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1

JOHDANTO

Liikenneturva aloitti vuonna 2014 tyomatkaliikenteen pilottiprojektin,
jonka vetajana ja tuotekehittajana kirjoittaja on toiminut. Ensimmaiset as-
keleet otettiin, kun Tyopaikka 2:sta otettiin alkuvuodesta 2014 yhteytta ja
toivottiin yhteistyota henkilékunnan liikkumisen riskien kartoittamiseksi.
Liikenneturva halusi laajentaa projektia ja aloitti saman vuoden syyskau-
della yhteistyoneuvottelut saman paikkakunnan suurten yritysten, Tyo-
paikka 3:n ja TyOpaikka 4:n kanssa. Projektiin lahti syksyyn 2015 mennessa
mukaan yhteensa viisi suurta saman paikkakunnan tyonantajaa. Nama tyo-
paikat kasittavat yhteensa noin 10 000 tyontekijaa, eli 1/3 kyseisen paikka-
kunnan tydssakdyvasta vaestosta.

Tassa raportissa kuvataan Liikenneturvan tyomatkaliikenteen pilottipro-
jektin vaiheita ja projektiin liittyvaa tuotekehitysta, vuodesta 2014 kevaa-
seen 2017. Viestintdan ja koulutukseen perustuva liikenneturvallisuustyon
ja tyoturvallisuustyon integrointi on Suomessa melko uusi asia. Molemmat
alat ovat enimmakseen kehittyneet toisistaan erillaan. Tyon Iahtokohtana
on seka Liikenneturvan toiminnan ettd projektissa mukana olevien tyo-
paikkojen tyosuojelun kehittaminen. Liikenneturvan toiminnan kehittami-
nen fokusoituu lilkkenneturvallisuustyon tekemiseen kokonaan uudenlai-
sissa toimintaymparistoissa. Tyopaikkojen kannalta uutta on tyoturvalli-
suustyon ulottuminen liikenneturvallisuuden edistamiseen seka erityisesti
tyopaikan porttien ulkopuolelle. Molemmat lahtékohdat ovat Suomessa
uusia.

Tarkastelu aloitetaan seka liikenneturvallisuustyon etta tyoturvallisuus-
tyon kannalta keskeisesta kirjallisuudesta ja sen seurauksista liikennetur-
vallisuustyon suunnitteluun. Pilottiprojektin osalta huomiota kiinnitetaan
erityisesti yhteistyon ja tuotekehityksen kuvauksiin seka siihen, millaista
projektissa mukana olevien ja keskendan varsin erilaisten tyopaikkojen
kanssa on tehda liikenneturvallisuusty6ta. Liikenneturvallisuuden edista-
miseksi kehitettyja lahestymistapoja ja toimintamalleja (tuotteita) kuva-
taan ja niiden kaytosta kertyneita kokemuksia raportoidaan. Tyomatkalii-
kenteen turvallisuuden edistamista tarkastellaan pyrkimyksena vaikuttaa
organisaatioiden turvallisuuskulttuuriin niin tuomalla liikenneturvallisuus-
tyo osaksi muuta tyoturvallisuuteen vaikuttamista.

Raportti pdatetdan kuvaukseen projektin aikana opituista asioista ja kes-
kusteluun siita, millaisia ldhestymistapoja kertyneiden kokemusten perus-
teella kannattaa ottaa huomioon, millaisia |ldhestymistapoja kayttaa ja mi-
ten liikenneturvallisuustyota tyopaikoilla kannattaa jatkossa suunnitella.



2 LIIKENNETURVALLISUUDEN EDISTAMINEN TYOPAIKKOJEN KAUTTA

2.1

Keskeisten kasitteiden maarittely

Lilkenneturva: Suomessa toimiva julkisoikeudellinen yhdistys, joka toimii
lilkenneturvallisuustyon keskusjarjestona. Tehtavana edistaa tieliikenteen
turvallisuutta tiedotuksen, valistuksen ja koulutuksen keinoin.

