos Arja Myllynpaid, Terveydenhuollon
oikeusturvakeskus

« ylitarkastaja Arto Ylipartanen, Tietosuojavaltuutetun toimisto

 apulaistoiminnanjohtaja Santero Kujala, Suomen Léékariliitto

 toimitusjohtaja Ilkka Liukkonen, Suomen Silmioptikkojen Liitto

» osastonylilddkéri Lasse Lehtonen ja ylilddkéri Pertti Asplund, Liikennelddketie-
teen yhdistys

» valiokuntaneuvos, oikeustieteen lisensiaatti Risto Eerola

« arkkiatri Risto Pelkonen

Valiokunnan mietinndssé lakiesitykseen tehtiin merkittdvid muutoksia, joista puhut-

tanein oli l4ékérien ilmoitusoikeuden muuttuminen ilmoitusvelvollisuudeksi. Muu-

toksen taustalla oli asiantuntijoiden vahva tuki uudelle muotoilulle. Ilmoitusvelvolli-

suutta tukivat ylilddkari Aulikki Wallin, poliisijohtaja Jorma Toivanen, ylikomisario

Timo Ajaste, litkenneonnettomuuksien tutkinnanjohtaja Lasse Hantula, tarkastaja

Mikko Vitikka sekd ylijohtaja Harri Cavén. Valiokuntaneuvos Risto Eerola ei puo-

lestaan ndhnyt velvollisuusmuotoilulle olevan valtiosddntooikeudellisia esteitd. Ndin
ollen ilmoitusvelvollisuutta vastustivat ainoastaan ylitarkastaja Arto Ylipartanen sekd
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sosiaali- ja terveysministerid. Asiaan ei ottanut kantaa osastonyliladkéri Lasse Leh-
tonen.

Valiokunnan mietinnon tullessa ensimmaéiseen kisittelyyn se sai useita vastalau-
seita. Ilmoitusvelvollisuutta vastustivat ennen kaikkea siviiliammatiltaan terveyden-
huollon piiristd tulleet kansanedustajat. Heiddn mielestdén oli lahtokohtaisesti nurin-
kurista, ettd asiaa késiteltiin liikenne- ja viestintdvaliokunnassa, vaikka asian olisi
kiistatta tdytynyt kuulua sosiaali- ja terveysvaliokunnalle.

Valiokuntaan tulleista lausunnoista kdykin ilmi, ettd lain valmisteluvaiheessa so-
siaali- ja terveysministerion ajoterveys ja tiedonkulku -tyoryhméssd oli saavutettu
yhteisymmarrys lain sisdllosté ja asian eteenpéin viemisen ehdottomana edellytykse-
nd oli ollut pitdytyminen hallituksen muotoilussa eli ilmoitusoikeudessa (LiVP
33/2003, liite A § 6). Muotoilu kuitenkin muuttui liikenne- ja viestintdvaliokunnassa
ja se aiheutti drtymysta alkuperdistd muotoilua tukeneissa.

Mielenkiintoiseksi hallituksen esityksen tekikin se, ettd liikenneturvallisuuden li-
sdksi saados vaikutti myos ladkareiden ammatillisiin kdyténtoihin. SA4dos oli sijoitet-
tu litkennelakiin, mutta mikéli laki olisi kuulunut potilaan asemaa tai terveydenhuol-
lon ammattihenkildiden oikeuksia ja velvollisuuksia koskevaan lainsdddéant6on, on
todenndkoistd, ettd laki olisi edennyt sosiaali- ja terveysvaliokunnan ldpi muuttumat-
tomana.

Lain ensimmadisessé kisittelyssd mietintdd vastustaneet edustajat ihmettelivét va-
liokunnan menettelyd olla pyytdméttd lausuntoa sosiaali- ja terveysvaliokunnalta.
Laissa puututtiin heiddn mielestdin keskeiselld tavalla potilaan ja laddkarin véliseen
luottamukselliseen suhteeseen ja asiaa olisi pitdnyt tarkastella yksityiskohtaisemmin
myos potilaan ja lddkérin oikeuksien ndkokulmasta. Heiddn mielestddn perusvastuu
ajokunnosta tdytyi olla kansalaisella itsellddn ja pahimmassa tapauksessa ilmoitus-
velvollisuudesta saattaisi tulla este potilaan hoitoon hakeutumiselle.

Vastauspuheenvuoroissa todettiin asiantuntijakuulemisten olleen valiokunnissa
kattavia, joten erilliseen lausuntoon ei ollut tarvetta. Muutamissa puheenvuoroissa
mainittiin sosiaali- ja terveysministerion edustajan harjoittaneen jopa painostusta
valiokuntakdsittelyn aikana. Valiokunnan muotoilun puolustajat katsoivat ilmoitus-
velvollisuuden edistdvén tiedonkulkua ld4kdreiden ja viranomaisten viélilld. Esityk-
sen avulla olisi myods mahdollista vdhentdd liikenteen riskiryhmien onnettomuusaltti-
utta. [lmoitusvelvollisuuden vastustajat ehdottivat asian viemistd suureen valiokun-
taan, mutta ddnestyksessd valiokunnan mietintd siirrettiin toiseen késittelyyn halli-
tuspuolueiden tuella.

Toisessa késittelyssd dénestettiin lakiechdotuksen hyviksymisestd. Hallituspuolu-
eista RKP:n eduskuntaryhmé &énesti kokonaisuudessaan esitystd vastaan. Myos kak-
si keskustan edustajaa sekd kaksi SDP:n edustajaa dénesti esitystd vastaan. Mielen-
kiintoista on, ettd toinen esitystd vastaan dénesténeistd sosialidemokraateista oli sosi-
aali- ja terveysministeri Sinikka Monkére. Hallituspuolueiden rintama kuitenkin piti
lopulta varsin saumattomasti ja valiokunnan mietintd hyvéksyttiin muuttumattomana.

Kiytdnnossd ensimmdiisessd ja toisessa kasittelyssd kdydyt keskustelut olivat lain
sisdllon kannalta pelkkdd kosmetiikkaa. Viimeistddn dénestykset todistivat, ettd edus-
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tajat noudattivat pelisdént6ji ja hallitusrintama piti. Kokoomuksen Petri Salo tiivisti
omassa puheenvuorossaan asian seuraavalla tavalla:

Arvoisa herra puhemies! Perustelen vield sen takia, minkd takia tdtd ei ole mitddn
jarked ldhettdd suureen valiokuntaan ja pyytdd ervikseen lausunto sosiaali- ja terve-
ysministeriostd. Luulen, ettd kaikilla poliittisilla ryhmilld on suurin piirtein sama
kéytanto. Esimerkiksi kokoomuksen ryhmdssd liikennevaliokunnan vastaavana on
toiminut Timo Seppdld. Me olemme keskustelleet ryhmdssd ainakin kahteen kertaan
siitd asiasta, ettd nyt hallituksen esitystd ollaan poikkeavalla tavalla muuttamassa
litkennevaliokunnassa, ja miten suhtaudutaan tihdn muutokseen. Me olemme anta-
neet ryhmdnd tuen hdinen tyolleen sielld ja mydskin antaneet suunnan, ettd ndin voi-
daan menetelld. Luulen, ettd ndin on mydskin menetelty muissa puolueissa, ainakin
suurissa puolueissa, koska tdmd on tapa.

On tyovaliokunnat, on ryhmien kokoukset, ryhmien vastaavat, joissa keskustellaan
sellaisista merkittdvistd muutoksista, joita valiokunnassa ollaan tekemdssd, varsinkin
jos ollaan muuttamassa hallituksen esitystd. Se on erityisen uutisoitava aina. Mistd
johtuu, ettd ndmd tiedot tdmdn pitkdn prosessin aikana eivit ole menneet perille?
Tdtd mind kovasti ihmettelen. Minkd takia tihdn herdtddn vasta siind vaiheessa, kun
tamd tulee saliin ykkoskdsittelyyn? Niin kuin totesin, hallitusryhmien eduskuntaryh-
mdt ovat tehneet pddtoksen, ettd asia viedddn liikennevaliokunnan yksimielisen mie-
tinnon johdosta, minkd takia me tdssd nyt endd vddnndmme ja kulutamme turhaan
veronmaksajien varoja? Laki pitdisi saada mahdollisimman pian voimaan. (PTK
104/2003 vp).
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4.5 Liikenneturvallisuuteen liittyva lainsaadanto ja
lakialoitteet

Liikenneturvallisuusasiain neuvottelukunnan laatima liikkenneturvallisuussuunnitelma
heritti ilmestyessdin runsaasti epdilyksid niin julkisuudessa kuin kansanedustajien-
kin keskuudessa. Epdilykset leimasivat liikenneturvallisuuden ympérilld kaytyja kes-
kusteluita varsinkin suunnitelman ensimmaéisind vuosina. Pitemmaélld aikavélilla tar-
kasteltuna liikenneturvallisuuteen liittyvd lainsdddintd on kuitenkin monilta osin
edennyt liitkenneturvallisuussuunnitelmassa esiin tulleiden parannusehdotusten mu-
kaisesti.

Laki matkapuhelimen kiyttokiellosta ilman hands free -laitetta valmistui kevaalla
2002 (HE 219/2001 vp). Vuoden 2003 alusta voimaan astui heijastimen ja polkupyd-
rakypédrin kayttosuositus (HE 103/2002 vp). Helmikuun alusta 2003 astui voimaan
huumeiden nollatoleranssi tieliikenteessd (HE 90/2002 vp) Loppuvuodesta 2003
valmistui laki niin sanotun “digi road” -hankkeen eli tie- ja katuverkon tietojirjes-
telmén toteuttamisesta (HE 84/2003 vp). Alkuvuodesta 2004 ladkireille méérattiin
velvollisuus ilmoittaa poliisille potilaan ajokyvyn heikkenemisestd (HE 29/2003 vp).
Maaliskuussa 2004 voimaan tulleessa laissa pidennettiin ajokieltojen vahimmaéisaiko-
ja (HE 104/2004 vp). My0s suunnitelma alkolukon kiyttoonotosta on edennyt vauh-
dilla, ja se otetaan kokeilukdyttoon heindkuussa 2005 (HE 15/2005). Haltijavastuu-
kysymys on parhaillaan eduskunnan kisittelyssd (HE 16/2005 vp), joskin lievem-
méssd muodossa kuin litkenneturvallisuussuunnitelmassa esitettiin. Liikenneturvalli-
suussuunnitelman toimenpide-ehdotukset ovat toteutuneet lainsddddnnon osalta var-
sin hyvin.

Liikenneturvallisuussuunnitelma on vaikuttanut myds eri viranomaistahojen toi-
mintaan. Tiehallinnon pditdkselld talvinopeusrajoitukset jaddvit vuonna 2005 voi-
maan tuhannella tiekilometrilld. Huhtikuussa 2005 toteutetussa poliisin tehoiskussa
kameravalvotuilla teilld puuttumiskynnystd madallettiin 11 km/h eli 1ihemmas niin
sanottua nollatoleranssia. Merkillepantavaa onkin, ettd monet suunnitelman ehdotuk-
set voidaan toteuttaa ilman erillistd lainsdddantoa.

Toisaalta muutamat liikenneturvallisuussuunnitelman esiin tuomat parannusehdo-
tukset eivit ole edenneet eduskunnassa. Promillerajan pudottaminen 0,5:std 0,2:een
sai jo vuonna 2001 kdydyssé ajankohtaiskeskustelussa runsaasti vastustusta osakseen
(PTK 38/2001 vp). Asiasta keskusteltiin uudelleen eduskunnan késitellessd huumei-
den nollatoleranssia liikenteessd (PTK 88/2002 vp), mutta promillerajan laskeminen
el saanut kannatusta osakseen. Promillerajan laskuun liittyen on tehty kolme aloitet-
ta, joista viimeisin (TPA 40/2005 vp) jétettiin eduskunnalle 6. huhtikuuta 2005. Kak-
si viimeisintd aloitetta odottavat vield késittelyddn ja syyskuussa 2002 jatetty aloite
(LA 97/2002 vp) raukesi liikenne- ja viestintdvaliokunnan kisittelyssi syksylld 2002.

Hallitusten esitysten lisdksi litkenneturvallisuusasiat ovatkin olleet runsaasti esilla
my0s kansanedustajien lakialoitteissa. Taulukossa 25 ovat vuosina 2001-2004 tehdyt
aloitteet. Taulukoissa 26 ja 27 ovat vuosina 2001-2004 tehdyt liikenneturvallisuu-
teen liittyvét aloitteet ja niiden osuus kaikista aloitteista. Taulukoissa on kdytetty
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seuraavia lyhenteitd: KA=Keskustelualoite, LTA= Lisdtalousarvioaloite, TAA= Ta-
lousarvioaloite, LA= Lakialoite ja TPA= Toimenpidealoite.

Taulukko 25. Vuosina 2001-2004 tehdyt aloitteet

KA LTA TAA LA TPA Yhteensa
2001 25 76 1341 169 294 1905
2002 19 31 1523 187 209 1969
2003 8 65 908 166 97 1244
2004 14 58 166 147 114 1402

Taulukko 26. Vuosina 2001-2004 tehdyt aloitteet, jotka liittyvit eduskunnan omien luokitusten mu-
kaan liikenneturvallisuuteen (% = aloitteiden prosentuaalinen mddrd kaikista samana vuonna teh-

dyistd aloitteista)

KA LTA TAA LA TPA Yhteensa %
2001 1 - 11 2 5 19 0,9
2002 - - 10 5 7 22 1,1
2003 - - 6 6 3 15 1,2
2004 - - 15 2 7 24 1,7

Taulukko 27. Vuosina 2001-2004 tehdyt aloitteet, joissa kansanedustaja on kéyttinyt aloitteen perus-
telussa termid litkenneturvallisuus. (% = aloitteiden prosentuaalinen mddrd kaikista saman vuonna

tehdyistd aloitteista)

KA LTA TAA LA TPA Yhteensa %
2001 2 3 82 2 3 92 48
2002 - 2 102 6 7 117 59
2003 9 91 2 4 106 8,5
2004 - 12 114 2 6 134 9,6

Vertailun vuoksi litkenneturvallisuutta késittelevien aloitteiden méériaa on mielekasta
verrata johonkin muuhun vastaavaan asiakokonaisuuteen. Taulukoissa 28 ja 29 on
tyOttdmyyteen liittyvien aloitteiden lukumairat vuosilta 2001-2004.
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Taulukko 28. Vuosina 2001-2004 tehdyt aloitteet, jotka liittyviit eduskunnan omien luokitusten mu-

kaan tycttomyyteen ( % = aloitteiden prosentuaalinen mddrd kaikista saman vuonna tehdyistd aloit-

teista)
KA LTA TAA LA TPA Yhteensa %
2001 - - 6 1 2 9 0,6
2002 - - 6 7 2 15 1,2
2003 - - 4 1 - 5 0,3
2004 - - 3 1 7 11 0,6

Taulukko 29. Vuosina 2001-2004 tehdyt aloitteet, joissa kansanedustaja on kéyttinyt aloitteen perus-

teluissa termid tyéttomyys ( % = aloitteiden prosentuaalinen mddrd kaikista saman vuonna tehdyistdi

aloitteista)
KA LTA TAA LA TPA Yhteensa %
2001 - 2 39 18 12 71 51
2002 - 2 47 28 14 91 73
2003 - 3 59 19 6 57 2,9
2004 2 2 30 19 6 99 3,1

Vertailtaessa litkenneturvallisuuteen ja tyottomyyteen liittyvien aloitteiden mééraa
voidaan havaita, ettd joinain vuosina liikenneturvallisuus on ollut aloitteissa esilld
jopa tyottomyyttd enemmin. Liikenneturvallisuuteen liittyvien aloitteiden lukumaa-
rdd voidaan ndin ollen pitdd melko suurena.

Liikenneturvallisuuteen liittyvistd aloitteista valtaosa on talousarvioaloitteita ja li-
sdtalousarvioaloitteita, joissa edustajat toivovat resursseja ticosuuksien erilaisiin
kunnostustdihin. Tdma selittdd litkenneturvallisuuteen liittyvien aloitteiden suurta
madrdd. Tyottomyydestd tehdyistd aloitteista huomattavasti suurempi osa on la-
kialoitteita. Esimerkiksi vuonna 2004 laadittiin 18 tyottomyyttd sivunnutta lakialoi-
tetta.

Liikenneturvallisuuteen liittyvét aloitteet eivét ole kaikilta osin noudattaneet lii-
kenneturvallisuussuunnitelmassa esiin nostettuja ehdotuksia. Lakialoitteissa on esi-
merkiksi ehdotettu alinopeuskasitteen tuomista liikennelainsdddantoon (LA 144/2003
vp), toivottu vasta sdddettyd hands free -lakia kumottavaksi (LA 160/2003 vp) ja
huumetestin tekemistd ajokortin hakijalle (LA 22/2002 vp). Valtaosa lakialoitteista
on kuitenkin liittynyt jollakin tapaa liikenneturvallisuussuunnitelmassa esiin tulleisiin
toimenpide-ehdotuksiin. Esimerkiksi promillerajan laskeminen ja haltijavastuu ovat
nousseet esille kansanedustajien aloitteissa.

Aloitteiden lukuméérid tarkastelemalla ei voida kuitenkaan vetdd suoria johtopdi-
toksid kansanedustajien litkenneturvallisuusorientoitumisesta. Vaikka liikenneturval-
lisuuteen liittyvid aloitteita on laadittu runsaasti, on aloitteiden painoarvo osana lain-
sdadéntotyotd erittdin vdhdinen. Aloitteita on sotien jédlkeen jitetty noin 21 000 ja
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niistd on hyviksytty vain noin 270 (Wiberg 2004, 4.). Laatiessaan aloitteen edustaja
pyrkii pikemminkin herdttdméén huomiota ajamansa asian tiimoilta kuin kdynnista-
miin uutta lainsdddiantdd. Edustaja haluaa profiloitua julkisuudessa jonkin itselleen
ja ddnestdjdkunnalleen tirkedn asian kautta. Aloitteiden ei ole tarkoitus johtaa lain-
sdadantoon, ja timé on jokaisen kansanedustajan tiedossa. Useimmiten aloitteet ovat
rinnakkaisaloitteita hallituksen esityksiin. Lahes poikkeuksetta hallituksen esitys
hyviksytdén ja aloite hylataan.