Ty6suojelu: Tydpaikan tekemat toimet, joilla sekda vapaaehtoisesti etta
lainsdadannon velvoittamina pyritdan estdamaan, vahentamaan ja poista-
maan tyosta, tyoolosuhteista ja tydmatkoista aiheutuvia vaaroja.

Tydliikenne: Kaikki tydnteon kontekstissa tapahtuva liikkuminen. Seka ko-
din ja tyopaikan valiset matkat etta tydajalla tapahtuvat matkat.

Tyématka: Kodin ja tyopaikan valinen matka.

Tydasiamatka: Tyohon liittyva tyoajalla tehty matka tai vapaa-aikana teh-
tava tyonantajan maaraama/maksama matka.

Tyomatkaliikenneprojekti: Tassa tyossa tarkoitetaan Liikenneturvan ja vii-
den tyopaikan valista yhteishanketta tyontekijoiden liikenneturvallisuuden
edistamiseksi.

2.2 Tyomatkatapaturmat vaikuttamisen kohteena

Monelle tydmatka on pdivan vaarallisinta aikaa. Suomessa sattuu vuosit-
tain noin 20 000 tilastoitua tydmatkatapaturmaa, eli noin 80 tapaturmaa
jokaista tyopaivaa kohti. Tyomatkatapaturmalla tarkoitetaan kodin ja tyo-
paikan vilisillda matkoilla sattuneita tapaturmia. Tyomatkatapaturmien
vuosittaisissa kokonaismaarissa ei viimeisen kymmenen vuoden aikana ole
tapahtunut suuria muutoksia. Mahdolliset vuosittaiset vaihtelut selittyvat
padosin sddolosuhteiden seurauksena. Tyomatkatapaturmia sattuu erityi-
sesti marras-maaliskuussa, liukkaiden kelien aikaan, talvella yli kaksinker-
taisesti kesakuukausiin verrattuna. Tyématkatapaturmista noin 80 %, sat-
tuu kavellen ja pyoraillen, vaikka nadiden kulkumuotojen osuus on vain
muutama prosentti tydmatkoista ja tuoreimman henkildliikennetutkimuk-
sen (Liikennevirasto 2012) mukaan kulkutapaosuus on ldhes kaikissa ika-
ryhmissa pienenemadssa. Liikkumismuodon valinta vaikuttaakin erityisesti
tapaturmariskiin. Vuonna 2014 kaikista palkansaajille korvatuista tyomat-
katapaturmista sattui 51 % jalankulkijoille, 26 % polkupyorailijoille ja 18 %
henkildautolla liikkuville. Mopolla, moottoripyoralld ja joukkoliikenteen
kayttdjina tapaturmia on vain noin 4 % kokonaismadrasta. Tapaturmista



suurin osa on kaatumisia, liukastumisia ja kompastumisia. Jalankulun
suurta osuutta selittda osittain se, etta kaikki tydmatkaansa liikkuvat ovat
ainakin osan matkastaan jalankulkijoita. Talloin esimerkiksi autolla tyépai-
kan parkkipaikalle ajava ja sielld autosta noustessaan liukastuva henkilo ti-
lastoituu tapaturmatilastoon jalankulkijana. (Tapaturmavakuutuskeskus
2015.) Eri kulkumuotojen kayttdjakaumia tarkastellessa voidaan kuitenkin
havaita, etta joukkoliikenteen kayttajat kavelevat auton kayttdjia enem-
man ja altistuvat ndin ollen enemman liukkaille kavelyolosuhteille (Liiken-
nevirasto 2012).

Tyypillisesti tydmatkatapaturmaan joutuva satuttaa katensa tai jalkansa.
Nyrjahdykset, sijoiltaan menot ja vendahdykset ovat tavallisimpia vammoja.
Myds haavoja, luunmurtumia ja lievempia paan alueen vammoja esiintyy
yleisesti. Tydmatkatapaturmissa vakavien, yli 30 paivan tyokyvyttomyyden
ja pitkan sairasloman aiheuttaneiden tapaturmien osuus on suurempi kuin
tyopaikalla tapahtuvissa tapaturmissa. Vuonna 2013 yli kuukauden kesta-
vien poissaolojen osuus oli tydmatkatapaturmien osalta noin 12 % kaikista
poissaoloista. Vuoden 2013 tydmatkatapaturmista yli puolessa (58 %) tyo-
kyvyttomyysaika oli 0-3 paivaa. 4-30 paivan tydkyvyttomyyteen johtanei-
den tyomatkatapaturmien osuus on vuosien 2005-2013 aikana laskenut
hieman, mutta vastaavasti alle neljan paivan tyokyvyttomyyden aiheutta-
neiden tapaturmien osuus on noussut ldhes kymmenyksen. (Tapaturma-
vakuutuskeskus 2015.)

Noin 2/3 tydomatkatapaturmista sattuu naisille ja 1/3 miehille. Naisten ja
miesten valistd eroa saattaa selittda se, ettd sukupuolten valisessa vertai-
lussa jalankulku ja pyoraily tyéomatkan kulkumuotoina valikoituvat naisille
enemman kuin miehille. Erot eivat kuitenkaan henkil6liikennetutkimuksen
(Liikennevirasto 2012) perusteella ole suuria, kun tarkastellaan kaikkea ai-
kuisten miesten ja naisten liikkumista. Miehet pyorailevat keskimaarin nai-
sia pidempia matkoja seka ajokortillisissa ettd ajokortittomissa ryhmissa.
Naisten kavelymatkat taas ovat miehid pidempia molemmissa ryhmissa.
Henkiloliikennetutkimuksen (Liikennevirasto 2012) mukaan naisten au-
toilu on edelleen yleistymadssa. Liikkuessaan miehida enemman tyomat-
kaansa jalan tai pyoralld, naisten tapaturmariski on siis myds suurempi.
Myos ikd on merkittava tydmatkatapaturmien riskitekija. Turvallinen ty6-
matkaliikenne yleisesti on merkittava tekija tapaturmien ja kustannusten
vahentdjana. (Tapaturmavakuutuskeskus 2015.)

2.3 Turvallisuustyon integraatio kehittamistyon kantavana ideana

Raportin keskitssa olevan kehittamistyon lahtokohta on kahden toisistaan
erillaan kehittyneen turvallisuusalan integraatio, erityisesti Suomessa. Lii-
kenne- ja tyoturvallisuustyon kulttuuri on talla hetkelld niin eriytynytta,
ettd tyoturvallisuustyoélle ja lilkenneturvallisuustydlle on Suomessa esimer-
kiksi 1) omat lainsdadantonsa 2) omat lakisdateiset toimijansa, 3) omat
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koulutusohjelmansa ja 4) omat erikoistuneet yrityksensa. Alojen ristipoly-
tys on vield vahaista. Eriytyminen Suomessa voimistui 1971, kun ennen
toista maailmansotaa perustettu tyoéturvallisuus- ja liikennejaoksiin (Talja)
organisoitu Tapaturmatorjunta ry lakkautettiin ja toimintaa jatkettiin kah-
tena erillisend organisaationa, Liikenneturvana ja TyoOsuojelu ry:na.
Vuonna 1970 perustettiin myos Tyoturvallisuuskeskus. Tyosuojelualan kes-
keisista organisaatiosta pisimpaan on ollut olemassa vuonna 1945 perus-
tettu Tyoterveyslaitos. (Salovaara 1976.) Alojen jakautumisesta on seuran-
nut myos hyvaa. Molemmilla turvallisuustyon aloilla on ollut resursseja ti-
laa erikoistua ja ammattimaistua ilman kilpailua resursseista. Varjopuolena
taas on ollut vdhadinen yhteistyo ja synergia.