Aloitteen johtaminen lainsdddantdon on erittdin harvinaista, mutta esimerkiksi al-
kolukkokokeilu eteni nimenomaisesti lakialoitteen (LA 99/2002 vp) kautta. Raija
Vahasalon tekema aloite tosin myo6tiili litkenne- ja viestintdministerion tyoryhmén
esitystd, joka valmistui jo 2001. Kun ministerion ja lakialoitteen pddmairét olivat
yhtenevdiset, saattoi aloitteella olla todellista vaikutusta lainsdddantoon. Aloitteen
tekijd Raija Vahasalo kiteyttdd mielipidekirjoituksessaan prosessin harvinaisuuden:

.. ddrimmdisen poikkeuksellisesti liikennevaliokunta teki suoraan aloitteen pohjalta
mietinnon. Tdmdn jdlkeen eduskunta edellyttikin yksimielisesti hallituksen selvittivin
mahdollisuuksia vihentdd rattijuopumuksia esimerkiksi alkolukkoa hyviksikdyttien
(Iltalehti 30.1.2004).

4.6 “Kuripaketista” laaja-alaiseen lainsaadantoon

Liikenneturvallisuuteen liittyvdssd lainsdddédnnosséd ldhtokohta on kaikille yhteinen.
Kaikki kannattavat litkenneturvallisuuden parantamista. Pédéttéjien ja asiantuntijoiden
keskuudessa ei kuitenkaan vallitse keinoista yksimielisyyttd. Liikenneturvallisuus-
suunnitelman esitykset pohjautuivat laaja-alaiseen tutkimustietoon, jossa esitettyihin
ratkaisuihin oli paddytty tutkimustulosten pohjalta. Mielenkiintoiseksi kysymykseksi
nouseekin, miksi liikkenneturvallisuussuunnitelma heritti niin runsaasti muutosvasta-
rintaa ja sai jopa kyseenalaisen maineen niin edustajien kuin julkisuuden silmissé.

Yksi merkittdva tekijd koko litkenneturvallisuussuunnitelman toteuttamisessa oli
asian liikkeelle 1&hdostd saama huono maine. Paitsi ajankohtaiskeskustelussa myos
seuraavien vuosien liikenneturvallisuuteen liittyvdad lainsddddnt6d tuntui painavan
tdma niin sanotun kuripaketin leima. Esimerkiksi vuonna 2002 huumeiden nollatole-
ranssiin liittyneesséd ldhetekeskustelussa kéytettiin yli viisikymmentd puheenvuoroa
(PTK 88/2002 vp), joista reilusti yli puolet liittyi liikenneturvallisuussuunnitelman
muihin ehdotuksiin. Tdysistunnot toimivat siis paitsi kasilld olevan lain kisittelyn
myo6s koko litkenneturvallisuuteen liittyvadn paatoksentekoon vaikuttamisena ja ar-
gumentointina. Toisissa puheenvuoroissa liikenneministeri Kimmo Sasia moitittiin
suunnitelman jarruttelusta, kun taas toisissa puheenvuoroissa koko liikenneturvalli-
suussuunnitelmaa pidettiin epdonnistuneena:

Koko kuripaketti on nimittdin siind mddrin pielessd, se on totuuden vierestd
puhuva, se liikkuu totuuden reuna-alueilla, ja pahoittelen sitd, ettd esimer-
kiksi litkenneministeri on niin kaukana liikenneasioista, ettd héinelld ei voi
olla minkddnlaista kdsitystd siitd, mistd todella on kysymys liikenneturvalli-
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suudessa, vaan hdn joutuu virkamiesten talutusnuoraan, ja virkamiehetkin
ovat kirjoituspoytdtyontekijoitd, jotka hyvin teoreettisesti katsovat asioita ja
tilastojen pohjalta, ja sieltd se totuus eldvdstd liikenteestd ei valitettavasti
loydy. Onnettomuudet tulevat lisddntymddn tilld menolla niin kauan kuin
pelataan tdillaisilla kuripaketeilla, jotka ovat tdyttd potyd. Niin kuin olemme
néihneet, onnettomuudet lisddntyvdt, ja nollavisio tdssd yhteydessd, keskus-
telu ja puhekin siitd, on karmeaa pilaa (Klaus Bremer, PTK 88/2002 vp).

Moni kansanedustaja saattoi kokea profiloitumisen “kuripaketin” puolestapuhujana
huonoksi politiikaksi. Erkki Pulliainen (vihr.) tiivisti liitkenneturvallisuussuunnitel-
maan liittyvét tuntonsa joulukuussa 2001:

Kun tdmd sindnsd hyvin perusteltu ja tarpeellinen kokonaisohjelma tuotiin
Julkisuuteen, se oitis ristittiin sanalla kuripaketti. Meille, jotka joudumme
nyt luottamustehtdvin puolesta olemaan tdssd ndytelmdssd mukana, tekstil-
linen palaute taikka ohjailu ei ollut sitd vaatimattominta luokkaa. Kylld ku-
vaukset henkisistd kyvyistimme olivat ehkd sieltd kdrkipddstd, ehkd tdysin
oikeaan osuneitakin, mutta tuntui siltd joskus, ettd hiukan liioiteltuja (PTK
149/2001 vp).

Julkisuuden merkityksesté liikenneturvallisuuteen liittyvassé lainsdddédnndssé kertoo
myds se, ettd liikkenne- ja viestintdvaliokunnan jisenille toimitettiin lehtiartikkeleita
taustamateriaaliksi. Esimerkiksi Moottorilehden artikkeli Kuritoimet osuvat harhaan
(Liikennevaliokunnan pdytékirja 18/2001 vp, liite D § 3) sekd Helsingin Sanomien
artikkeli Henrik Lundsten tyrmii liikenteen kuripaketin (Liikennevaliokunnan pdy-
takirja 19/2001 vp, liite B § 3) kuuluivat valiokunnan jdsenille jaettavaan aineistoon.

Vuonna 1985 tehdysséd yleisiin nopeusrajoituksiin liittyvid paitoksentekoa tarkas-
televassa tutkimuksessa todettiin, ettd litkenneturvallisuuteen liittyvassd paatoksente-
ossa tutkimustiedon luotettavuutta tirkeimmaiksi tekijdksi nousivat painostus ja in-
tressiryhmien tulkinnat (Lampinen 1985, 229.). My®és liikenneturvallisuussuunnitel-
man kohdalla julkisella keskustelulla ja eri intressiryhmilld néyttdisi olleen suuri
merkitys padtoksenteossa. Varsinkin liikenneturvallisuussuunnitelman julkaisemista
seuranneina ensimmaéisind vuosina osa edustajista niytti toimivan ristipaineessa, jos-
sa toisaalta haluttiin parantaa litkenneturvallisuutta, mutta toisaalta haluttiin turvata
myos elinkeinoeldmén ja eri intressiryhmien edut.

Vaikka litkenneturvallisuussuunnitelman ehdotukset perustuivat tutkimustietoon,
joutuu poliittisessa padtoksenteossa tieteellisen tiedon luotettavuus kyseenalaiseksi
monista syistd. Erityisesti yhteiskuntatieteiden ja oikeustieteiden kohdalla on vaikea
tuottaa kiistattomia tuloksia, joista ollaan tiedeyhteisossd yksimielisid. Tullessaan
osaksi padtoksentekoa tieteellinen tieto politisoituu herkasti, koska tutkijoiden tulkin-
toihin sisdltyy aina arvoja ja asenteita. Yhteiskuntatieteellisen tiedon kéytosti kirjoit-
tanut Eduskunnan kirjaston tietoasiantuntija Timo Turja toteaa, ettd péaidtoksenteki-
joiden ndkdkulmasta tutkimukset ovatkin enemmaén poliittisia kommentteja kuin yh-
teiskunnan objektiivisia kuvauksia. Tieteellinen tieto ei ratkaise arvokonflikteja, jois-
ta poliittisessa paitoksenteossa on viime kddessd kysymys (Turja 2003, 12).
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Liikenneturvallisuuden kannalta suunnitelma on kaikesta huolimatta toteutunut
varsin hyvin. Kun vield vuosina 2001 ja 2002 eduskunta moitti ministeriétd hidaste-
lusta, kesddn 2005 mennessd suunnitelma on toteutunut lainsddddnnon osalta varsin
kattavasti. Liikenneturvallisuussuunnitelman julkistamista seuranneina ensimmaéisind
vuosina vietiin ldpi lainsdddiantod, joka ei heréttinyt kansanedustajien keskuudessa
suuria ristiriitoja. Sittemmin lainsdddéntdon ovat edenneet myds enemmaén ristiriitoja
heréttineet esitykset kuten toteutunut lddkéreiden ilmoitusvelvollisuus sekd eduskun-
nan kisittelyssé oleva haltijavastuukysymys. Vaikka tiysistuntosalissa kdytettiin aika
ajoin varsin jyrkkid puheenvuoroja liikenneturvallisuussuunnitelmaa vastaan, niin
kansanedustajien yleinen suhtautuminen liikenneturvallisuuteen ndyttda toteutunutta
lainsdédant6d silmilld pitden varsin positiiviselta.

Artikkelissa kdytetyt lyhenteet:
KA=Keskustelualoite

LTA= Lisdtalousarvioaloite

TAA= Talousarvioaloite

LA= Lakialoite

TPA= Toimenpidealoite

PTK= Poytikirja

HE= Hallituksen esitys

LiVM= Liikennevaliokunnan mietinté
LaVM= Lakivaliokunnan mietinto
LiVP= Liikennevaliokunnan poytdkirja
LaVP= Lakivaliokunnan péytdkirja
vp= Valtiopdiviit
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5 LIKENNETURVALLISUUTTA
KOSKEVIEN SUUNNITELMIEN
TOTEUTUMINEN

Kati Hernetkoski, Esko Keskinen ja Mika Hatakka

5.1 Johdanto

Kuten edelld (luku 4) todettiin, on wuseita vuosien 2001-2005 liikenne-
turvallisuussuunnitelman toimenpiteitd toteutettu. Ensimmdiisend uuden suunnitel-
man toimenpiteistd toteutettiin vuonna 2002 laki matkapuhelimen kayttokiellosta
ajon aikana ilman hands free -laitetta (HE 219/2001). Heijastimen ja polkupyoriky-
pardn kiyttdsuositus tuli voimaan vuoden 2003 alusta (HE 103/2002). Huumeiden
nollatoleranssi liikenteessd tuli voimaan myos vuonna 2003 (HE 90/2002). Liikenne-
rikkomusten seuraamusjirjestelmid on uudistettu muun muassa pidentimalla kevaal-
14 2004 ajokieltojen pituutta (HE 104/2004). Vuonna 2004 tuli voimaan laki 1adka-
reiden ilmoitusvelvollisuudesta poliisille, mikdli kuljettajan ajokyky on pysyvésti
heikentynyt (HE 29/2003). Alkolukkokokeilu on my6s kdynnistynyt heindkuussa
2005 (HE 15/2005). Liséksi uusi litkenneturvallisuussuunnitelma vuosille 2006—
2010 valmistui joulukuussa 2005.

5.1.2 Tutkimusongelma ja -menetelmat

Tésséd luvussa luodaan katsaus siithen, miten liikenneturvallisuusasioita koskeva péa-
toksenteko tapahtuu, mitka tekijdt siind vaikuttavat ja mikd osuus kullakin osallistu-
jalla on tdhén prosessiin. Yksityiskohtaisesti kdydddan 1épi nopeusrajoitusjérjestelmén
tulo Suomeen. Nopeusrajoitusjirjestelmén tulon Suomeen on erinomaisesti kuvannut
Osmo Lampinen (1985) Suomen Akatemian julkaisussa ’Yhteiskuntatieteellisen
tutkimuksen hyddyntdminen poliittis-hallinnollisessa padtoksenteossa”, johon téssd
luvussa esitetty katsaus perustuu. Esimerkkitapauksina kdydadn vield ldapi Ville Pit-
kisen edellisessd luvussa kuvaamaa kahta lainsdddidntohanketta (matkapuhelimen
kayttokielto ilman kddet vapauttavaa laitetta sekd huumeiden nollatoleranssi ja pro-
milleraja).
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5.2 Nopeusrajoitusjarjestelman tulo Suomeen

Tiekohtaiset nopeusrajoitukset ja perusnopeudet tulivat Suomessa voimaan 1.7.1978.
Tatd ennen jo vuonna 1922 oli sdddetty henkiléauton suurimmaksi sallituksi nopeu-
deksi pdivanvalossa 30 km/h kaupungeissa ja muualla 35 km/h. Pimedlla rajoitus oli
20 km/h. Vuonna 1926 henkiléautojen suurimmaksi sallituksi nopeudeksi maaseu-
dulla nostettiin 55 km/h (Wahlgren 1971 Lampisen mukaan 1985).

Keskustelu nopeusrajoitusjirjestelmistd alkoi 1960-luvun alussa. Ensimméinen
nopeusrajoituskokeilu tehtiin kesédn 1962 aikana. Tuolloin kokeiltiin 90 km/h katto-
nopeutta tietyilld alueilla silloisissa Uudenmaan, Turun ja Porin sekd Himeen lda-
neissd. Kokeilussa selvitettiin nopeusjakautumaa, onnettomuuksia sekd kuljettajilta
kysyttiin nopeuksia koskevan jarjestelmdn tuntemusta, nopeusrajoitusten yleisti kan-
natusta ja kuljettajien mielipidettd kokeilun tarpeellisuudesta (Lampinen, 1985). Ko-
keilun aikana onnettomuusluvut alenivat.

Nopeusrajoituskokeilu heritti kiinnostusta lehdistossd. Pédivdlehdet suhtautuivat
kokeiluun enimmaékseen kiinnostuneesti ja positiivisestikin, mutta autolehtien kanta
oli negatiivisempi. Esimerkiksi Tekniikan maailmassa kéytettiin otsikkoa Uusi kiel-
tolakikokeilu™. Kirjoituksessa kritisoitiin rajoituksia ja ajateltiin niiden aiheuttavan
ruuhkaa, jonoja ja pidentdvén ohitustilanteita. My0s epdkunnioituksen lakeja kohtaan
epdiltiin lisddntyvén, koska kattonopeuksia ei kyetd kyllin selvésti valvomaan. Lisék-
si kokeilua arvosteltiin salakdhmaiiseksi, koska autojarjestoihin ei oltu otettu yhteytta.
Moottori-lehdessi kirjoitettiin tutkimusten osoittavan, ettd virheellinen ja varomaton
risteysajo on suurin onnettomuustekijaryhma ja sallitun ajonopeuden ylittiminen on
vasta 10. sijalla.

Sen sijaan haastatelluista kuljettajista 78 prosenttia kannatti ja vain 16 prosenttia
vastusti kokeilua. Lyhytaikaisia nopeusrajoituksia kannatti 55 prosenttia ja pitkdai-
kaisiakin 1dhes puolet (48 %) (Hakkinen, Leinonen ja Ratilainen 1966 Lampisen
1985 mukaan).

Seuraava nopeusrajoituskokeilu toteutettiin vuonna 1965, jolloin kulkulaitosten ja
yleisten téiden ministerid asetti lyhytaikaiset 90 km/h nopeusrajoitukset neljan suu-
ren juhlapyhédn ajaksi. Kokeilu heritti kansalaisissa keskustelua, jota kdytiin muun
muassa lehtien yleisdnosastoissa. Autolehdet kirjoittivat asiasta edelleen negatiivi-
sestl.

Kokeiluja jatkettiin, vaikka nopeusrajoitukset eivdt 1960-luvulla kuuluneet osaksi
hyvéksyttya litkenneturvallisuuspolitiikkaa. Tdstd huolimatta kulkulaitosten ja yleis-
ten toiden ministerid asetti jélleen vuoden 1966 loka—marraskuuksi koko maahan 90
km/h nopeusrajoituksen. Kokeilusta tehty tutkimus (Hékkinen ja Leppédnen 1968
Lampisen 1985 mukaan) osoitti sekd onnettomuuksien etti kuolleiden ja loukkaantu-
neiden méddrin vihentyneen.

Kansalaiskeskustelu jatkui nopeusrajoituksista, liikkenneonnettomuuksissa kuoli
vuonna 1965 ensimmdisen kerran yli 1000 ihmisté ja presidentti otti kantaa uuden
vuoden puheessaan my0s litkenneturvallisuuteen. Silloinen kulkulaitosten ja yleisten
toiden ministeri vetosi litkenneturvallisuuden puolesta, vaati vastuuntuntoa, 1dhim-
mdiisten huomioon ottamista ja litkennekasvatuksen lisdédmistd kouluihin. Vapaiden
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kansalaisjédrjestdjen “Tee tie turvalliseksi” -kampanja toteutettiin vuonna 1966.
Kampanjan avajaispdivdnd presidentti piti puheen sekd radiossa ettd televisiossa.
Kampanjan avajaisissa puhuivat sekd paaministeri ettd kulkulaitosten ja yleisten toi-
den ministeri.

Moottorilehtien kirjoittelu nopeusrajoituksista oli edelleen kielteistd. Nopeusrajoi-
tuksia voitaisiin lehtien mukaan kannattaa, jos niiden turvallisuutta edistivistd vaiku-
tuksista olisi ndyttod. Myos liikennetutkimusten tieteellisyyttd ja tutkijoiden ammatti-
taitoa arvosteltiin. Edelleen nopeusrajoituksista puhuttiin kieltolakina. Vuonna 1967
valmistui tutkimus autojen nopeuksista, jossa todettiin keskinopeuksien nousseen 20
km/h. Nopeuksien nousu uhkasi ylittdd teiden geometriassa sovelletut ohjearvot.
Ty6ryhmd asetettiin selvittimadn asiaa, ja tdmé antoi kulkulaitosten ja yleisten tdiden
ministerille esityksen nopeuksien hillitsemiseksi. Ministeri0 asettikin toimikunnan
selvittimédn vuoden 1968 juhlapyhien aikaisten nopeusrajoitusten vaikutuksia onnet-
tomuuksiin.

Toimikunnan mukaan vuosien 1967 ja 1968 onnettomuuksien vertailu osoitti, ettd
ei-rajoitusaikana sattuneita onnettomuuksia oli véhemmaén vuonna 1968 ja rajoitusai-
kana enemmain. Toimikunta péétyi suositukseen, ettd lyhytaikaiset yleiset nopeusra-
joitukset voitaisiin jéttdd asettamatta voimaan, mutta juhlapyhien onnettomuusmééri-
en kehitystd tulee seurata tarkasti. Mahdollisena pidettiin kuitenkin sitd, ettd auto-
kannan ja liikenneméérien kehitys tulee myohemmin tekeméddn nopeusrajoitusjirjes-
telmédn soveltamisen liikenteen sujuvuuden kannalta valttdiméattomaksi.