Kun liikkenneturvallisuustyén mahdollisuuksia alkaa kartoittaa tyépaikoilla,
tulee vaistamatta kohdanneeksi edellda mainittuja historiallisia ja organisa-
torisia tekijoita. Esimerkiksi tyosuojelualan henkil6illa on usein erilainen
koulutustausta kuin liikenneturvallisuustyota tekevilla ja heidan kaytos-
saan olevat tyokalut ja ajattelutavat eroavat liikenneturvallisuusalalla kay-
tossa olevista. Naita eroja kuvataan kirjallisuuden kautta luvun 3 alussa.
Kahden eri turvallisuusalan eroavaisuus ja toisaalta askeleiden ottaminen
integraatiota kohti on tunnistettu yhdeksi taman kehittamistyon keskei-
sistd teemoista. Konkreettisempana tavoitteena on kehittda Liikennetur-
van toimintaa ja projektissa mukana olevien tydpaikkojen turvallisuus-
tyota.

2.3.1 Aikaisempi liikenneturvallisuustyo tydpaikoilla

Liikenneturva on tehnyt aikaisempia tunnusteluja tyoliikenteen turvalli-
suustyossa esimerkiksi UPM Kymmenen ja Itellan kanssa. Niissa on kehi-
tetty erityisesti koulutusta ja saatu alustavia kokemuksia liikenneturvalli-
suus- ja tyoturvallisuustyon yhteensovittamisesta. Tyo on kuitenkin ollut
tilausluonteista, eika tyoskentelya ei ole yritetty levittaa laajemmalle yhta
tavoitteellisesti, kuin vuodesta 2015 alkaen. Kokemukset yhteistyosta ovat
kuitenkin olleet positiivisia.

Liikenneturvan aikaisemmat toimenpiteet tyoturvallisuusalalla ovat pita-
neet sisalladan myos materiaalituotantoa esimerkiksi Tyoturvallisuuskes-
kuksen kanssa (Tyoturvallisuuskeskus & Liikenneturva 2009; 2014) ja tut-
kimusta taas tehty yhteistyossa Tyoterveyslaitoksen kanssa. Yritysyhteis-
tyota on tehty ennen pilottiprojektin aloittamista esimerkiksi UPM Kym-
mene Oy:n ja Itella Oyj:n kanssa. Naissa yrityksissa testattiin ja kehitettiin
vuosien 2008-2012 vililla sosiaalipsykologista ryhmakeskustelumenetel-
maa tyoliikenteen turvallisuuden parantamiseksi (kuva 1.). Menetelman
tarkemman kuvauksen on esittanyt Salminen (2006). Kyseessa on prosessi,
joka osallistaa seka tyontekijat etta esimiehet liikenneturvallisuusongel-
mien hahmottamiseen ja niita koskevien ratkaisujen etsimiseen. Vuosien
2008-2012 aikana menetelmaa kehitettiin ja testattiin erilaisia menetel-



mallisia variaatioita. Tydliikenteen turvallisuuden edistaminen on esiinty-
nyt Liikkenneturvan toimintasuunnitelmissa jatkuvasti vuosien 2010 ja 2016
valilla (Taulukko 1).

|

Kuva 1. Ryhma pohtimassa tydliikenteen riskeja ja ratkaisuja UPM:n kou-
lutustilaisuudessa

Tyopaikkojen kanssa tehtavalle yhteistyolle ei aikaisemminkaan ole ollut
erityisia esteitd. Seka rahalliset etta henkiloresurssit asettavat rajoja. Suo-
men asukasluku on yli 5 miljoonaa ja Liikenneturvalla on 46 tyontekijaa.
Asiaa helpottaa kuitenkin Liikenneturvalla kayt6ssa oleva yli 100:n sivutoi-

misen kouluttajan verkosto.

Projektin aloitusvuodesta 2014 alkaen Liikenneturva teki tietoisen ratkai-
sun ottaa aikuisten kohtaaminen ja tyopaikoilla tehtava liikenneturvalli-
suustyo erityiseksi painopistealueeksi. Vuoden 2017 alussa Liikenneturva
tekee yhteistyota yli 50:n tyopaikan kanssa ympari Suomen ja niiden
kautta tavoitetaan yli 50 000 tydntekijaa. Tassa raportissa kuvattava tyo-
matkaliikenneprojekti on toiminut kokeilu- ja tuotekehitysalustana pro-

jektin laajentamiselle.



Taulukko 1. Tydliikenne Liikenneturvan toimintasuunnitelmissa 2010-

2016

Vuosi

Toimintasuunnitelman ikdryhmittdisesta jaottelusta poimittu tyoliiken-
nettd koskeva teksti

2016

"Tyoliikenteen turvallisuuden edistdmiseksi otamme yha laajemmin kayt-
t66n koulutuksellisia ja viestinnallisid toimintamallejamme yhdessa yhteis-
tydokumppaneina toimivien tydyhteisdjen ja yritysten kanssa. Aloitamme jo-
kaisen Liikenneturvan toimipisteen alueella 1-3 paikallista yhteistyoprojek-

”

tia.

2015

"Tyoliikenteen turvallisuuden edistamiseksi luomme uusia koulutuksellisia
ja viestinnadllisia toimintamalleja yhdessa yhteistyokumppaneina toimivien
tyoyhteisdjen ja yritysten kanssa. Motivoimme pilottityopaikkoja vapaaeh-
toiseen liikenneturvallisuustyohon laajentamalla niille tarjottavien koulutus-
tuotteiden sarjaa.”

2014

"Taustoitamme, miten liikenneturvallisuus nakyy tana paivana tyopaikoilla,
etenkin tyésuojelun piirissd. Luomme uusia toimintamalleja edistadksemme
tyoliikenteen turvallisuutta. Luomme viestintdan ja koulutukseen tukeutu-
via toimintatapoja palvelemaan erikokoisia yrityksid ja tyosuojeluorganisaa-
tioita. Etsimme luontevia yhteistydkumppaneita edistadksemme EAK- kou-
lutuksia tyopaikoilla. Kiinnitdamme huomiota erityisesti kuntiin tyénanta-
jana. Kannustamme tyonantajia vapaaehtoiseen liikenneturvallisuustyo-
hon.”

2013

"Taustoitamme tyoliikenteen turvallisuustilannetta ja kansainvalisia ratkai-
suja tutkimuksella. Edistamme tyoliikenteen turvallisuusmallin ja -aineiston
levidmistd osaksi yritysten ja yhteisdjen tyosuojelua. Viestimme uuden ajo-
neuvoteknologian turvallisuusvaikutuksista. Tuomme esiin muun muassa
kdannykan ja muiden teknisten laitteiden aiheuttamia turvallisuusriskeja.”

2012

”Jatkamme uuden tydliikenteen turvallisuusmallin ja -aineiston markkinoin-
tia yrityksille.”

2011

”Jatkamme uuden tyoéliikenteen turvallisuusmallin kenttdkokeiluja. Tarjo-
amme tyoliikenteen turvallisuustietamysta tydyhteisojen kayttéon.”

2010

"UPM-Kymmene Oy:n kanssa toteutetaan ryhmakeskustelumenetelman ja
henkilékohtaisten vaaratilannekuvausten toimintamallit yhdistava projekti,
jossa pyritdaan loytamaan yrityksille helposti toteutettava ja entista parem-
min yksittdisten ihmisten lilkkennekayttaytymiseen kohdistuva toimintatapa.
Tyosuojelupaallikot ry:n kanssa viritelladn yhteistyota henkildautolla liikku-
vien turvavyon kayton edistamiseksi. Tydliikenteen perustoimintana Liiken-
neturva tarjoaa tyéliikenteen turvallisuustietoja, aineistoja ja asiantuntijuut-
taan tydpaikkojen kayttoon, pysyttelee tyoéturvallisuusasioissa ajan tasalla ja
perehdyttaa kouluttajansa uusiin toimintamalleihin.”