Toimikunta suositteli 110 km/h nopeusrajoitusta, mikdli nopeusrajoitusten sovel-
tamista pidettdisiin tarpeellisena. Jalkeenpdin tutkijat ja myds toimikunnan jisenet
arvostelivat mietintod. Nopeusrajoituksia koskeva keskustelu pééttyi joksikin aikaa,
ja nopeusrajoituksia alettiin kokeilla seuraavan kerran vuonna 1973.

Nopeusrajoituksia koskevaan keskusteluun olivat osallistuneet 1960-luvulla péa-
osin moottorilehdet ja sanomalehtien moottoritoimittajat. “Tee tie turvalliseksi”
-kampanjan aikana asiasta virisi keskustelua myds muiden jirjestdjen keskuudessa.
Poliittisten pééttdjien suhtautuminen nopeusrajoituksiin oli valinpitimétontd. Kulku-
laitosten ja yleisten toiden ministerit joutuivat kuitenkin ottamaan kantaa litkennetur-
vallisuusty6hon, nopeusrajoitusasiaan ei kuitenkaan puututtu. Vuonna 1966 oli kui-
tenkin tehty yksittdinen kansanedustajan aloite yleisten teiden kattonopeusrajoituk-
sista, joka sai vuoden 1967 valtiopéivilld taakseen 114 kansanedustajaa. Valiokunta-
kasittelyssé aloite ei kuitenkaan ollut saanut kannatusta asiantuntijoilta.

Jalankulkijoiden asioita ajamaan perustettiin vuonna 1968 Enemmistd ry, joka
esitti liikkenneministeriolle vuonna 1971 porrastettuja nopeusrajoituksia. 1970-luvun
alkupuolella my0s puolueet alkoivat aktivoitua liikenneturvallisuustyon puolesta ja
julkaisivat liikennepoliittisia ohjelmia. Silloisista puolueista kuitenkin vain SKDL
vaati tiekohtaisten nopeusrajoitusten ulottamista koko tieverkolle. Parlamentaarinen
litkkennekomitea asetettiin 1972, titd ennen oli kuitenkin asetettu asiantuntijakomitea
selvittimddn nopeusrajoitusjirjestelmédn tarkoituksenmukaisuutta. Nopeusrajoitus-
komitean selvitykset osoittivat nopeusrajoitusten merkityksen onnettomuuksien vé-
hentdmisessd, mutta selkedd esitystd nopeusrajoitusten kdyttdonotosta ei kuitenkaan
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tehty. Komitea suositteli kuitenkin tiekohtaisten nopeussuositusten ja -rajoitusten
kiyttéonottoa.

Parlamentaarisen liikennekomitean keskuudessa asetettiin liikenneturvallisuusja-
osto, jonka tehtdvéksi tuli selvittdé liikkenneonnettomuuksien syité ja seurauksia sekd
tehdd ehdotus toimenpiteistd, joilla onnettomuuksia voitaisiin vihentdd. Myds nope-
usrajoitusten vaikutusten selvittdminen kuului komitean ty6hon. Asiasta oli virinnyt
myds julkisuudessa vilkas keskustelu Risto Niétdsen kirjan “Maantiekuolema”
(1972) ansiosta. Nadtdnen piti nopeusrajoituksia yhtend tehokkaimmista litkennetur-
vallisuuskeinoista. Vuoden 1973 uudenvuodenpuheessa myds presidentti nosti lii-
kenneturvallisuuden keskeiseksi teemaksi. Puheen siséltd perustui Néétidsen kirjaan.
Heti 5. tammikuuta liikkenneministerié 14hetti parlamentaariselle liitkennekomitealle
selvityspyynnon yleisen nopeusrajoituksen médradmisen tarkoituksenmukaisuudesta
ja nopeusrajoituksen suuruudesta. Kymmenen pédivdd myOhemmin komitea ldhetti
litkkenneministeridlle kirjeen, missd se oli asettunut porrastettujen tiekohtaisten nope-
usrajoitusten kannalle, ja ehdotti nopeusrajoituskokeilun asteittaista aloittamista ke-
sdakuun alusta. Tyoryhma asetettiin selvittimdin nopeusrajoitusten suuruutta ja ko-
keilun kdytdnnon kysymyksid. Kokeilun suunnitelma pohjautui poliittiseen 1dhtokoh-
taan, jonka tavoitteena oli pysyvdin nopeusrajoitusjirjestelméén siirtyminen. Tutki-
muksellisia ndkokohtia ei pidetty olennaisina, mikd ndkyi myo0s siind, ettd tyoryh-
missé ei ollut mukana aiemmissa kokeiluissa mukana olleita nopeusrajoitustutkijoita.
Maaliskuussa 1973 liikkenneministerid tekikin ehdotuksen mukaisen péadtdksen nope-
usrajoituskokeilun aloittamisesta. Samalla ministeri0 asetti johtoryhmén, sittemmin
toimikunnan, valmistelemaan ja johtamaan nopeusrajoituskokeilun tutkimuksia.

Nopeusrajoituskokeilu alkoi tiekohtaisilla nopeusrajoituksilla (60, 80, 100 ja 120
km/h) seitsemén eteldisimmaén ladnin alueella elokuussa 1973. Vuoden lopulla alka-
neen energiakriisin johdosta alkuvuonna 1974 koko maahan asetettiin 80 km/h katto-
nopeus. Varsinainen kokeilu jatkui suunnitelman mukaisesti kesélld 1974, jolloin
koko maan paétieverkko tuli kokeilun piiriin ja sivuteille asetettiin 80 km/h rajoitus.
Kokeilu jatkui aina kesédkuun loppuun 1976, ja siihen sisdltyi my0s tiekohtaisten 60
km/h rajoitusten kokeilu. Tutkimuksellisesti kokeilua paransi se, ettd rajoituksenalai-
set tiet voitiin valita arpomalla. Koska tutkimukset olivat kesken vield kokeilun pait-
tyessd 1976, liikenneministerid jatkoi nopeusrajoitusjirjestelmin voimassaoloa syk-
syyn 1978 saakka.

Nopeusrajoituskokeilu heritti paljon keskustelua julkisuudessa, jota vauhdittivat
myds Naitisen kirja ja presidentin uudenvuodenpuhe. Lehdissd asiasta kirjoitettiin
paljon. Kirjoitukset jakaantuivat suhteellisen tasan myonteisiin, neutraaleihin ja kiel-
teisiin kannanottoihin. Moottorilehdet ja kokoomuksen sanomalehdet kirjoittivat
nopeusrajoituksista kielteisimmin, kun taas vasemmiston, keskustan ja sitoutumatto-
mien lehdet kirjoittivat asiasta myoOnteisessd sdvyssd. Lehtien péékirjoituksissa otet-
tiin muita kirjoituksia negatiivisempi kanta rajoituksiin, puolet péékirjoituksista oli
negatiivisia, kolmasosa mydnteisid ja vajaa viidesosa neutraaleja. Yleisonosastoissa
kéayty keskustelu jakaantui melko tasan kielteisiin ja myonteisiin kannanottoihin.

Suomessa tehty nopeusrajoituskokeilu 1973—-76 oli laajimpia, mitd Euroopassa oli
koskaan tehty. Tutkimuksessa selvitettiin rajoitusten vaikutuksia liikenteeseen ja
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liikkenneonnettomuuksiin. Liikenteen kannalta selvitettiin vaikutuksia esimerkiksi
reitinvalintaan ja liikennéitdvyyteen, nopeuksien valintaan, nopeuksien hajontaan,
nopeusjakautuman muotoon, jonoihin, ohituksiin ja ajokustannuksiin. Onnettomuuk-
sien tutkinnassa otettiin huomioon monien tekijoiden yhteisvaikutus, esimerkiksi
sddolosuhteet, vuodenaika, liitkenne- ja tieolot, valvonta ja muiden samaan aikaan
voimaan tulleiden turvallisuustoimenpiteiden vaikutukset. Esimerkiksi ajovalojen
pdivéaikainen kéyttopakko oli tullut voimaan 1.9.1973, turvavyon kéyttopakko etuis-
tuimille 1.7.1975 ja uusien kuljettajien 80 km/h nopeusrajoitus 1.7.1972. Kokeilun
tuloksena kuolemaan johtaneet onnettomuudet vihenivét 25-54 prosenttia ja henki-
l6vahinkoihin johtaneet onnettomuudet 1028 prosenttia, vaikka myds litkennesuori-
te oli kasvanut vuosien 1973-76 vililla kymmenelld prosentilla. Tienkéyttdjien aika-
kustannukset kasvoivat kokeilun aikana ja ajoneuvokustannukset taas vdhenivét. On-
nettomuuksien vihenemisestd aiheutuneet sdadstot olivat yhteiskunnallisesti merkitta-
vid.

Tutkimuksen ennakkotietojen perusteella litkenneasiain neuvottelukunta esitti lii-
kenneministeridlle maaliskuussa 1973 tiekohtaisia nopeusrajoituksia, kesdaikana 100
km/h ja talviaikana 80 km/h. Lehdet pitivit néitd suosituksia hitikoityind ja ehdotuk-
sia liian tiukkoina. Liikenneturvan hallitus otti asiaan my0s kantaa, jossa voimassa
olevaa jdrjestelmid pidettiin pddosin onnistuneena. Neuvottelukunnan esitys 100
km/h kesdajan rajoituksista ja 80 km/h talviajan rajoituksista ei johtanut toimenpitei-
siin.

Nopeusrajoituskokeilun paityttya tutkimustoimikunta antoi lausunnon 1978 nopeus-

rajoitusten yleisiksi tavoitteiksi:

* nopeusrajoitusten tulee eri tie- ja litkkenneoloissa vihentdd onnettomuuksia vapaa-
seen nopeuteen verrattuna

* nopeusrajoitusjirjestelmin yleisen tason tulee vastata ajan ja turvallisuuden arvos-
tuksia yhteiskunnassa

* nopeusrajoitusten tulee tasoittaa onnettomuusriskid alentamalla sitd sellaisissa tie-
ja litkkenneoloissa, joissa riski on suurin

* nopeusrajoitusjirjestelmin tulee olla johdonmukainen ja myds paikalliset erityis-

olosuhteet huomioon ottava
Niiden tavoitteiden pohjalta toimikunta esitti voimassa olevan tiekohtaisen rajoitus-

jarjestelmin saattamista voimaan. Toimikunta teki esitykseensd lisdksi seuraavat
tarkennukset:

* nopeusrajoitus 100 km/h sallittaisiin kaksikaistaisilla teilld nykyistd harvemmin

» voimassa oleva 80 km/h nopeusrajoitus korvattaisiin 70 km/h rajoituksella sora-
teilla

+ talvikausina olisi korkein sallittu nopeus 80 km/h lukuun ottamatta moottoriteita.

Nopeusrajoitusten yleisten tavoitteiden kolme ensimmadistd olisivat edellyttineet 120

km/h nopeudesta luopumista moottoriteilld. Neljannen tavoitteen perusteella 120
km/h rajoitusta ehdotettiin kuitenkin sallittavaksi paikallisten hyvien olojen vallites-



LINTU 1/2006 - Kansalaiset, paattajat, liikenneturvallisuus ja paatoksentekoprosessi

89

sa. Ehdotus ei ollut kuitenkaan yksimielinen, vaan lausuntoon jatettiin eridva mieli-
pide, jossa toivottiin tiukempia rajoituksia.

Toimikunnan esitys sai myoOnteisimméan vastaanoton valtion eri viranomaisilta,
autoilun intressijérjestot suhtautuivat asiaan kielteisimmin. Sosiaali- ja terveysminis-
terid piti esitystd perusteltuna, lddkintohallitus olisi toivonut eridvdn mielipiteen mu-
kaisia tiukempia rajoituksia. Tie- ja vesihallitus ei pitinyt tarpeellisena 100 km/h
rajoituksen alentamista toimikunnan esittdmiin ndkemdiprosenttiin eikd kannattanut
80 km/h rajoituksen alentamista 70 km/h. Lapin 144ninhallituksen ja Oulun yliopiston
lausunnoissa esitettiin, ettd Pohjois-Suomessa ei nopeusrajoituksia alennettaisi. Lin-
ja-auto-, taksi- ja kuorma-autoliikenteen neuvottelukunta suhtautui kriittisesti kaik-
kiin toimikunnan ehdotuksiin, ja ammattiautoilijain unioni esitti henkildautojen ym-
péarivuotiseksi nopeudeksi 100 km/h. Turun ja Porin lddninhallitus oli samaa mieltd
esityksen kanssa pois lukien perusnopeuden alentaminen 70 km/h ja moottoriteiden
nopeusrajoituksen alentaminen 100 km/h. Toukokuun 10. pdivdnid 1978 ministerin
paatokselld toimeenpantiin pysyva nopeusrajoitusjirjestelmai eli vallalla ollut nopeus-
rajoitusjdrjestelmé vakinaistettiin. Ainut muutos oli, ettd ammattimaisessa liikentees-
sd olevien linja-autojen suurimmaksi nopeudeksi moottoriteilld ja Lapin 144nisséd nos-
tettiin 100 km/h.

5.3 Matkapuhelimen kayttokielto ajossa ilman hands
free -laitetta

Matkapuhelinten kiyttokieltoa ilman kaddet vapauttavaa laitetta koskeva lakiesitys
annettiin eduskunnalle 30.11.2001 ja se oli ensimmadinen liitkenneturvallisuussuunni-
telmasta eduskuntaan tulleista lakiesityksistd (aihetta on tarkemmin késitelty edelld
luvussa 4.4.2.). Léhetekeskustelu kiaytiin joulukuussa 2001. Lahetekeskustelussa
pohdittiin litkenneturvallisuussuunnitelman saamaa huonoa vastaanottoa yleisem-
minkin. Hallituksen esitys ldhetettiin liikenne- ja viestintdvaliokuntaan 7.12.2001.

Asiantuntijakuulemisessa esitettiin matkapuhelimen kéyttokieltoon ainoastaan
muutamia kielteisid kannanottoja. Ammattiautoilijoiden kohdalla muutos vallitse-
vaan tilanteeseen ei ollut merkittdavé, silld hallituksen esitys piti sisdllddn kohdan,
jonka mukaan ammattiliikenteen kayttdmid kiinteitd viestintdlaitteita sai edelleen
kayttaa.

Suhtautuminen uuteen lakiin oli kokonaisuudessaan varsin myonteinen, vaikkei
lausuntojen siséltdmé informaatio kaikilta osin tukenutkaan hallituksen esityksen
linjauksia. Liikenneturvan lausunnossa todettiin, ettd matkapuhelimen kayttd ajon
aikana lisdd onnettomuusriskin nelinkertaiseksi. Lausunnossa kuitenkin todettiin,
ettei tutkimuksista ole saatu ndyttod, ettd kddet vapauttava kytkentd suoranaisesti
viahentdisi onnettomuuksia. Liikennevakuutuskeskuksen julkaisussa ’Matkapuhelin
kuolemaan johtaneissa liikenneonnettomuuksissa — tutkijalautakuntien tutkimat on-
nettomuudet vv. 1991-1998° puolestaan todettiin, ettd matkapuhelinonnettomuuksien
seki absoluuttinen ettd prosentuaalinen osuus kaikista kuolemaan johtaneista onnet-
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tomuuksista on pieni ja esimerkiksi kuljettajan keskustelu matkakumppanin kanssa
oli merkittdvampi riskitekija kuin matkapuhelimen kéytto.

Valiokunta péétyi mietinndssddn tukemaan hallituksen esitystd. Lukuun ottamatta
lain voimaantuloaikoihin liittyvdd vastalausetta laki hyvéksyttiin valiokunnassa yk-
simielisesti. Laki ei valiokunnan yksimielisyydestd huolimatta saanut tiysistunnossa
osakseen pelkkid kehuja. Kysymyksid herdttivit linjaukset eri viestintilaitteiden va-
lilld. Vaikkei lakiesitystd pidetty tdysin ongelmattomana, sen ldpiviemistd pidettiin
valttdmattomind. Lain symbolinen vaikutus oli suuri, koska se oli ensimmiinen
eduskunnan késittelyyn tullut ehdotus liikenneturvallisuussuunnitelmasta. Useissa
puheenvuoroissa korostettiin lain vélttimattomyyttd koko turvallisuussuunnitelman
litkkeelle 14hdon kannalta ja tdltd pohjalta se tulikin hyviksyttyé lopulta varsin yksi-
mielisesti ilman d4nestyksid. Ainoastaan lainvoimaantuloajasta jérjestettiin erillinen
ddnestys, jossa valiokunnan kanta voitti.

5.4 Huumeiden nollatoleranssi ja promilleraja

Hallituksen esityksessd vuonna 2002 késiteltiin muutosta litkennejuopumusta koske-
viin sddnnoksiin (aihetta on ldhemmin késitelty edelld luvussa 4.4.3.). Esityksen kes-
keisin kohta oli huumausaineiden nollaraja tieliikenteessd. My0s promillerajan pu-
dottaminen 0,5:std 0,2:een nousi lain késittelyn aikana toistuvasti esiin, vaikkei se
sisdltynytkdin hallituksen esitykseen.

Aiheesta kéytiin ldhetekeskustelu 4. syyskuuta 2002. Puheenvuoroja kiytettiin yh-
teensd yli viisikymmentd ja keskustelu polveili aina kasittelyssd olleesta huumeiden
nollarajasta moniin muihin litkenneturvallisuuskysymyksiin, kuten ylinopeuksiin ja
litkenteen kameravalvontaan. Myds promilleraja oli esilld useissa puheenvuoroissa ja
argumentteja annettiin niin puolesta kuin vastaankin. Asia ldhetettiin lakivaliokun-
taan mietintod varten. Valiokunta pyysi lausunnon antajia esittdmiin késityksensd
myds promillerajoista.

Huumeiden nollarajaa tieliikenteessd kannattivat lahtokohtaisesti kaikki lausun-
nonantajat, ja varauksia esitettiin ainoastaan joihinkin lain yksityiskohtiin. Osa lau-
sunnonantajista olisi kannattanut huumeiden nollarajan ulottamista myos vesiliiken-
teeseen. Promillerajan laskemista sen sijaan vastusti lausuntokierroksella selked
enemmistd. Valiokuntakuulemisen lisdksi oikeusministerié oli kevédlld 2002 lain-
valmistelun yhteydessi pyytdnyt lausunnon 38 eri taholta, joista 35 oli antanut lau-
sunnon. Naistd vain viidessd kannatettiin promillerajan yleistd alentamista. Promille-
rajan laskua tukevat tahot olivat Liikkuva poliisi, Suomen vakuutusyhtididen keskus-
liitto, Litkennevakuutuskeskus, Liikenneturva sekd Liikenne- ja Erityisalojen tyonan-
tajat. My0s Terveyden edistdmisen keskus puolsi rajan alentamista, muttei vélitto-
misti. Liikkuva poliisikin piti promillerajan alentamista toteuttamiskelpoisena vain
teoriassa, silld nykyisilld resursseilla ei valvontaa heiddn mukaansa olisi mahdollista
toteuttaa.

Lain valmisteluvaiheessa eri lausujatahot hylkésivét siis suurella enemmistolld
promillerajan laskemisen. Téstd syystd asiaa ei todennédkoisesti sisdllytetty hallituk-
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sen esitykseen. Hallituspuolueet olivat sopineet, ettei asiaa oteta lain yhteydessd mu-
kaan keskusteluun, eivitkd asiantuntijakuulemiset muuttaneet niiden paétosti. Valio-
kunnassa promillerajan laskemista koskevat muutosesitykset ja edustaja-aloitteet
hylattiin ddnestyksen jélkeen. Promillerajaan liittyvét tarkistukset tyrmadttiin varsin
laajalla rintamalla niin lausunnonantajien kuin kansanedustajienkin keskuudessa,
joten promillerajan tarkistusten ldpimenomahdollisuudet olivat jo 1dhtokohtaisestikin
varsin heikot. Huumeiden nollatoleranssista vallitsi puolestaan suuri yksimielisyys,
ja niiltd osin hallituksen esitys meni lépi pienin korjauksin.

Tassd luvussa esitetyt kuvaukset toivat hyvin esiin litkenneturvallisuutta koskevaan
paitoksentekoon liittyvien osallistujien roolin ja merkityksen. Vaikka nopeus-
rajoitusten tulosta Suomeen on kulunut 27 vuotta ja asiaa alettiin valmistella jo 1960-
luvun alkupuolella, on silloin kdydyssa keskustelussa ja asian valmistelussa on hel-
posti ndhtdvissd yhtenevéisyyksid timén pédivén aiheisiin ja keskusteluun esimerkiksi
nopeuksien tai promillerajan alentamisesta. Katsauksessa (Lampinen, 1985) nakyivit
selvisti tutkijoiden, median, kansalaiskeskustelun ja -jdrjestdjen roolit paatoksenteon
eri vaiheissa. Asiantuntijakuulemisten ja -lausuntojen merkitys valiokuntatydssa ja
ndkyminen sitd kautta lakiesitysten valmistelussa ja eduskunnan kdymaéssi l4hete-
keskustelussa tuli selkedsti esiin kuvauksessa, joka koski matkapuhelimen kayttokiel-
toa ilman hands free -laitetta. Kuullut asiantuntijat esittivit vain muutamia kielteisid
kannanottoja ja lakiesitys hyvéksyttiinkin varsin yksimielisesti.

Promillerajan alentaminen tuotti sen sijaan useita sitd vastustavia kannanottoja,
eikd se sisdltynytkddn hallitukseen tekemiin litkennejuopumusta koskevaan esityk-
seen. Keskustelu promillerajan alentamisesta jatkuu edelleen. Liikenneturva julkisti
tutkimustuloksensa kevdin kansalaiskyselystd 10.11.2005, jossa tuloksena oli, ettd
ldhes kaksi kolmasosaa autoilijoista kannattaa promillerajan laskua. Liikenneturva on
tehnyt asiasta myos esityksen litkenne- ja viestintiministeriolle. Sisdministerion po-
liisiosasto otti asiaan kantaa 15.11.2005 eikd pitdnyt promillerajan alentamista tar-
peellisina. Rattijuopumus liittyy kannanoton mukaan runsaaseen alkoholinkéyttoon.
Poliisiosasto ehdottaa kuitenkin kolmen vuoden nollarajaa kuljettajille, jotka ovat
vasta saaneet ajokorttinsa. Alkoholipoliittisen ministeritydryhmén positiivinen kan-
nanotto promillerajan laskemiseen uutisoitiin kuitenkin 20.1.2006 (Ylen TV-Uutiset,
20.1.2006).
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6 KANSALAISET, PAATTAJAT,
LIIKENNETURVALLISUUS JA
PAATOKSENTEKOPROSESSI

Esko Keskinen, Kati Hernetkoski ja Mika Hatakka

6.1 Kyselyn tulosten yhteenveto

Téssé tutkimuksessa selvitettiin kansanedustajien késityksid ja mielipiteitd erilaisista
litkkenneturvallisuuteen liittyvistd asioista. Liséksi kansanedustajia pyydettiin kerto-
maan, mikd on heiddn késityksensd kansalaisten samoja asioita koskevista mielipi-
teistd. Kansanedustajien omia mielipiteitd ja heiddn kisityksidén kansalaisten mieli-
piteistd verrattiin toisiinsa. Tutkimuskysymykset oli poimittu aiemmin kansalaisille
tehdyistd kyselyistd (mm. Hatakka et. al. 2000; Lappi-Seppélé, 2002; Liikenneturva
2005; Tapio, 2000; Vehmas et. al. 2000). Niin kansanedustajien mielipiteitd voitiin
verrata my0s kansalaisten mielipiteisiin.

6.1.1 Kansalaisten kasitykset

Kansalaiset olivat selkedsti nollavision kannalla: yli 80 prosenttia oli sitd mieltd, ettd
“kuolemaan tai vakavaan loukkaantumiseen johtavia litkenneonnettomuuksia ei saisi
tapahtua lainkaan”. Kaikki kansalaiset eivit kuitenkaan uskoneet, ettd tdmai olisi to-
teutuva tavoite. Puolet (53 %) kansalaisista oli sitd mieltd, ettd "liikenneonnettomuu-
det ovat osa litkennejdrjestelmdn hintaa, joka litkkumisen vapaudesta on maksetta-
va”. Ndmi kansalaisten ndkemykset antavat kuitenkin hyvén periaatteellisen pohjan
litkkenneturvallisuustydlle Suomessa. Liikennealan asiantuntijoiden ndkemykset tuki-
vat kansalaisten ndkemyksia.

Suurimpina huolenaiheina liikenteessd kansalaiset pitivdt rattijuoppoutta, piittaa-
mattomuutta ja liikennesddntdjen noudattamattomuutta sekd ylinopeuksia. Liiken-
nealalla toimivien asiantuntijoiden nidkemykset vastasivat taas hyvin kansalaisten
késityksia.

Kansalaisten arviot rikkomusten vakavuudesta noudattivat hyvin huolenaiheiden
linjaa. Rattijuopumusta, ajamista ilman ajokorttia, ajamista pédin punaista, keltaisen
viivan ylittdmistd ja yli 15 km/h ylinopeutta pidettiin kaikkein vakavimpina rikko-
muksina. Alle 15 km/h ylinopeutta puolestaan pidettiin lievéna rikkomuksena.

Liikenneturvallisuuden parannustoimenpiteistd kansalaiset nostivat esiin opetuk-
seen ja valistukseen pohjautuvat keinot hyvin yksimielisesti, mutta vain joka viides
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oli sitd mieltd, ettd nopeusrajoituksia pitdisi alentaa. Kun kansalaisia pyydettiin ker-
tomaan tarkeimmét parannuskeinot, niin tirkeimmaéksi nousi poliisin liikennevalvon-
nan lisddminen, jonka mainitsi miltei 40 prosenttia haastatelluista. Lahelle kérkea
nousi my0s automaattisen litkennevalvonnan kehittiminen. Valvonta liikenneturval-
lisuuden edistimiskeinona saikin kansalaisten selkedn tuen. Automaattista valvontaa
piti hyvéksyttdviand 70-90 prosenttia haastatelluista. Valvonta kohdistui kansalaisten
mielestd lilan vdhédn rattijuopumukseen, maanteiden ohitustilanteisiin, ajotapoihin
litkkennevaloissa ja ylinopeuksiin. Noin 60 prosenttia haastatelluista oli sitd mielt,
ettd ylinopeuksiakin valvotaan liian vihén liikenteessa.

Valtaosa haastatelluista oli my0s sitd mieltd, ettd liikkennesakot ovat oikeudenmu-
kaisia. Lopuista haastatelluista puolet piti niitd liian lievind ja puolet liian ankarina.
Enemmisto sakkoja saaneista piti myos itse saamiaan sakkoja aiheellisina.

Tuoreinta tietoa kansalaisten liikenneturvallisuustoimenpiteitd koskevista kasityk-
sistd on kevéiltd 2005 (Litkenneturva, 2005). Tuolloin autoilevilta kansalaisilta ky-
syttiin heiddn kisityksidin keinoista, joita Suomessa voi tavalla tai toisella pitdd uu-
sina. Suurimman kannatuksen saivat rattijuopumuksen ehkéisyyn liittyvdt promille-
rajan laskeminen 0.2:een ja alkolukko. Niukimman kannatuksen saivat nopeuteen
liittyvdt nopeusvalvonnan nollatoleranssi, nopeudenrajoittimien sijoittaminen kaik-
kiin autoihin ja yleisrajoituksen laskeminen 70 km/h nopeuteen. Témén yleisrajoi-
tuksen laskemisen kyseenalaisti kolme neljasta kuljettajasta.

Eurooppalaisittainkin katsottuna suomalaiset suhtautuvat litkenneturvallisuuteen
varsin myonteisesti (Sartre, 2004). Esimerkiksi suhtautuminen automaattivalvontaan
on hyviksyvid. Suomalaisten mielipiteet ovat myos pysyneet kohtalaisen samoina ja
havaitut muutokset ovat vuodesta 1996 alkaen olleet miltei pelkdstiin myonteisid
(Sartre 3, 2004).

Kansalaisten kisitykset liikenneturvallisuustyon tavoitteista ja kohteista olivat ti-
mén selvityksen perusteella ldhelld asiantuntijoiden kisityksid. Liikenneturvallisuutta
pidetddn yleisesti tirkednd. Sen kehittimiseksi tehtdvé tyd sai useissa asioissa kansa-
laisten tuen, kuten edelld on voitu havaita. Valvontaa toivotaan lisd4, mutta nykyisin
voimassaoleviin nopeusrajoituksiin tai valvonnan kynnyksiin ei pitdisi kansalaisten
mielestd kajota. Rattijuopumuksen alarajaa taas puolestaan saa laskea ja autoihin
asentaa alkolukot.

6.1.2 Paattajien ajatukset liikenneturvallisuudesta ja sita koskevista
kansalaisten mielipiteista

Tamaén tutkimuksen harmillisena ongelmana on, ettd paéttijien kisitysten yleistamis-
td vaikeuttaa paittdjien heikko vastausaktiivisuus. Tarkasteltaessa paittdjien késityk-
sid tdytyy siten kaiken aikaa pitdd mielessd, ettd vain joka viides kansanedustaja vas-
tasi heille osoitettuun kyselyyn ja ettd vain viittd litkkennevaliokunnan jésenté ja kahta
etujarjeston edustajaa haastateltiin. Haastateltujen liikennevaliokunnan jdsenten
osuus kaikista valiokunnan vakinaisista jasenistd oli siten kuitenkin vajaa kolmannes.

Kansanedustajien heikko vastaamisaktiivisuus kertoo luonnollisesti, ettd liikenne-
turvallisuus ei ole erityisen kiinnostava ja tarked asia. Toiseksi voidaan paitelld, ettd
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vastanneet todennédkoisesti eroavat vastaamattomista joissakin asioissa. Tassé tutki-
muksessa ei kuitenkaan haluttu 1dhted kdyttdmiin vastaajan puoluekantaa, ikda, su-
kupuolta, edustajakausia tai muita vastaavia tekijoitd erottelemaan vastaajia vastaa-
mattomista. Téllainen tarkastelu olisi helposti johtanut paédtelmét muualle kuin yleen-
sd kansanedustajien nikemyksiin ja tietoihin litkenneturvallisuudesta. Todennédkoista
kuitenkin on, ettd vastanneet ovat olleet asiasta kiinnostuneempia kuin vastaamatto-
mat ja toisaalta vastaajat ovat varmasti olleet velvollisuudentuntoisempia kuin vas-
taamattomat. On kuitenkin hyvd muistaa, ettei liikkenne- ja viestintdministeri katsonut
pyynnostd huolimatta tarpeelliseksi suositella kansanedustajille vastaamista ldhetet-
tyyn kyselyyn.

Vastanneet kansanedustajat suhtautuivat liikenneturvallisuuden kysymyksiin
myonteisesti ja arvioivat my0Os kansalaisten tekevdn niin. Jos kansanedustajat ajatte-
livat, ettd eroja heidén ja kansalaisten mielipiteiden vililld oli, niin jokseenkin poik-
keuksetta kansanedustajat arvelivat olevansa tiukemmin turvallisuuden kannalla.
Vastanneet kansanedustajat esimerkiksi pitivit litkennerikkomuksia vakavampina ja
nopeusrajoitusten laskua tdrkedmpané kuin ajattelivat kansalaisten pitévén.

Vastanneiden kansanedustajien kdsitykset ja heidén késityksensd kansalaisten k-
sityksistd eivét aina kuitenkaan eronneet tilastollisesti merkitsevésti. Tilastollisesti
merkitsevid eroja ei ollut, kun esimerkiksi tarkasteltiin turvallisuuteen liittyvid arvos-
tuksia, vaikka numeerisia eroja nayttikin olevan. Kansanedustajat olivat kuitenkin
tdssdkin voimakkaimmin samaa mieltd viittdimén “turvallisuuden pitéisi olla tdrkein
ndkokohta liikennejarjestelmdd kehitettdessd” ja he ajattelivat kansalaisten ajattele-
van samoin. Samoin kansanedustajat olivat voimakkaasti samaa mieltd siitd, ettd
“kuolemaan tai vakavaan loukkaantumiseen johtavia liikkenneonnettomuuksia ei saisi
sattua lainkaan”. Kansanedustajat uskoivat my0s kansalaistenkin ajattelevan talla
tavoin. Ainakin vastanneet kansanedustajat olivat siten hyvin samaa mielta liikenne-
turvallisuussuunnitelman (2001-2005) kanssa. Tdma antaa hyvdn mahdollisuuden
kehittdd liikenneturvallisuutta edelleen, edellyttien, ettd vastaamattomatkin ovat sa-
maa mielta.

Liikenneturvallisuuden kannalta ongelmallisina asioina vastanneet kansanedusta-
jat pitivdt nuorten kuljettajien onnettomuusalttiutta, turvattomia risteyksid kaupunki-
en ulkopuolella, yleisten teiden heikkoa turvallisuustasoa ja turvattomia risteyksid
kaupunkialueilla. Vastanneet kansanedustajat arvioivat myos kansalaisten pitdvéin
samoja asioita ongelmallisina. Pienehk6ind ongelmina sekd kansanedustajat ettd hei-
dén késityksensd mukaan kansalaisetkin pitivit liian korkeita nopeusrajoituksia kau-
punkialueilla, litkennettd iseen aikaan ja ylinopeuksia paitieverkolla. Paétieverkon
ylinopeuksia piti pienend ongelmana 20 prosenttia vastanneista kansanedustajista.
Kaikissa kysymyksissd vastanneet kansanedustajat ajattelivat kansalaisten ajattelevan
samoin.

Kysytyistd liikennerikkomuksista vakavimpina vastanneet kansanedustajat pitivit
rattijuopumusta, punaista pdin ajoa, ajo-oikeudetta ajoa seké yli 15 km/h ylinopeutta.
Turvavyon kdyttdméttomyyttd, liian 1dhelld perdsséd ajoa ja alle 15 km/h ylinopeutta
pidettiin vdhdisimpind rikkomuksina. Kaikkia rikkomuksia vastanneet kansanedusta-
jat pitivat kuitenkin vakavampina kuin ajattelivat kansalaisten pitdvén.
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Tarkeimpind litkenneturvallisuuden parannuskeinoina kansanedustajat pitivét va-
listavia ja kouluttavia keinoja seki litkenneympériston ja autojen teknisten ominai-
suuksien parantamista. Vastanneet kansanedustajat ajattelivat kansalaistenkin ajatte-
levan ndin. Nopeusrajoitusten alentamista kansanedustajat pitivdt kuitenkin itse tir-
kedmpénd keinona kuin ajattelivat kansalaisten pitdvin. Kansanedustajat asettuivat
siten tiukemmalle kannalle kuin ajattelivat kansalaisten haluavan.

Vastanneet kansanedustajat pitivit poliisivalvonnan maérad liian vdhdisend kai-
kissa kysytyissd valvonnan kohteissa ja ajattelivat kansalaistenkin ajattelevan niin,
lukuun ottamatta ylinopeusvalvontaa ja jalankulkijoiden valvontaa liikennevaloissa.
Naissd asioissa vastanneet kansanedustajat uskoivat, etteivit kansalaiset pidd naitd
valvonnan muotoja samassa miérin liian vdhdisind kuin mitd kansanedustajat itse
pitivdt. Sama suuntaus nidkyi automaattisesta valvonnasta kysyttdessi: kansanedusta-
jat pitivdt automaattista nopeusvalvontaa hyviksyttdvimpand kuin uskoivat kansa-
laisten pitdvan.

Liikenneturvallisuutta parantavista uusista toimenpiteistd vastanneet kansanedus-
tajat pitiviat hyviksyttdvind erityisesti keskikaidetta kaksikaistaisille piteille, pro-
millerajan alentamista 0,2:een ja vireyden valvontalaitetta vdsyneend ajamisen ehkéi-
semiseksi. Arviointi uusien toimenpiteiden hyviksyttivyydestd kansalaisten keskuu-
dessa tuotti kansanedustajille vaikeuksia: monen toimenpiteen yhteydessd kansan-
edustajien oli hankala arvioida, mitd kansalaiset asiasta mahtaisivat ajatella. Vahiten
hyviksyttyja keinoja kansanedustajien mukaan olivat kaikki nopeusrajoituksiin liit-
tyvit toimenpiteet: taajamien nopeusrajoituksen alentaminen 40 km/h, nopeudenra-
joittimien sijoittaminen kaikkiin autoihin, nopeusvalvonnan nollatoleranssi ja kaik-
kein vidhiten hyviksyttdvénd pidettiin yleisnopeuden alentamista 70 km/h. Kansan-
edustajat uskoivat kansalaisten ajattelevan nopeusrajoituksista samoin kuin he itse
ajattelivat, paitsi taajamien 40 km/h rajoituksesta, jota kansanedustajat uskoivat kan-
salaisten kannattavan vihemmain kuin he itse. Kansanedustajilla oli siten néissikin
kysymyksissd védhidinen ero sithen, miten he uskovat kansalaisten ajattelevan. Vas-
tanneet kansanedustajat olivat lievésti tiukempien turvallisuustoimien takana kuin
uskoivat kansalaisten olevan.