Taulukossa 1 esiintyy useita viittauksia toimintamallien luomiseen, tes-

taamiseen ja levittdmiseen. Tama liittyy yleisemmalla tasolla Liikennetur-

van toimintatapoihin. Kun pieni, alle 50 hengen organisaatio pyrkii vaikut-

tamaan suuren ihmisjoukon (suomalaisten) liikkennekayttaytymiseen, on

pyrittava lIoytamaan agentteja toiminnan levittdmiselle. Nama ovat esi-

merkiksi omassa ammatissaan ihmisia tapaavia ammattilaisia ja tyopaik-

kojen kontekstissa esimerkiksi tydsuojeluhenkildita.




2.3.2 Tyo6paikat uutena toimintaymparistona Liikenneturvalle

Lilkkenneturvan tehtdvana on harjoittaa liikenneturvallisuutta koskevaa tie-
dotus, valistus- ja koulutustoimintaa sekd omaa toimintaansa palvelevaa tut-
kimusta (Laki Liikenneturvasta 2003). Liikenneturvan tydmatkaliikennepro-
jektin suunnitelmassa (2015-2017) aihepiirid ja kohderyhméaa perustellaan
seuraavasti:

= Liikenneturvan tehtavana on tukea kaikenikdisten suomalaisten turval-
lista liikennekayttaytymista. Aikuisvaeston liikkuminen muodostaa suu-
ren osan Suomen liikenteesta ja sita kautta tarkean kohderyhman.

=  Tyomatkaliikenne muodostaa suuren osan 25 - 64 vuotiaiden liikkumi-
sesta. Lahes kolmasosa kaikesta suomalaisten liikkumisesta (kodin ja
tyopaikan valiset matkat, tydasiointimatkat) liittyy tydhon (Henkilolii-
kennetutkimus 2011). Vuosittain tapahtuu yli 20 000 tyématkatapatur-
maa. Lisaksi sattuu useita tydmatkatapaturmia, jotka eivat nay tilas-
toissa kuten itsensa vakuuttaneiden yrittdjien tydmatkatapaturmat. (Ta-
paturmavakuutuslaitosten liitto). Tapaturmista aiheutuu niin tyénanta-
jalle kuin tyontekijalle inhimillisia ja aineellisia seurauksia. Viime vuosina
tielilkenteessa menehtyneista suurin osa oli tydikaisia. Turvallinen ty6-
matkaliikenne vahentda tapaturmia ja tuo kustannussaastoja.

= Ajkuisten tavoittaminen on lapsia ja nuoria haasteellisempaa, koska he
eivat ole enda organisoituneen koulutuksen piirissa. Tyopaikat ja erityi-
sesti tyopaikan turvallisuustyo tarjoavat mahdollisuuksia aikuisten ta-
voittamiselle. Liikkuminen kuuluu monen ihmisen tyohon ja suurimman
osan on joka tapauksessa kuljettava tydmatkoja. Tyohon liittyva liikenne
on osa tyoturvallisuutta.

= Tyopaikkojen kautta tavoitetaan suuri osa liikkujista. Tyopaikkojen toi-
minta on hyvin organisoitua, minka vuoksi liikkennetapaturmien torjun-
tatyolle on olemassa valmiit vaylat. Liikenneturvallisuus on saatava
myos kaytannon tasolla yhdeksi tarkedksi osaksi tyosuojelutoimintaa.