6.1.3 Paattdjien ja kansalaisten kasitysten vertailu

Paattdjien ja kansalaisten kisitysten erojen tilastollista merkitsevyyttd ei ollut mah-
dollista testata kaikilla kysymysalueilla puuttuvien ldhtotietojen takia, ja siksi seu-
raavat vertailut ovat enemmaénkin kuvauksia. Tilastolliset pddtelmét on esitetty timén
teoksen luvussa 3, milloin se oli mahdollista.

Vaikka vastanneet kansanedustajat uskoivat olevansa tiukemmin liikenneturvalli-
suuden edistdmisen takana kuin he uskoivat kansalaisten olevan, todellisuudessa vas-
tanneiden kansanedustajien ja kansalaisten vastaukset eivét yleensd merkittdvésti
eronneet toisistaan.

Vastanneet kansanedustajat olivat samaa mieltd kuin kansalaiset liikenneturvalli-
suussuunnitelman 2001-2005 perusajatuksesta: “kuolemaan tai vakavaan loukkaan-
tumiseen johtavia liikenneonnettomuuksia ei saisi tapahtua lainkaan”. Kansalaisista
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hieman useammat kuin kansanedustajista nayttivat uskovan, ettd “ns. ongelmakuljet-
tajat ovat pddosin vastuussa onnettomuuksista”. Vastanneista kansanedustajista kol-
mannes oli tistd eri mieltd ja kansalaisista vain runsas kymmenen prosenttia.

Verrattuna liikennealan asiantuntijoihin vastanneet kansanedustajat pitivét liiken-
neturvallisuuden kannalta suurimpina ongelmina nuorten kuljettajien onnettomuus-
alttiutta, turvattomia risteyksid kaupunkien ulkopuolella ja yleisten teiden heikkoa
turvallisuustasoa. Myos vaikeita talviolosuhteita vastanneet kansanedustajat pitivit
suurempana ongelmana kuin liikennealan asiantuntijat.

Rikkomusten vakavuutta arvioidessaan sekd vastanneet kansanedustajat ettd kan-
salaiset padtyivit kolmen vakavimman rikkomuksen osalta samaan listaan. Yleinen
suuntaus kuitenkin oli, ettd vastanneet kansanedustajat pitivat rikkomuksia vakavam-
pina kuin kansalaiset.

Liikenneturvallisuutta parantavista toimenpiteistd vastanneet kansanedustajat ja
kansalaiset olivat hyvin samaa mieltd lukuun ottamatta sité, ettd kyselyyn vastanneet
kansanedustajat pitivit nopeusrajoitusten alentamista tarkedmpéna kuin kansalaiset.

Poliisivalvontaa pitivdt sekd kansalaiset ettd vastanneet kansanedustajat yhtapité-
vasti lilan véhdisend: viidestd kysytystd asiasta neljdd valvottiin sekd kansalaisten
ettd kansanedustajien mielestd liian véhén.

Uusista litkkenneturvallisuuden parannustoimenpiteistd nousi kirkeen vastanneilla
kansanedustajilla keskikaiteen sijoittaminen kaksikaistaisille pditeille. Seuraavaksi
eniten vastanneet kansanedustajat kannattivat promillerajan alentamista 0,2:een.
Kansalaisilla promillerajan alentaminen oli keinoista hyvéksytyin. Nopeusrajoituk-
siin liittyvit keinot olivat molemmilla kaikkein vdhimmin hyvéksyttdvid keinoja.
Jyrkimmaén tuomion sekid kansalaisilta ettd vastanneilta kansanedustajilta sai yleisra-
joituksen alentaminen 70 km/h. Mielenkiintoisia olivat kuitenkin erot, joiden mukaan
kansalaiset olivat valmiimpia hyvdksymdan nopeudenrajoittimet kaikkiin autoihin ja
nopeusvalvonnan nollatoleranssin. Myos taajamien nopeusrajoitusten laskemista 40
km/h pitivét kansalaiset hieman hyvaksyttdvimpénd kuin vastanneet kansanedustajat.
Kansanedustajien kdsityksen mukaanhan kansalaiset olisivat vastustaneet nopeuksiin
puuttumista erittdin voimakkaasti: kansanedustajien arvion mukaan kansalaiset eivit
muun muassa lainkaan hyvéksyisi nopeusvalvonnan nollatoleranssia, mutta todelli-
suudessa sitd piti hyviksyttdvand kolmannes kansalaisista. Sama koski nopeudenra-
joittimien sijoittamista kaikkiin autoihin: vastanneiden kansanedustajien késityksen
mukaan kansalaisista viisi prosenttia hyvéksyisi rajoittimet, mutta kansalaisista ky-
seistd keinoa piti hyvéksyttdvini runsas neljdnnes. Suhtautumisessa taajamanopeuk-
siin sama linja jatkui: kansalaisista 40 prosenttia piti taajamien nopeusrajoituksen
alentamista 40 km/h hyvaksyttiviani, kun taas vastanneet kansanedustajat ajattelivat,
ettd vain runsas 10 prosenttia kansalaisista pitdisi keinoa hyvéksyttavina.

Yleistdvind yhteenvetona voidaankin todeta, ettd kansalaisten ja vastanneiden
kansanedustajien kasitykset olivat huomattavasti 1dhempéni toisiaan kuin kansan-
edustajat uskoivat ja ettd kansalaisten késitykset olivat usein vield vastanneiden kan-
sanedustajienkin késityksid liikenneturvallisuusmydnteisempié.
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6.2 Mielipidekyselyissa vaikuttavat tekijat

Kansalaismielipiteen arvioinnissa on otettava huomioon monia tekijoitd, jotka vai-
kuttavat saatuihin tuloksiin, ja jotka siten vaikuttavat myds siihen, millaiseksi kan-
sanedustajien ja kansalaisten mielipiteiden erot ja yhtéldisyydet muodostuvat.

Vaikuttavista tekijoistd keskeisimmaét ovat: kysymysten sisdlto (mitd on kysytty),
vastausvaihtoehtojen esitystapa (millaiset vaihtoehdot vastaajalla on ollut kéytos-
sddn), vastaajajoukko (keneltd on kysytty) ja kysymysten tekemisen ajankohta (koska
kysymykset on esitetty). Vaikuttavien tekijoiden huomioon ottaminen on térkeatd
paitsi kansalaiskésityksen ja pééttdjien kasityksen vertaamiseksi myos siksi, ettd voi-
daan arvioida osapuolten vastausten sisdistd yhdenmukaisuutta ja siten vastausten
luotettavuutta. Usein pienetkin erot kysymysten sisédllossd ja muotoilussa vaikuttavat
sithen, millaisiksi vastaukset muodostuvat. Erot vastaajajoukoissa on luonnollisesti
otettava aina huomioon.

Kysymysten sisdllossd (mitd on kysytty) merkittdvad luonnollisesti on, mihin asi-
aan kohdistuvaa késitystd on kysytty. Vastauksia saadaan niistd asioista, mitd pyyde-
tddn arvioimaan tai mistd asioista mielipidettd kysytddn. Kansanedustajille tehty ky-
sely perustui aikaisempiin liikenneturvallisuutta késitteleviin kyselyihin. Kaikkia
aikaisemmissa kyselyissd mukana olleita asioita ei kuitenkaan otettu mukaan, vaan
kysymysten sisdltjd karsittiin. Esimerkiksi liikenneturvallisuuden kannalta ongel-
mallisia asioita kartoittaneessa asiantuntijoiden kyselyssd arvioitavia sisilt6ja oli 28
(Tapio, 2000), kun kansanedustajien kyselyyn nditd asioita valittiin 11. Kysymysten
sisdllon karsinnalla pyrittiin pitdmddn kansanedustajien kyselyn pituus kohtuullisena
ja valttamédn samoja aihealueita késittelevien kysymysten toistaminen.

Vaihtelua syntyy myos siitd, miten kansalaisten on haluttu ottavan kantaa kysei-
siin asioihin. Kansalaisten késityksié litkennerikkomusten vakavuudesta (Hatakka et
al., 2000) on selvitetty kysymalld ”Kuinka vakavia mielestdsi ovat seuraavat liiken-
nerikkomukset?” Kysymyksen kohdistumista yksilon késityksiin on korostettu sanal-
la "mielestési”. Tavoitteena on ollut kysyd nimenomaan mielipidettd, ei laki- tai ase-
tustekstistd selvitettdvissd olevaa “juridista vakavuutta”. Kysymyksestd saadaan tie-
toa vain rikkomusten vakavuudesta, ei siitd, pitdisikd asialle tehdé jotakin tai mitd
sille pitdisi tehdd, eiké yksiselitteisesti sitdkdén, millaisena ongelmana asiaa pidetién.

Liikenteessa esiintyvien asioiden huolestuttavuutta on selvitetty kysymalld "Mitka
asiat huolestuttavat Teitd liikenteessd? Mainitkaa kolme eniten huolta aiheuttavaa
tekijdd” (Tapio, 2000). Kysymykseen liittyy jatkokysymys, joka koskee tdrkeimpid
parannuskeinoja "Mitki ovat mielestdnne kolme tirkeintd keinoa lisiti liikennetur-
vallisuutta?” Keinojen tirkeyttd ei kysymyksessd tarkemmin mdééritelld. Vastaaja
saattaa kuitenkin vastata ajatellen, ettd tdrkeys tarkoittaa tehokkuutta tai sitd, ettd
toimenpide pitdisi ottaa kayttoon tai sitd pitdisi tehostaa. Tami kysymyksen “tirke-
ysosahan” ei ota kantaa siithen, millainen on timén hetken tilanne vastaajan tarkeédna
pitdimén turvallisuustoimenpiteen suhteen.

Vastauksiin vaikuttaa myos se, ovatko vastausvaihtoehdot valmiiksi annettuja,
joista vastaaja voi valita parhaiten omia mielipiteitddn kuvaavat vaihtoehdot, vai ky-
sytddnkd esimerkiksi litkenteessd huolestuttavia asioita avoimella kysymyksell4.
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Esimerkiksi litkenneturvallisuutta parantavia keinoja kysyttiin kansalaisilta avoimel-
la kysymyksell4 ja litkennealalla toimivia pyydettiin arvioimaan valmiiksi lueteltuja
keinoja (Tapio, 2000).

Samassa kyselyssd (Tapio, 2000; Vehmas et al., 2000) on myds perinteisid mieli-
pidekysymyksid, vdittdmakysymyksid, jotka kasittelevdt monia liikenteen ilmioitd, ja
joihin vastaajan on otettava kantaa. Kantaa pyydetdéin mm. turvallisuuden nollavisi-
oon: “Mielestidni kuolemaan tai vakavaan loukkaantumiseen johtavia liikkenneonnet-
tomuuksia ei saisi tapahtua lainkaan”. Samassa kyselyssd pyydetdin vastaajia otta-
maan kantaa litkenneturvallisuuden kannalta ongelmallisiin aiheisiin kysymykselld
”Seuraavaksi kartoitamme mielipiteitdnne liikenneturvallisuuden kannalta ongelmal-
lisista aiheista. Olemme kiinnostuneita henkil6kohtaisista mielipiteistdnne, emmeka
niinkdin virallisista ndkokannoista”. Naissd kysymyksissa keskeisid ovat vastaajan
arvostukset ja joukko erilaisiin asioihin kohdistuvia mielipiteitd.

Kansalaisia on pyydetty ottamaan kantaa erilaisten liikenneturvallisuus-
toimenpiteiden hyvdiksyttivyyteen (Liikenneturva, 2005) kysymykselld “Miten hy-
viksyttdvia seuraavat uudet liikenneturvallisuuden parantamiskeinot mielestési
ovat?”. Hyvaksyttdvyys on moraalinen kannanotto arvioitavana olevaan toimenpitee-
seen. Kysymyksen kohdistumista yksilon késityksiin ja mielipiteisiin on my0s téssi
kysymyksessd korostettu sanalla “mielestdsi”. Hyvidksyttdvyyden “vastakohtana”
tassd kyselyssé kaytettiin vaihtoehtoa kyseenalainen keino. Voisi ajatella, ettid keinon
kyseenalaisuus ei kuitenkaan olisi sama asia kuin sen hyviksymittomyys. “Kyseen-
alainen” on tdssd yhteydessd kuitenkin selkedsti vaihtoehtona moraalinen kannanot-
to: on moraalisesti kyseenalaista kayttda tiettyd keinoa eiki sité siten pitdisi kdyttaa.

Vastausvaihtoehtojen esitystavat (millaiset vaihtoehdot vastaajalla on ollut kay-
tossdén) ovat myos olleet erilaisia eri kyselyissd. Rikkomusten vakavuuden yhtey-
dessd kéytettiin viisiportaista asteikkoa erittdin vakava — vakava — siltd véliltd —
lieva — erittdin lievd” (Hatakka et. al. 2000) ja turvallisuuden parantamiskeinojen
yhteydessd “ei lainkaan hyvéksyttdvd keino — melko kyseenalainen keino — en osaa
ottaa kantaa — hyvéksyttivissd oleva keino — tiysin hyviksyttava keino” (Liikenne-
turva, 2005). Kysyttdessd mielipiteitd liikenneturvallisuuteen liittyvistd asioista ja
ongelmallisista asioista vastaajat joutuivat arvioimaan kysymyksid kymmenportaisel-
la asteikolla (tdysin eri mieltd — tdysin samaa mieltd ja pieni ongelma — suuri ongel-
ma). Vastausten jakaumassa saattaa ndkyd myds se, annetaanko vastaajalle mahdolli-
suus olla ottamatta kantaa (esim. en ota kantaa tai siltd véliltd) vai ”pakotetaanko”
vastaaja valitsemaan joku esitetyistd vaihtoehdoista. Kyselyissd on ollut mukana
myo6s avoimia kysymyksid litkenteen huolestuttavimmista asioista ja tarkeimmista
turvallisuuskeinoista. Tilanne on tilldin eri vastaajan joutuessa itse tuottamaan vas-
taukset kuin arvioitaessa valmiiksi annettuja vastausvaihtoehtoja.

Vastaajajoukko, kyselyn kohderyhmi, vaikuttaa keskeisesti saatavien vastausten
luonteeseen. Liikennealalla toimivilta kysyttdessd vastaukset ovat erilaisia kuin ns.
tavallisilta kansalaisilta kysyttdessd. Tdssd kyselyssd (Tapio, 2000) liikennealalla
toimivilta tiedusteltiin muun muassa liikenneturvallisuuden kannalta ongelmallisia
asioita sekd liikenneturvallisuuteen liittyvid toimenpiteitd ja niiden painoarvoa. On
kuitenkin erityisesti huomattava, ettd liikennealan haastatelluissakin oli hyvin mo-
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nenlaisia vastaajia (litkkenne-, auto- ja kuljetusalalla toimivia, muita alalla toimivia ja
yli 30 000 km/vuosi ajavia), eikd heiddn vastauksiaan siten tule tulkita esimerkiksi
turvallisuusasiantuntijoiden vastauksiksi.

Lisdksi vastaajajoukon henkil6t, jotka lopulta sitten vastaavat, saattavat olla erilai-
sia kuin ne henkil6t, jotka jattdvat vastaamatta. Tamin tutkimuksen kyselyn kohde-
ryhméné olivat kaikki 200 kansanedustajaa, joista kuitenkin vain 40 vastasi. Vasta-
uksia ei voikaan yleistdd koskemaan kaikkia kansanedustajia, vaan vastaukset koske-
vat luonnollisesti vain niitd, jotka vastasivat. Mielenkiintoista olisi tietdd, milld pe-
rusteella vastanneet kansanedustajat valikoituivat. Vastanneiden kansanedustajien
ndkemykset olivat turvallisuusmyonteisid. Voikin olla, ettd kyselyyn vastasivat ne
kansanedustajat, jotka pitivét liikenneturvallisuusasioita tirkednd tai ylipdénsa suh-
tautuivat asiaan positiivisesti.

Vastaajan taustatiedot ja tietopohja vaikuttavat vastauksiin. Esimerkiksi liikenne-
rikkomusten seuraamusjirjestelmé -kyselyn yhteydessé saatiin tulos, jossa vastaajat
arvioivat ajokieltojen pituuden olevan sopivia (Hatakka et al., 2000). Kuitenkin, kun
heiltd kysyttiin, kuinka pitkid ajokiellot ovat, vastaajat arvioivat ajokieltojen olevan
huomattavasti todellisia ajokieltoja pidempid. My®ds silloin, kun samassa kyselyssd
toiselle otosjoukolle kerrottiin ajokieltojen todellinen pituus, tdmé pituus arvioitiin
sopivaksi. Yksi arvioinneissa vaikuttava tekijd onkin, ettd voimassaolevaa jirjestel-
maia (tai sitd minka ajatellaan olevan voimassa) pidetidén hyvéni ja suotavana.

Kyselyjen tekemisen ajankohta vaikuttaa myos tuloksiin. Tédssd voi esiintyé vaih-
telua esimerkiksi sen suhteen, mitkd asiat nousevat tirkeiksi. Jos esimerkiksi liiken-
teen ongelmallisia asioita kysytddn vaikkapa talven ensimmaéisten liukkaiden tullen,
on todenndkdisti, ettd timi vaikuttaa vastaamiseen. Myos julkisuudessa ja mediassa
keskusteltu aihe, esimerkiksi onnettomuuksien uutisointi tai rattijuopumusta koskeva
keskustelu, saattaa vaikuttaa kyselyjen tuloksiin. Asiat, jotka ovat aktiivisena vastaa-
jien mielessd, nikyvit myds vastauksissa.

Kyselyjen luotettavuuden ja eri kyselyiden vertaamisen kannalta yksi tarked tekija
on myos se, ettd kysymykset pysyvit samoina kyselystd toiseen. Jos kysymyksissd
kéaytetddn tdsmilleen samoja kysymyksid, saadaan luotettavampaa tietoa esimerkiksi
mielipiteiden muuttumisesta vuodesta toiseen. Sen sijaan, jos samaltakin vastaaja-
joukolta kysytiédn suhteellisen samoja asioita, mutta kysymysmuoto vaihtelee, ei voi-
da olla varmoja johtuvatko mahdolliset erot “oikeasta” muutoksesta vai tuottaako
erilainen kysymysmuoto sindnsi jo eroja vastauksiin.
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Sekd kansanedustajien lomakekyselyssa ettd heiddn haastatteluissaan ja vield Pitka-
sen (luku 4) selvityksessédkin arvioitiin esimerkinomaisesti myos kansanedustajien
tietoisuutta litkenneturvallisuuskysymyksisté ja heiddn ndkemystdén litkenneturvalli-
suutta koskevien asioiden paitoksentekoprosessista.

Kansanedustajilla oli kaikkiaan hyvit tiedot liikenteestd, mutta liikenneturvalli-
suuskysymyksistd ja liikkenneturvallisuustyosti tiedot olivat pintapuolisemmat. Lii-
kenneturvallisuutta ei kaikkiaan pidetty kovin merkittdvéni, ja se heijastui moniin
kannanottoihin. Vdhiten se ei luonnollisesti ndkynyt kyselyn heikkona vastausaktiivi-
suutena. Liikenneturvallisuuskysymysten heikohkoa tuntemusta kuvasivat kasitykset,
joiden mukaan litkenneturvallisuustyd olisi pddasiassa nopeuksien alentamista ja etti
litkenneturvallisuussuunnitelma nolla-kuolleineen” on epirealistinen. Liikennetur-
vallisuussuunnitelman ei myoskdin ajateltu vaikuttavan kansanedustajien tyohon,
vaan suunnitelma ndhtiin ministerion ja muiden vaikuttajien ohjenuorana. Visio, jon-
ka mukaan “kenenkédin ei tarvitse kuolla eikd loukkaantua vakavasti litkenteessd” ei
ollut tavoittanut kaikkia kansanedustajia. Ndin ollen kansanedustajat eivit myoskéan
osanneet ajatella jarjestelmitason kysymyksid merkittdvind liikenneturvallisuuteen
vaikuttavina tekijoind. Lyhyesti voidaan sanoa, etté liikenneturvallisuussuunnitelman
markkinointia kansanedustajille voidaan pitdd epdonnistuneena.

Haastatellut kansanedustajat korostivat, etti tieto, jota he edustajan ty0ssdén ar-
vostaisivat olisi mahdollisimman ristiriidatonta ja samalla konkreettia. Téllaisen tie-
teellisen tiedon tuottaminen on luonnollisesti ongelmallista ja edellyttdd huomattavaa
panostusta tutkimustoimintaan. Kun pyritddn “evidence based decision making”
-tyyppiseen ldhestymistapaan pédédtdksenteossa, on tutkimuksen resurssointiin kiinni-
tettdva erityistd huomiota.

Haastateltavat kertoivat, ettd heidin tietonsa ja kisityksensé liikenneturvallisuus-
kysymyksistd perustuvat pitkélti omiin ja lahipiirin kokemuksiin sekd kansalaiskon-
takteihin. Haastatteluissa vilittyi kuva, ettd asiantuntijat eivit ole kovin tarkeitd tél-
laisella eldmén alueella, jossa jokaisella on asiasta omakohtaisia kokemuksia. Medi-
an ei uskottu olevan kovin merkittivd kansanedustajien kasityksiin vaikuttaja tekija,
vaan haastatellut edustajat kertoivat analysoivansa median motiiveja ja pohtivansa
kannanottojen takana olevaa mahdollista poliittista vaikuttamistavoitetta.

Kuten Pitkédsen selvityksestd (luku 4) ja edelld esitetystd katsauksesta litkennetur-
vallisuussuunnitelmaan siséltyneiden lakiehdotusten kisittelystd kdy ilmi, perustuu
poliittinen pédtoksenteko liikenneturvallisuusasioissakin monien tekijéiden vuoro-
vaikutukseen. Liikenneturvallisuutta koskevassa paidtoksenteossa, kuten muussakin
paitoksenteossa, voidaankin erottaa ainakin seuraavat vaikuttavat tekijét: kansalais-
mielipide, asiantuntijoiden, alalla toimivien tai sitd tutkivien késitykset, etujirjestdjen
ajamat ja esille nostamat asiat, median esille nostamat asiat ja itse paatoksentekijoi-
den nidkemys.
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Paatoksentekoprosessiin vilillisesti tai vélittomasti vaikuttavien osallisten roolit
voivat olla hyvin erilaisia. Omasta valittomasta taloudellisesta tai muusta edusta huo-
lehtiminen on selked etujirjestojen rooli. Tutkijoiden rooli on hyvin erilainen. Jonkin
lain aikaansaaminen on harvoin tutkijan oma etu. Tutkija toteuttaa tiedonkerddjan ja
kasittelijan roolia. Hyvin ldhelld tutkijan roolia voi olla asiaa valmistelevan virka-
miehen rooli, joskin virkamieskuntaakin on viime vuosina koetettu kannustaa tyos-
kentelemddn asettamalla tavoitteita tydlle. Jonkin uuden koulutusta koskevan lain
valmistelu ja voimaantulo voi olla tavoitteena, jota seurataan ja josta palkitaan. Pat-
tdjét ja litkkenneturvallisuuden edistimistd ammatikseen tekevit ovat jossain maérin
samassa tilanteessa: tavoitteena on edistdd yhteisid asioita, mutta paittdjilla myds
erityisesti edistdd oman ryhmédn ndkemysten mukaisia asioita.

Tuoreessa tutkimuksessa Puurunen, Hiltunen ja Véyrynen (2005) tarkastelivat lii-
kenneturvallisuustavoitteiden ohjaavuutta tienpidossa. Tutkimuksesta on 10ydettavis-
sd useita yhtildisyyksid timén tutkimuksen kanssa.

Puurunen et al. (2005) haastattelivat Tiehallinnon asiantuntijoita, jotka toimivat
erityisesti padatichankkeiden suunnittelussa, ohjelmoinnissa ja tekevit investointipdé-
toksid. Liikenneturvallisuuden painoarvo oli haastateltujen mielestd kohdallaan (Puu-
runen et al., 2005). Turvallisuus koettiin sivutuotteeksi, ei Tiehallinnon paétehtavak-
si, jollaisena ndhtiin esimerkiksi elinkeinoeldmén toimintaedellytysten parantaminen.
Liikenneturvallisuuden lisdksi monet muut valtakunnalliset ja paikalliset tavoitteet
ohjaavat tienpitoa. Samoin kuin kansanedustajien myos tienpidon piirissd toimivien
henkildiden haastatteluista kdvi ilmi, ettd liikenneturvallisuus miellettiin tarkeédksi
asiaksi, mutta myds muut asiat ovat tirkeitd (elinkeinoeldmén parantaminen, kilpai-
lukyvyn sdilyttdminen, litkenteen sujuvuus jne). Litkenneturvallisuus ja sen paranta-
minen on yksi tavoite ja arvo monien muiden paitettdvien asioiden joukossa.

My®ds “hyvi liikkenneturvallisuus” tai litkenneturvallisuuden parantaminen” olivat
tuttuja kasitteitd tienpidon piirisséd toimiville (Puurunen et al., 2005). Sen sijaan kisit-
teiden sisdlloissd oli eroja ja asioita arvotetaan eri tavalla. Jollekulle yksikin liitken-
nekuolema on liikaa, ja jonkun toisen mielesté riittdéd, kun litkennekuolemien maara
ei kasva. Puurunen et al. (2005) toivovatkin konkreettisia turvallisuustason ja
-tavoitteiden madrittelyjd, jotka ohjaisivat selkedsti tienpidon suunnittelua ja ohjel-
mointia.

Myds kansanedustajien mielipide oli sen suuntainen, ettd liikenneturvallisuus-
suunnitelman tavoitteet ovat hyvid, mutta epdrealistisia (ks. luku 2.4). Kaytdnnon
paitoksentekoon sen ei katsottu tarjoavan paljonkaan. Tédssd mielessd Puurusen et al.
(2005) mainitsemat konkreettiset toimenpide-ehdotukset voisivat antaa eviitd myds
kansanedustajien padtoksentekoon.

Yksi 1dhtokohta liikenneturvallisuustydssd ovat tutkimukset ja selvitykset, joilla
pyritddn kuvaamaan nykytilaa ja ennustamaan tulevaisuuttakin. Esimerkiksi erilais-
ten onnettomuuksien analyysi ja onnettomuuksiin vaikuttavat tekijdt antavat tietoa
siitd, miten onnettomuuksia voitaisiin vdahentdd. Tutkimusten ja selvitysten tulokset
sekd asiantuntijoiden nikemykset vaativat myds tiedottamista, jotta ne levidvit myos
kansalaisten keskuuteen eivétkd jdd ainoastaan pienen asiantuntijajoukon tietoon.
Usein kuitenkin asiantuntijat kommunikoivat asiantuntijoiden kanssa, eivitkd niin-
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kddn suoraan paittdjien tai kansalaisten kanssa. Tutkijoiden ongelmana voi myds olla
ajatus siitd, ettd tutkimustulokset puhuvat puolestaan ja, ettd tutkijan tehtdvani ei ole
ottaa kantaa, vaan antaa tiedollista tukea paitoksenteolle.

Muun muassa Bax (2005) tuokin esille, ettd tehokkaaseen ja paittdvéiseen (de-
cisive) liikenneturvallisuuspolitiikkaan ovat yhteydessd péédtoksentekoprosessiin
osallistuvien toimijoiden yhteistyd ja neuvottelut eri ndkdkantoja edustavien toimi-
joiden kanssa mahdollisimman varhaisessa vaiheessa. Tehokas liikenneturvallisuus-
politiikka perustuu péatevidin ja hyvin perusteltuun tieteelliseen tutkimustietoon. Toi-
saalta pdtevin tai perustellunkaan tutkimustiedon olemassaolo ei vélttimattd takaa
sen ldpimenoa pédédtoksenteossa. Edelenbos (2000, Baxin 2005 mukaan) esittdd tdhan
ainakin seuraavat syyt: tutkijoiden tai tutkimuksen tarjoaman tiedon tulee sopia péa-
toksenteon tarpeisiin, informaatiota tulee tuottaa siind muodossa, etti se tavoittaa
paitoksentekijit, tiedon tulee olla ajankohtaista ja tietoa tulee kysyéd paitoksenteon
aikaisessa vaiheessa sekd tiedon tuottajien tulee olla pédtoksentekijoiden kannalta
luotettavia ja vakuuttavia. Nama tekijat kavivét ilmi myo0s tassé tutkimuksessa.

Liikenneturvallisuustutkimuksen laaja-alaisuus (ajoneuvotekniikka, tiestd ja muu
litkkenneymparisto, ihmisen kéyttdytyminen jne.) merkitsee myos sitd, ettd turvalli-
suuden parantamista voidaan tarkastella monesta eri ndkdkulmasta. Suhteessa péa-
toksentekoon tdmd merkitsee sitd, ettd harvoin on olemassa tai l6ydettidvissd yhtd
ainoaa keinoa turvallisuuden parantamiseksi. Pdédtoksentekija joutuukin valitsemaan
erilaisten keinojen valikoimasta mielestddn toimivat tai tehokkaat keinot. Tédhédn va-
lintaan vaikuttavat myos henkilon arvot ja arvostukset, esimerkiksi minkd painon
turvallisuus saa verrattuna vaikkapa elinkeinoeldmén vaatimuksiin.

Péétoksentekijoiden mielipiteeseen ja ndkemyksiin vaikuttavat heidédn kontaktinsa
ja kiinnostuksensa. Nykyisen kaltaisessa yhteiskunnassa informaatiota on valtavasti
ja sitd tulee koko ajan lisdd. On mahdotonta olla asiantuntija joka alueella, profiloi-
tumista ja perehtymisti tarvitaan.

Kansalaisten mielipide ja késitykset liikkenneturvallisuuteen vaikuttavista tekijoista
ovat olennaisia siind mielessd, ettd péditdsten taustalle ja tueksi tulee 10ytyd myds
kansalaisten tuki. Rajoitusten ja sdédosten kaytdnnon toteutuminen vaatiikin kansa-
laisten tuen ja hyvéksynnin. Lakien ja sddddsten toimivuutta ei voida taata esimer-
kiksi pelkdn viranomaisvalvonnan keinoin.

Kansalaisten mielipiteeseen voidaan vaikuttaa monin tavoin. Median, esimerkiksi
lehtien ja radion ja television, esiin nostamat asiat ovat hyvin merkityksellisid mieli-
piteen muokkaajia. Median vaikutusta ei kuitenkaan voi rajata ainoastaan suureen
yleis60n, vaan myds asiantuntijoiden ja pééttdjien mielipiteeseen voidaan vaikuttaa
tatd kautta. Merkityksellistd on, mitka asiat ylittdvat uutiskynnyksen samoin kuin se,
milld tavoin néistd tiedotetaan. Valitsemalla asiaa kuvaamaan jokin tietty kédsite voi
tiedotusviline antaa kansalaisille ndkdkulman tai avaimen, jota kdyttden asiaa “pitéi-
si” 1dhestyéd. Esimerkiksi liikenneturvallisuutta parantamaan tarkoitettujen toimenpi-
teiden kutsuminen “’kuripaketiksi” tai nopeusrajoitusjérjestelmin kutsuminen “kielto-
laiksi” tuovat asiaan erilaisen vérityksen kuin neutraalimpi ilmauksen valinta. Téllai-
set késitteet ovat voimakas kannanotto asian puolesta tai sitd vastaan. Kuten Lampi-
sen (1985) raportista kdy ilmi, eivdt kansalaiset olleet juurikaan nopeusrajoituksia
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vastaan, mutta sen sijaan ddnekkait tiedotusvilineet. Mielenkiintoista onkin pobhtia,
keiden asialla tiedotusvilineiden edustajat milloinkin ajattelevat olevansa.

Asiantuntijoiden ja erilaisten etujirjestdjen merkitys on myos suuri. Padtoksente-
ossa kdytetddn muun muassa asiantuntijalausuntoja, joiden perusteella valmistellaan
lakiesityksid. Asiantuntijoiden kuulemisella ajatellaan vaikutettavan suoraan esitys-
ten sisdltoon. Talloin on merkityksellistd, keitd asiantuntijoita kuullaan, tulevatko
erilaiset tai jopa ristiriitaiset nakemykset esiin ja missd miirin. Eduskunnan kdymaés-
sd liikenneturvallisuutta koskevassa ajankohtaiskeskustelussa edustajat siteerasivat
asiantuntijalausuntoja lihes sellaisenaan ja kéyttivit nditd argumentaationsa tukena
(ks. luku 4).

Etujérjestot tuovat keskusteluun omat ndkemyksensé ja kannanottonsa kulloinkin
kyseessd olevaan asiaan. Lampinen (1985) totesikin, ettd 1970-luvulla kdydysséd no-
peusrajoituskeskustelussa tutkimustiedon luotettavuutta tirkedmmaéksi nousivat pai-
nostus- ja intressiryhmien tekemaét tulkinnat tutkimusten tuloksista ja nimaé tulkinnat
vaikuttivat suoraan padtoksentekijoiden ratkaisuihin.

Tamidn péivin padtoksenteossa ja keskustelussa esimerkiksi promillerajan tai no-
peusrajoitusten alentamisesta on helposti ndhtévissd samoja piirteitd. Argumenttien
tukena kidytetddn erilaisia perusteluja. Esimerkiksi Liikenneturva puolsi promillera-
jan laskemista perustellen sitd muun muassa sosiaalisen normiston vahvistamisella
(ks. luku 4). Liikkuva poliisi piti promillerajan alentamista toteuttamiskelpoisena
vain teoriassa perustellen kantaansa muun muassa sillé, ettd rajaa ei kyettéisi valvo-
maan nykyisilld resursseilla (ks. luku 4). Sisdministerién poliisiosaston kannanotossa
(Yle 24, Teksti-tv, 15.11.2005) rattijuopumusrajan alentamista ei pidetty tarpeellise-
na, koska se liittyy runsaaseen alkoholinkayttoon.

Raskaan litkenteen nopeuksien alentamisen yhteydessd SKAL otti kantaa asiaan
siten, ettd nopeuksien alentaminen haittaa kilpailukykyd, hankaloittaa ajamista ja
lisdé ohitusten tarvetta. Konginkankaan onnettomuuden loppuraportin ilmestymisen
(18.11.2005) jalkeen keskustelu raskaan liikenteen nopeuksista jatkui. Oikeusminis-
teri toivoi kuljetusalan itse puuttuvan nopeuksiin ilman, ettd lainsddddannon tasolla
puututaan asiaan.

Uusi litkenneturvallisuussuunnitelma vuosille 2006-2010 ottaa kantaa raskaan lii-
kenteen nopeuksiin ja nopeudenrajoittimiin toteamalla, ettd "EU:ssa otetaan esille
kysymys raskaiden ajoneuvojen rajoitinarvojen tarkistamisesta vastaamaan nykyista
paremmin sdddettyjd ajoneuvokohtaisia rajoituksia” (LVM, 2005).

Tammikuussa 2006 kuljetusalan jérjestot (mm. SKAL, Rahtarit, AKT) aloittivat
kampanjan (”Tonneittain vastuuta. Ammattilainen ajaa ja ajattelee”), jonka tavoittee-
na on puuttua raskaan litkenteen kdyttdmiin nopeuksiin ja turvavileihin, jotka saivat
arvostelua osakseen etenkin Konginkankaan jélkeen. Téhén pyritdén tdhdentaméalla
kuljetusalan jisenistolle kuorma-autojen suurinta sallittua nopeutta 80 km/h. EU:n
direktiivin sallimaa nopeudenrajoittimen sdddantdnopeutta 90 km/h jérjestot pitdvit
kuitenkin edelleen sopivana ja perusteltuna, kunhan muistetaan tdmén nopeuslisédn
kayttotarkoitus eli tarkoitus on kdyttdd tdtd ainoastaan hetkellisesti. Kampanjalla ha-
lutaan viestid kaikille tielld liikkujille siitd suuresta vastuusta, minkd kuljetuselinkei-
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no kantaa niin liikenneturvallisuudesta kuin talouden pyorien pyorimisestdkin
(http://www.rahtarit.fi/liikturv/kamp06.htm).