= Tyonantajien sitoutuminen tyontekijéidensa tydmatkaturvallisuuden pa-
rantamiseen tyoyhteisdssa hyodyttavat niin tydnantajaa kuin tyonteki-
jaa. Turvallisen tydmatkaliikenteen suunnittelu tukee ty6paikkojen tyo-
suojeluturvallisuus, tyotyytyvaisyys, tydhyvinvointi, yritysvastuu ja yh-
teiskuntavastuu tavoitteiden saavuttamista. Tyomatkaliikenteen turval-
lisuuden kehittaminen tukee my6s Suomen hallituksen ohjelman tavoit-
teita tyourien pidentamiseksi seka tyossa jaksamisen tukemiseksi.

= Tyoturvallisuuslaki (23.8.2002/738) velvoittaa tyonantajaa tarpeellisilla
toimenpiteilld huolehtimaan tyontekijoéidensa turvallisuudesta ja tervey-
desta tydssa. Tyontekijan on myos kokemuksensa, tydnantajalta saa-



mansa opetuksen ja ohjauksen sekd ammattitaitonsa mukaisesti tyos-
saan huolehdittava kaytettavissaan olevin keinoin niin omasta kuin mui-
den tyontekijoiden turvallisuudesta ja terveydesta (8 §).

Kohderyhman ja projektin perusteluista kdy ilmi, ettd kohderyhma on suuri
ja sita kautta liikkenneturvallisuustyolle merkittava. Aikuisten tavoittami-
nen tyopaikkojen kautta koetaan myos haastavaksi, koska tyéyhteisot ovat
toimintaymparistona uusia. Toisaalta tyopaikoissa nahdaan mahdollisuuk-
sia, koska tyonantajan intressit tukevat liikenneturvallisuustavoitteita ja
esimerkiksi tyosuojeluorganisaatio luo puitteet myds lilkenneturvallisuus-
tyon tekemiselle. Suunnitelman tavoitteissa luodaan suuntaa myos aikai-
sempaa pitkdjanteisemmalle ja laajemmalle liikenneturvallisuustydlle yh-
dessa tyopaikkojen kanssa.

2.4 Tyonantajan velvollisuudet

Tyoturvallisuuslaki (2002/738) ohjaa tyopaikoilla tapahtuvaa turvallisuus-
tyota. Lain tarkoituksena parantaa tydymparistda ja tyoolosuhteita tyon-
tekijoiden tyokyvyn turvaamiseksi ja yllapitamiseksi seka ennalta ehkaista
ja torjua tyotapaturmia, ammattitauteja ja muita tydsta ja tydymparistosta
johtuvia tyontekijoiden fyysisen ja henkisen terveyden haittoja. Ty6turval-
lisuuslaissa on suoria liikennettd koskevia maarayksia ainoastaan tyopai-
kan sisdisen liikenteen jarjestamisesta ja ohjeistamisesta.

Tybnantaja on Suomessa velvollinen vakuuttamaan tydntekijansa tyotapa-
turmien ja ammattitautien varalta lakisaateiselld tapaturmavakuutuksella.
Tama vakuutusvelvollisuus perustuu Tyotapaturma- ja ammattitautilakiin
(459/2015). Lain mukaan tyotapaturmana pidetdan myos tapaturmaa,
joka on sattunut tyontekijalle tyontekopaikan alueen ulkopuolella 1) ta-
vanomaisella tavanomainen tyéssakdynnista johtuva asunnon ja tyépaikan
valisella matkalla, johon katsotaan kuuluvan myés vahdinen poikkeaminen
matkareitilta lasten pdivahoidon, ruokakaupassa kdynnin tai muun niihin
rinnastettavan syyn vuoksi tai 2) tyohon liittyvalla tavanomaisella ruokailu-
tai virkistystauolla tyontekopaikan alueen ldheisyydessa.