6.3.2 Paatoksenteon kriittisia tekijoita

[lmailun turvallisuuden kehittimiseen liittyvissd paatoksenteossa on kyetty osoitta-
maan suurta huomiota heréttidneiden ilmailukatastrofien keskeinen merkitys (Birk-
land, 2004). Niilld on osoitettu olevan selked yhteys ilmailun turvallisuuteen liittyvi-
en kysymysten esiintuloon Yhdysvaltain kongressissa. Yhdysvalloissa sekd 1988 ja
1996 sattuneet ilmailukatastrofit aiheuttivat padtoksentekijoissé reaktioita. Vield suu-
rempi merkitys oli syyskuun 11. pdivin New Yorkin kaappausdraamalla vuonna
2001.

Vastaavaa tarkastelua ei ainakaan liikenteen osalta ole Suomessa tehty, mutta on
oletettavaa, ettd ilmio on tddlldkin olemassa. Konginkankaan 23 henkilon kuolemaan
johtanut rekka-auton ja linja-auton yhteentérmiys herétti suurta huomiota. Tapaus
tuntuu hyvin sopivan samaan kaavaan: poikkeuksellinen, merkittdviksi koettu tapah-
tuma heréttdd median ja pdittdjat, ja aletaan vaatia vastaavien tapahtumien estokeino-
jen kehittdmistd. Yksi haastateltu etujdrjeston edustaja ilmaisi asian ndin:

"No esimerkiksi Konginkangas... Ei sille voi turvallisuustyétd rakentaa. Sitd voi
kéyttid hyodyksi, mutta kaikki muutkin kédyttivdt kukin omiin pddmddriinsd. Herdtti
hetken, mutta miten sitten eteenpdin. Tyo pitdd kuitenkin rakentaa pitkdjdnteiseksi.
Pddtoksentekijoiden pitkdn tdhtdimen kehittdminen. Kuka tdllaista hetked kdyttdd
sitten oikein ja kuka vddrin. Luotettavuus on kuitenkin avainkysymys. Perusasiat
pitdd saattaa pddtoksentekijoiden tietoon. Tiehallinto on tdmdn asian hoitanut hy-
vin.” Etujirjeston edustaja.

Konginkankaan onnettomuus, jonka tutkintaselostus julkistettiin 18.11.2005, herétti
vield tutkinnan julkistamisvaiheessakin median mielenkiinnon: kahtakin ministerid
haastateltiin. Tapauksesta nostettiin esiin lautakunnankin toteama asia, ettd onnetto-
muus oli yli kolmenkymmenen tekijin summa (Tutkintaselostus A 1/2004 Y). Toi-
saalta yritettiin hakea onnettomuuteen yhtd syyti, joksi arveltiin mediassa useimmi-
ten lautakunnan listalleen ensiksi kirjaamaa nopeutta. Erityisesti nousikin esiin ehdo-
tus kuorma-autojen nopeudenrajoittimen asettamisesta suurimmalle sallitulle nopeu-
delle (80 km/h) eikd nykyisen kédytdnnon mukaisesti arvoon 90 km/h. Oikeusministe-
ri ja litkkenne- ja viestintiministeri ehtivét jo antaa asiasta toisilleen vastakkaiset lau-
sunnot televisiossa ja lehdistossa.

Tietylld tavalla vastaavanlaisena poikkeuksellisena tapahtumana voitaisiin pitdd
Tasavallan presidentti Urho Kekkosen uudenvuodenpuhetta vuonna 1973, jolloin hén
nosti maantieliikenteen turvallisuuden néyttévisti esiin, ja jonka jilkeen nopeassa
tahdissa Suomi sai yleiset nopeusrajoitukset (katso luku 5.2, esimerkki nopeusrajoi-
tuskeskustelun etenemisestd ja pédtoksenteosta vuosina 1962-1978, Lampinen,
1985).

Toisaalta erityisesti nuorten rajut tai useita uhreja vaatineet liikennevahingot ovat
saaneet runsaasti huomiota mediassa. Tavallista on, ettd kesdisin media alkaa uskoa
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onnettomuustrendin muuttumiseen ja nuorten kuljettajien onnettomuuksien lisdanty-
miseen. Nuorten onnettomuuksia késiteltdessd kyse on usein oman ryhmén ulkopuo-
lisista toimijoista, joista ollaan huolissaan. Muun muassa Autoliitto on vastustanut
nopeusrajoitusten alentamista silld perusteella, ettd ongelman muodostavat ns. “riski-
kuljettajat”, ja rajoitukset haittaavat tavallisten lainkuuliaisten ihmisten eldmaa.

Paatoksenteossa onkin havaittavissa ns. ’focusing events” ilmid, ja sen jilkeinen
“window of opportunity” (Kingdon, 1995). Suurta huomiota herittivit tapaukset
luovat my0s nopealle péaidtoksenteolle erddnlaisen H-hetken. Tama H-hetki on kui-
tenkin suhteellisen lyhyt kahdesta syystd. Ensinnikin median kiinnostus on kohtalai-
sen lyhytaikainen, mikd puolestaan vaikuttaa yleiseen mielenkiintoon. Toinen syy
on, ettd paatoksenteossa vaikutetaan ensin helpoimpiin ja ilmeisimpiin parannuksiin.
kaisempia, vaativat pidempdd valmistelua, ja joiden vaikutukset ovat moniselitteisid
ja voivat olla myds ristiriitaisia (Birkland, 2004). Lainsddddntd etenee kuitenkin
usein niin hitaasti, ettd suurten, usein periaatteellisestikin vaikeiden tai selkeiti etu-
ristiriitoja heréttidvien pdédtdsten aikaansaaminen nopeasti on mahdotonta. Asiaa on
télloin pitdnyt valmistella jo niin pitkélle ettd se voidaan esittdd padtettdvéksi perus-
tellussa muodossa.

Suurta huomiota herdttivdt tapahtumat edistdvitkin pddtoksentekoa ensinnékin
siksi, ettd niiden avulla voidaan osoittaa puutteita nykyisessd jarjestelméssd. Alan
toimijat voivat osoittaa, ettd ndin ei olisi tapahtunut, mikili eri kehittdmiskeinot oli-
sivat jo olleet kdytossd. Toinen huomiota heréttdvien tapauksien merkitys on siind,
ettd ne antavat asiaan liittyvid toimenpiteitd pitkdén ajaneille tahoille lisdargumentin
(Birkland, 2004). Suomalaisittain asia voitaisiin ilmaista ”mitid me sanoimme!”.

Olennainen osa huomiota heréttavan tapauksen vaikutuksesta perustuu siihen, etti
kun tieto ongelmasta laajenee, 16ydetién vastauksia kysymykseen “miksi ndin tapah-
tui” ja toisaalta ymmarretddn, miten paitoksenteolla voidaan vaikuttaa mahdollisten
tulevien onnettomuuksien estimiseen. Birkland (2004) esittdd ajatuksen, ettd suuret
huomiota herittdvit tapaukset toimivat erddnlaisina kynnyksind, jotka aiheuttavat
paitoksentekijoissd oppimista ja mahdollistavat paremman reagoinnin mydhemmissa
tapauksissa.

Median merkitys seki tiedon levittdmisessd ettd kannanotoissa suurten poikkeuk-
sellisten tapausten yhteydessd on merkittdvé. [lman mediaa ei tapaus nousisi samalla
tavalla nopeasti laajan kansanjoukon tietoisuuteen. Median kannanotot herdttavit
my0s kansalaisia ottamaan kantaa erityisesti lehdistossd ja timd puolestaan jatkaa
aitheen pysymistd tietoisuudessa.

Liikenne on jatkuvasti mediassa ja yleisessd keskustelussa oleva aihe, jota yksit-
tdiset tapahtumat ja niiden uutisointi seké vuosittaiset tilastojen julkistamiset pitdvit
vireilld. Kansalaiset osallistuvat omalta osaltaan téhin vireilld pitoon omilla kom-
menteillaan. Kuten aina, osa kansalaisista on aktiivisia ja ndkyvid, osa hiljaisia ja
nakymattomid. Kansalaisten liikennettd ja liikenneturvallisuutta koskevan yleisen
mielipiteen selvittiminen onkin hankalaa. Voidaan kysyd, missd méddrin mediassa
esiin nousevat kannanotot heijastavat kansan suuren enemmiston ajattelussaan ja
kayttaytymisessdin ilmaisemaa mielipidettd ja missd maérin julkisuuteen tuleva mie-
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lipide on eri intressiryhmien dominoima. Medialla ja luonnollisesti paatoksentekijoil-
13 on suuri merkityksensd siind, ettd media ja pditoksentekijit yleensd helpommin
saavat esiin haluamiaan asioita. Ainakin osin nidma tahot néin vaikuttavat sithen, mis-
td keskustellaan. Yksittdisen kansalaisen mahdollisuus vastaavaan on huomattavasti
vahdisempi.

Yleisen mielipiteen vaikutuksesta pddtoksentekoon on vaihtelevia kasityksi.
Harvat ajattelevat yleisen mielipiteen dominoivan poliittista padtoksentekoa, joiden-
kin kantojen mukaan sen vaikutus on jopa véhdinen (Burstein, 2003). Yksi olennai-
nen tekijad yleisen mielipiteen merkityksessd on asian huomioarvo. Kuten edelld to-
dettiin, voi yksittdinen suuri poikkeuksellinen tapahtuma toimia tillaisena huomioar-
von nostajana.

Etujarjestoilla, poliittisilla puolueilla ja eliiteilld on oma roolinsa poliittiseen paa-
toksentekoon vaikuttamisessa. Kansalaismielipide voikin kanavoitua jarjestojen kaut-
ta. On esitetty (Burstein, 2003), ettd kdytdnnossd kansalaismielipide on merkityksel-
linen silloin, kun se organisoidaan ja tuodaan esiin jirjestojen kautta. Toisaalta on
kuitenkin olennaista, ettd etujdrjestdtkdédn eivat saa dantddn kuuluviin, elleivét niiden
ndkokannat ole riittdvissd méirin sopusoinnussa yleisen mielipiteen kanssa tai aina-
kin merkittdvin osajoukon mielipiteen kanssa.

Edelleen yksi tekijd on poliittisten péddtoksentekijoiden vastaanottavuus. Téhédn
vaikuttavat puolestaan paatoksentekijoiden tavoitettavuus ja kansalaisten tai etujér-
jestdjen mahdollisuudet tavoittaa padtoksentekijit. Hetkellisesti esimerkiksi laajat
mielipidekyselyt saattavat parantaa yleisen mielipiteen mahdollisuutta paatya paatok-
sentekijoiden kayttoon (Burstein, 2003).

Poliittisiin péétoksentekijoihin pyritdédn vaikuttamaan lobbaamisella. Lobbausta
on tutkittu varsin runsaasti (Lowery ja Gray, 2004). Lobbaus voidaan mééritelld pe-
liksi, jossa informoitu lobbaaja siirtdd strategisesti tietoa informoimattomalle pa4tok-
sentekijélle (Crombez, 2002). Yksi tutkimuksen kohteista on lobbaavien organisaati-
oiden vinoutuminen ts. kuinka hyvin ne edustavat yhteiskunnallisia intressejd, tai
kuinka hyvin eri yhteiskunnalliset intressit tulevat edustetuiksi lobbaustoiminnassa.
Yhdysvalloissa on todettu, etté erityisesti taloudellisia intresseja edustavat piirit ovat
aktiivisia lobbaajia. Tdma aiheuttaa vaikuttamisen vinoutumaa, joskin lobbausta har-
rastavien kansalaisorganisaatioiden miird on viime vuosikymmenind lisddntynyt.
Kuitenkin taloudellisten intressipiirien lobbaustoiminta on erityisen voimakasta.
Lobbauksen tuloksellisuudesta on kuitenkin vaihtelevia késityksid (Lowery ja Gray,
2004).

Kun pditoksentekijd on epdvarmassa tilanteessa, lobbaaja voi vaikuttaa paatok-
sentekoprosessiin valittdmalla tietoa paatoksentekijoille (Crombez, 2002). Tama lob-
baajan etulyontiasema kuitenkin antaa hinelle myos mahdollisuuden olla jakamatta
haluamaansa tietoa. Tamé tilanne voi tulla kysymykseen, kun lobbaajan (intressin
ajajan) ja paatoksentekijan intressit ovat ristiriidassa (Crombez, 2002).

Suoranaisesti liikenneturvallisuutta edistdvid organisaatioita on Suomessa vain
vidhdn. Liikenneturva on niistd luonnollisesti liikenneturvallisuuden ajajana sel-
keimmin vain liikenneturvallisuuteen valtakunnan tasolla keskittyvd organisaatio.
Liikenneturva koostuu 55 jdsenorganisaatiosta ja kannanottojen “takana” on siten
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laaja joukko organisaatioita. Liikenneturvallisuus kuuluu monien Liikenneturvan
jdsenorganisaatioiden intressialueeseen tai tehtdvikenttdin, mutta toiminnan pééteh-
tavdalue on useilla kuitenkin muualla. Pa4toksentekoon vaikuttamisen tutkimuksessa
on puolestaan todettu, ettd ongelmaan liittyvé pédatoksenteko edistyy paremmin, mi-
kali intressiryhmi on suuri, taloudellisesti vahva, poliittisesti hyvin organisoitunut tai
intressiryhmét kykenevit asian ajamisessa yhteistyohon.

Kedrowski ja Sarow (2002) osoittivat, ettd rintasydvén tutkimuksen rahoituksessa
tapahtui merkittdva lisdys, kun rintasyopdongelman vdhentdmiseen perustettiin voi-
makas kansalaisjarjestd. Minkd tahansa asian edistdmisessd on olennaista, etti asian
edistdmiseksi on olemassa voimakkaita etujdrjestdjd. Toinen esimerkki on Yhdysval-
tojen lddkeviraston aids-lddkkeiden hyviksymispolitiilkkaan vaikuttaminen. Hyvéak-
symispolitiikka oli aikaisemmin hyvin varovaista ja odotusajat olivat pitkid. Aktiivi-
nen kansalaisryhma kuitenkin jirjesti vaikuttavan demonstraation viivyttelyn vaiku-
tuksista, mikd toisaalta himmensi virastoa, mutta toisaalta aiheutti nopean muutok-
sen toimintatavassa (Carpenter, 2004).

Toinen vaikuttava tekijd on etujdrjestdjen tai muiden organisaatioiden yhteistyo.
Yhteistyon on osoitettu olevan tehokas tapa edistdd yhteistyoverkon osallisten aja-
miin asioihin liittyvdd paitoksentekoa (Heaney, 2004). Liikenneturva on merkittava
toimija litkkenneturvallisuustyon alalla, mutta jdsenorganisaatioiden mairén perusteel-
la se voisi olla vield merkittivampi. Ongelmana ilmeisesti onkin, kuten paatoksente-
on tutkimuksessa on osoitettu, etteivit jdsenjirjestot muiden tavoitteidensa vuoksi
voi aina jakaa turvallisuustavoitteita tdysimadraisesti.

Carpenter (2004) tutki Yhdysvaltojen lddkeviraston ladkkeiden hyviksymisaikoja.
Vaikka kyseessd on viranomaistaho, se on poliittisesti sensitiivinen organisaatio, ja
toisaalta sithen kohdistuu hyvin samantyyppistd lobbaustoimintaa kuin poliittisiin
rin (2004) tutkimuksessa my0s yhteydessa lddkkeiden hyviksymisaikoihin. Keskei-
set tulokset olivat, ettd 1ddkkeiden hyvdksymisajat olivat sitd lyhyempid, mitd rik-
kaampi sairauden potilas- tms. jarjestd oli ja mitd suurempi oli median kiinnostus
kyseiseen sairauteen ja sen ehkdisyyn (Carpenter, 2004). Kannattaa kuitenkin erik-
seen huomata, ettd myynnin ja tutkimus- ja kehitystoiminnan suhde yrityksessa selitti
hyviksymisaikoja vain marginaalisesti (Carpenter, 2004).

Taustajirjestdjen miédrd oli kdédnteisessd suhteessa hyviksymisaikoihin. Hyvék-
symisajat olivat lyhyimmat sellaisilla lddkkeilld, joiden hoitamilla sairauksilla oli
erittdin suuri miédrad taustajérjestojd. Sellaisilla sairauksilla, joiden potilaiden etuja
ajoi vain yksi jérjesto, olivat hyviksymisajat keskimédaraisid. Keskivaiheilla tausta-
jarjestdjen maidrdssa olevat sairaudet saivat lddkkeensd hyviksytyiksi pisimmain vii-
veen jilkeen. Carpenter (2004) oletti timén johtuvan siitd, ettd organisaatioiden véli-
nen yhteistyd on vaikeammin jarjestettdvissd, kun niiden méérd kasvaa. Kun maéra
toisaalta on riittdvin suuri, se jo sindlldén on yhteydessd laajaan yleiseen ja median
mielenkiintoon. Poliittisten péaédtdksentekijoiden rooli on tdssd yhteydessé riippuvai-
nen ongelman huomioarvosta mediassa.

Tietyn ongelman poliittinen mielenkiinto on sitd suurempaa, miti laajempaa jouk-
koa se koskee. Laajaa joukkoa koskeva ongelma nikyy luonnollisesti voimakkaam-
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min mediassa. Joukkoa koskevan ongelman ei kuitenkaan tarvitse konkreettisesti
koskea suurta joukkoa. Laajaa kansalaisjoukkoa koskevaksi voi nousta vaikka jonkin
yrityksen johtajiston saama optio-ohjelma. Télloin asia voi tulla kansalaisia koske-
vaksi moraalisten tai eettisten periaatteiden tai puhtaasti kateuden perusteella. Kun
kansalaiset kiinnostuvat voimakkaasti jostakin asiasta, my0s poliittinen mielenkiinto
sithen usein heraa.

Poliittinen mielenkiinto ei kuitenkaan ole itsestddnselvyys. Laajaa joukkoa koske-
va ongelma on vaikuttavampi, mikéli sen edunvalvonta on organisoitua. Toisaalta
jokin ongelma voi koskea hyvinkin laajaa joukkoa ihmisid, mutta kidytinndssd mie-
lenkiinto on laimeaa. Esimerkkind Carpenter (2004) esittdd kohtalaisen laimean mie-
lenkiinnon influenssalddkityksen tehostamiseen. Sairaus on erittdin yleinen, mutta se
jaa huomioarvossa toiseksi harvinaisempien, mutta yleensd vakavampien sairauksien
ehkdisylle. Poliittinen huomioarvo voi siis riippua ongelman vakavuudesta ja sen
laajuudesta.

Liikenneonnettomuuksien uhreja on Suomessa kohtalaisen paljon, kuolleita noin
400 vuosittain ja vammautuneita noin 10 000. Niitd edustamassa ei ole kuitenkaan
yhtddn selkedd uhrijdrjestdd, vaan toiminta kanavoituu ilmeisesti erilaisiin potilasjér-
jestoihin. Japanissa National Agency for Automotive Safety and Victim’s Aid jakaa
tietoa liikenneturvallisuudesta ja sen edistdmisestd. Nidkokulma on tienkayttdjan
(http://www.nasva.go.jp/mamoru/english/contactuse.html). Japanissa ja Suomessa
on yhteistd, ettd kuolemaan johtaneiden liikenneonnettomuuksien méérd on védhenty-
nyt 1970-luvulta alkaen erittdin merkittdvasti. Liikenneturvallisuustyon yksi keskei-
nen ongelma onkin, miten osoittaa, ettd turvallisuus edelleen on heikko ja sen paran-
taminen vaatii edelleen ponnisteluja. Tatd kirjoitettaessa (22.11.2005) esitetdén radi-
ossa mainosta, jossa todetaan, ettd kaatumisen seurauksena kuolee Suomessa joka
vuosi kolme kertaa niin paljon ihmisid kuin liitkenteessé!

6.4 Johtopaatokset

Téssé tutkimuksessa sekd kansalaiset ettd kansanedustajat olivat turvallisuusmyontei-
sid eli tilanne on litkenneturvallisuuden parantamisen kannalta positiivinen. Kansa-
laisten kasitykset liikenneturvallisuustyon tavoitteista ja kohteista olivat timén selvi-
tyksen perusteella 1dhelld asiantuntijoiden késityksid. Liikenneturvallisuutta pidetdén
tarkednd, ja sen kehittdmiseksi tehtdva tyd saa useissa asioissa kansalaisten tuen.
Vaikka kyselyyn vastanneiden kansanedustajien nidkemykset olivat turvallisuuden
kannalta positiivisia, paittdjien kiinnostus liikenneturvallisuuskysymyksiin vaikuttaa
tdmén selvityksen perusteella laimealta. Liikenne- ja viestintdministeri ei ollut kiin-
nostunut tukemaan hanketta allekirjoittamalla kansanedustajille osoitettua kyselya.
Yhteensid kansanedustajista vain 40 eli 20 prosenttia vastasi kyselyyn toisen vastaus-
pyynnon jilkeen. Liikenne- ja viestintdvaliokunnan varsinaisista 17 jdsenestd kolme
vastasi ja yhdeksdstd varajdsenestd samoin kolme. Lisdksi viisi kansanedustajaa ja
kaksi etujirjestojen edustajaa haastateltiin. Vuosien 2001-2005 liikenneturvallisuus-
suunnitelman ensimmaisend tavoitteena oli mainittu liikkenneturvallisuuden arvostuk-
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sen lisddminen. Liikenneturvallisuuden merkitys ja etenkin sen arvostus paitoksente-
ossa voisi olla suurempikin.

Turvallisuuden parantamiskeinojen suhteen sekd kansalaisilla ettd kansanedusta-
jilla nousivat esiin kuljettajiin yksiloind liittyvit tekijdt, eivitkd niinkdén liikenteen
jarjestelmitason tekijat. Yksilon vastuuttamista pidettiin jdrjestelmétason keinoja
tarkedmpénd. Pelkdstdan yksiloon kohdistuvilla keinoilla liikenneturvallisuuden pa-
rantaminen jdd kuitenkin vaillinaiseksi. Liikenneturvallisuusvisiossa hyviksytdin
tienkayttdjan tekemadt virheet, mika tarkoittaa sitd, etti tieliikennejirjestelmén tulisi
olla sellainen, ettd se sallii ndma virheet, mutta ettd seuraukset eivét saisi olla ’kuo-
lemanvakavia”. Tédssd mielessd jarjestelmétason keinot ovat yksildtason keinoja tér-
kedmpid. Liikenneturvallisuuden kanssa toimivien tahojen yhteistyon merkitys onkin
suuri, jotta turvallisuutta parantavien keinojen koko kirjo saadaan kayttoon.

Eri viranomaisten yhteistyotd tulisi tehostaa, jotta turvallisuuden parantamistoi-
menpiteiden koko valikoima saataisiin kdyttoon. Puurunen et al. (2005) painottivat
myds Tiehallinnon johdon sitoutumista ja sen tiarkeytti turvallisuuden parantamises-
sa. Liikenneturvallisuuden merkitystd on mahdollista korostaa poliittisessa padtok-
senteossa ja vuorovaikutusta mm. kansanedustajien kanssa voitaisiin parantaa (Puu-
runen et al., 2005).

Liikenneturvallisuus on yksi ajettava asia muiden joukossa. Yhdeksi kriittiseksi
paitoksentekoon vaikuttavaksi tekijiksi todettiin aikaisemmin lobbaaminen. Miten
sitten Suomessa liitkenneturvallisuuskysymyksissd tdlla hetkelld lobataan ja ketkd
lobbaavat? Liikenneturva lobbaa liikenneturvallisuutta ainoana merkittdvand toimi-
jana alalla. My0s yleiset turvallisuuden edistdmisen vaikeudet nédkyvit litkennetur-
vallisuustydssd. Naitd vaikeuksia ovat muun muassa seuraavat: tavoitellaan sité, joka
yksilokohtaisesti on jo olemassa, onnettomuudet tapahtuvat joillekin muille erityis-
ryhmille, joihin me emme kuulu (nuoret, vanhat, sairaat) ja heiddn omasta syystiin
(rattijuopot, kaaharit), onnettomuuksien estdminen edellyttdd useimmiten jostakin
luopumista tai jonkin asian rajoittamista (nopeudet) tai sitten vaivan ndkemisti tur-
vallisuuden eteen. Turvallisuuden lisddminen edellyttdd my0s resurssien lisddmista.
Liikenneturvallisuuden asiantuntijoita on paljon: kaikki ovat olleet liikenteessd ja
kaikilla on siitd kokemuksia. Sopii kuitenkin pohtia, onko henkild automaattisesti
litkkenneturvallisuuden asiantuntija, jos hdn on ajanut liikenteessd kaksi miljoonaa
kilometrid. Hén on varmasti litkenteessd ajamisen asiantuntija, mutta onko hidn mo-
nentyyppisten liikenneturvallisuuskysymysten asiantuntija. Samoin voidaan kysyé,
tekeeko rallissa mestaruuksien voittaminen henkildstd liikenneturvallisuuden asian-
tuntijan.

Joulukuussa 2005 valmistui uusi liitkenneturvallisuussuunnitelma vuosille 2006—
2010 (Liikenne- ja viestintdministerid, 2005). Uudessa suunnitelmassa todetaan, etti
litkkenteen turvallisuuden parantamisesta ollaan yhtd mieltd. Sen sijaan keinoista, joil-
la turvallisuuden parantamiseen pééstién, kdydaédn kriittistdkin keskustelua. Yhteis-
tyon lisddminen, avoin keskustelu ja vuorovaikutus eri toimijoiden vélilld on ensisi-
jaisen tdrkedtd mahdollisten ristiriitojen ratkaisemiseksi. Myos Puurunen (2005) nosti
yhteistyon lisddmisen yhdeksi johtopédétokseksi, mikd voisi parantaa erilaisten liiken-
neturvallisuutta edistdvien keinojen lapimenoa péaédtoksenteossa.
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Uuden suunnitelman julkaisemisen jdlkeen Liikenne- ja viestintdministerion in-
ternetsivuille avattiin keskustelupalsta, missé kansalaiset saivat ottaa kantaa litkenne-
turvallisuussuunnitelmaan. Tammikuun 2006 puoleen viliin mennessd kannanottoja
oli tullut yhteensd noin 250 ja vain seitsemdn niistd oli positiivisia luonteeltaan (Tu-
run Sanomat, 16.1.2006). Taman perusteella liikenneturvallisuuden parantamiseen
liittyvdt toimet eivét ndyttiisi olevan kansalaisten mieleen. Kantaa ottavat kuitenkin
usein ne henkil6t, joilla on negatiivista tai kriittistd sanottavaa. Todenndkdistd on,
ettd suuri enemmistd suhtautuu ainakin neutraalisti ellei positiivisestikin turvallisuu-
den parantamiseen. Téamin tutkimuksen tulokset viittaavat my0s sithen suuntaan:
sekd kansalaisten ettd kansanedustajien liikenneturvallisuutta koskevat mielipiteet
olivat positiivisia.

Liikenneturvallisuusaloitteiden, suunnitelmien yms. kuulemiskéytinndssa intressi-
tahot kilpailevat viesteillddn ja niiden houkuttelevuudella. Edunvalvontaorganisaatiot
ovat hyvinkin motivoituneita tissid tiedotustydssd. Koska litkennevaliokunta ei ole
tieteellinen elin, eivdt kannanotot ja vastakannanotot vélttdmatti joudu alttiiksi kovin
kriittiselle arvioinnille, vaan hyvidksytyksi tulevat kevyeenkin tutkimustietoon tai
periti puhtaasti subjektiivisiin kannanottoihin perustuvat vaittdmat. Liikenneturvalli-
suusalan tutkijoiden kédyttdima esitystapa, asioiden “viiled” tieteellinen perustelu, ei
ole omiaan helpottamaan alan tutkijoiden viestien ldpimenoa ei-tieteellisessd ympa-
ristossd. Kansanedustajat korostivat haastatteluissa liikennevaliokunnan keskeisti
merkitystd ja sielld esimerkiksi kuulemiskdytént6d, jota kylld arvostettiin. Edustajat
totesivat kuitenkin, ettd kuultujen antaessa mahdollisesti eridvid ndkemyksid kdy
helposti niin, ettd muut tekijét tai intressit sivuuttavat tutkimustiedon paétoksenteos-
sa. Yksi haastateltu kansanedustaja toi asian ilmi seuraavasti:

"Kun lainsddddntod valmistellaan, meilld on keskeisend asiantuntijakuuleminen
valiokunnassa. Ja oikeastaan koittaa suodattaa lehdiston vdlittdmdd yhtd ainutta
totuutta siind asiassa, ettei asiantuntijoita kuulematta menis mutu-periaatteella lau-
sumaan mitddn mistd sitten ei voi pakittaa. Kun lehdistolld on sellainen tapa ettd kun
tulee joku hallituksen esitys, niin ne kysyy heti mitd mieltd sd tdistd oot. Jos siind vai-
heessa sanot kylld tai ei niin miksi niitd asiantuntijoita kuullaan. Md oon ruvennu
hirveen varovaiseksi omien valiokuntien asioissa ja muissakin asioissa hirveen kiih-
keesti sanomaan mitddn ennen kuin asiassa on kuultu asiantuntijoita, koska monta
kertaa huomaa ettei tiedd kuin murto-osan niistd ongelmista, jotka siihen pddtoksen-
tekoon liittyy.”

Nykypéivdnd erityisesti lddketieteen alalla puhutaan paljon ndytt6on perustuvasta
tutkimustiedosta (evidence-based) ja mm. Yhdysvalloissa ja Britanniassa on alettu
vaatia padiatoksenteon perusteeksi tutkittua tietoa (Metsdmuuronen, 2005). Ideana on
tdlloin, ettd valittu toimintamalli tai toimenpide perustuu tutkittuun tietoon ja sen on
todettu olevan tehokkaampi tai tuloksellisempi kuin jokin muu toimenpide tai kiy-
tanto. Jos tutkimuksen tarkoituksena on padstd kisiksi yleistettdvadn tietoon, tai jopa
kausaalisuhteiden selvittimiseen, suurilla otoksilla tehdyt satunnaistetut ja kontrol-
loidut kokeet tuottavat kaikkein ”varmimpia” ja luotettavimpia tuloksia (Metsdmuu-
ronen, 2005). Tutkittavien henkildiden ja kontrolloitavien muuttujien médrien lisdan-
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tyessd myos tutkimuksen kustannukset kasvavat. Tutkijoiden ja tutkimusten rahoitta-
jien pddmadrd lienee kuitenkin lopulta sama: tutkimustiedon tulisi olla luotettavaa ja
tuottaa ratkaisuvaihtoehtoja kéytdnnon ongelmiin. Rajalliset resurssit saattavat muo-
dostaa kuitenkin ongelman. Vaakakupissa painavat toisaalta tutkimuksen tieteellinen
luotettavuus ja toisaalta tutkimusten kustannukset. Optimaalinen tilanne olisi tietysti,
ettd ndiden vilille voitaisiin 16ytdéd tasapaino tieteellisen luotettavuuden liikaa kérsi-
mittd ja tutkimuksen kustannusten pysyessé siedettdviné rahoittajalle.

Toisaalta ihmisen kdyttaytymiseen liittyva tutkimus, kuten vaikkapa kéyttaytymi-
nen liikenteessd, pitdd sisdllddn monta erilaista muuttujaa, joiden samanaikainen
kontrollointi on vaikeaa. Kdyttdytymiseen liittyvissd tutkimuksissa tulevat mukaan
my0s erilaiset eettiset ndkokohdat, jotka rajaavat pois osan sellaisista menetelmisté,
joita voidaan kéyttdd esimerkiksi luonnontieteissa.

Toinen asia sen sijaan on, minkd sijan liikenneturvallisuus saa monien muiden
kilpailevien arvojen joukossa. Nopeuden vaikutus onnettomuuksien seurausten vaka-
vuuteen tiedetddn, mutta silti esimerkiksi nopeusrajoitusten alentaminen ei saa kan-
natusta. Helposti kilpaileviksi argumenteiksi nousevat esimerkiksi litkenteen kilpai-
lukyvyn sdilyttiminen, sujuvuus tai yksilon vapauden kunnioittaminen.

Liikenneturvallisuustutkimuksen merkitystd, nikyvyyttd ja yksiselitteisyyttd péaa-
toksenteon helpottamiseksi pitdisi joka tapauksessa kehittdd. Uudessa liikkenneturval-
lisuussuunnitelmassa vuosille 2006-2010 poliittisten paittdjien ja turvallisuustutki-
muksen merkityksestd lausutaan seuraavasti:

"Viime kddessd liikenteen resursseja koskevat ratkaisut ovat sekd valtakunnan ettd
paikallisella tasolla poliittisia pddtdksid. On tdrkedtd, ettd pddttdjilld on kdytossddn
riittdavasti tutkimustietoa, jonka perusteella voidaan arvioida eri toimenpiteiden vai-
kutuksia turvallisuudelle. Se edellyttiid turvallisuutta koskevan monipuolisen tiedon
Jjarjestelmdllistd tarjoamista sekd suunnittelijoille ettd pddttdjille pddtoksenteon kai-
kissa vaiheissa” (Liikenne- ja viestintiministerio, 2006, s. 11.).

Kokonaisuutena onkin erittdin tirkeéa, ettd litkenneturvallisuus pidetdin seké kansa-
laisten ettd paitoksentekijoiden huomion kohteena. Mikéli asiasta ei puhuta, sille ei
myo6skéddn tapahdu mitddn. Keinoja, joilla asiaan voidaan kiinnittdd huomiota, ovat
esimerkiksi tiedotus- ja valistuskampanjat, onnettomuustiedotus, tilannekatsaukset ja
tutkimustuloksista tiedottaminen. Merkittdvd kanava tulosten perusteella on edus-
kunnan liikennevaliokunta, jonka pitdminen ajan tasalla liikenteen ilmidistd on eri-
tyisen tirkedtd. Asiantuntijakuulemisten tdrkeys ja merkitys péddtoksenteon kannalta
nikyi selkedsti Pitkdsen katsauksessa (luku 4). Osaa asiantuntijoiden lausunnoista ja
kannanotoista kdytettiin 1dhes sellaisenaan argumentoinnin perusteluina keskustelta-
essa litkenneturvallisuudesta ja siihen liittyviastd lainsdddannostd. Kuultaviksi kutsut-
tavien kannattaakin pyrkid terdvoittdimddn asiansa ja vilittdméddn kannanottonsa sel-
kedsti. Valiokunta- ja valmistelutyon suuri merkitys nidkyy myds siind, ettd lakiesi-
tysten sisillot ovat pitkdlle valmisteltuja siind vaiheessa kun niitd késitellddn edus-
kunnan tdysistunnossa. Pitkdsen mukaan (ks. luku 4) tiysistuntojen merkitys onkin
enemmaén lainsdddantdtyon avoimuuden lisddminen kuin varsinainen lain siséllon
muuttaminen.
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Asiantuntijoiden, virkamiesten tai tutkijoiden, ei kuitenkaan kannata katastrofien
jédlkeen tuhlata aikaansa poliittisten paitoksentekijoiden paheksuntaan periaatteella
“mitd me sanoimme” tai ’nyt vasta sitten reagoidaan”, vaan takoa silloin, kun rauta
on kuuma. Hyvé asioiden valmistelu ja varautuminen tilanteeseen, joka nostaa tur-
vallisuuden nédkyviin, voi auttaa saamaan asioita eteneméin. Kyse lienee kuitenkin
usein enemménkin asian saamisesta alkuun kuin sen viemisestd paitdksentekoon
asti. Nykyinen jirjestelmi, jossa lakiesityksid késitellddn moniportaisesti ja niihin
haetaan monien tahojen kisityksid, toimii hitaasti, mutta samalla sen hyvédné puolena
on toimintavarmuus.

Liikenne koskettaa kaikkia kansalaisia ja kaikki ovat jollakin tavoin tekemisissi
litkkenteen kanssa péivittdin. Kansalaiset ja péattdjat ovat suhteellisen yksimielisid
litkkenteen turvallisuuden tirkeydestd. Ndakemyseroja on sen sijaan siitd, mikd on lii-
kenneturvallisuuden painoarvo muiden asioiden joukossa tai milld keinoilla turvalli-
suutta voidaan parantaa. Eri nikemyksid edustavien ryhmien (kansalaisten, tutkijoi-
den, muiden asiantuntijoiden, etujdrjestdjen, virkamiesten, piittdjien jne.) vilinen
keskustelu, yhteistyd ja tiedonvilitys onkin ensiarvoisen tarkedd, kun yritetdan 10ytaa
kaikkia osapuolia tyydyttdvid ratkaisuja pyrittdessd kohti parempaa liikenneturvalli-
suutta.
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