2.5 Yritysvastuun kdyttaminen apuna turvallisuustyon markkinoinnissa

Yritysvastuulla tarkoitetaan sitd, etta yritys pyrkii omalla toiminnallaan
edistdmaan yleisesti yhteiskunnassa hyvaksi koettuja paamaaria. Toimen-
piteiden eettinen hyvaksyttavyys, ekologinen kestavyys ja ihmisten hyvan
elamaén edistaminen nousevat vastuullisuudessa keskeisiksi asioiksi. (esim.
Caramela 2016.) Kaytannossa yritysvastuu nakyy esimerkiksi siind, etta yri-
tys harkitsee linjaustensa vastuullisuutta, eettisyytta ja kestdvyytta seka
raportoi ndihin liittyvid asioita ja tunnuslukuja ymmarrettavasti niissa ka-



navissa ja tilanteissa joissa asiakkaat valintojaan tekevat. Asiakkaan kan-
nalta tdma tarjoaa mahdollisuuden valita niita palveluita, tuotteita ja yri-
tyksia, jotka toimivat vastuullisella tavalla. Suurempana eettisena konteks-
tina on se, ettd yritykset ovat erittdin merkittdvia toimijoita maailman ta-
loudellisten sosiaalisten ja ekologisten ongelmien ja toisaalta myds hyvin-
voinnin tuottajina.

Liikenneturvalle yritysvastuu antaa mahdollisuuden tarjoilla tyénantajille
ajatusta siita, etta tyontekijoiden liikenneturvallisuuden edistaminen on
osa yritysvastuuta. Periaatteessa kyse on siitd, etta hyodynnetaan uutta
kasitteistoa ja yritetdan saada sen avulla tydpaikkoja tekemaan uusia asi-
oita likkenneturvallisuuden edistamiseksi. Yritysvastuun ja liikkenneturvalli-
suuden yhdistamisesta |oytyy lukuisia esimerkkeja, kuten Castrolilta
(2016), Hyundailta (2016), Mahindralta (2016) ja Toyotalta (2016). Vaikut-
taa silta, etta jollain tavalla liikenteen kanssa tekemisissa olevat yritykset
nostavat liikenneturvallisuuden muita helpommin yritysvastuutavoittei-
den joukkoon. Toisaalta suurten yritysten esimerkki osoittaa sen, etta lii-
kenneturvallisuuden edistaminen sopii luontevasti yritysvastuun konteks-
tiin.

Suomessa toimii yritysvastuuverkosto FIBS. Sen jasenena on noin 300 yri-
tysta ja yhteisoa eri toimialoilta. Liikkenneturvan mahdollista liittymista yri-
tysvastuuverkostoon kasiteltiin tyoliikenneprojektin aikana useita kertoja
tyoryhman kokouksissa ja verkostoa ja liittymisen ajatusta esiteltiin Liiken-
neturvan johtoryhmassa kevaalla 2015. Liikenneturva ei kuitenkaan aina-
kaan toistaiseksi ole hakenut verkoston jasenyytta.

3 LIKENNEKAYTTAYTYMINEN, TURVALLISUUSKULTTUURI JA
ONNETTOMUUDET

3.1 Tyossa kaytetyn kirjallisuuden tarkastelu

Tassa luvussa tarkastellaan kdyttaytymiseen vaikuttamista kansainvalisen
kirjallisuuden perusteella yksil6tasolta organisaatiotasolle. Teoreettisena
viitekehyksena kadytetaan yksilotasolla Wilden (1982), Fullerin (2005; 2011)
ja Keskisen (1996) liikennekayttdaytymisen teorioita ja Hatakan, Keskisen,
Gregersenin, Gladin (2002) kuljettajakoulutuksen tavoitteita kuvaavaa
mallia. Tyo6turvallisuusalan teoreettisena viitekehyksena kaytetdaan Had-
donia (1973a: 1973b) Reasonia (2008) ja Hollnagelia (2014) seka viitataan
myos kaytaytymistaloustieteen sosiaalisen vaikuttamisen uusiin suuntauk-
siin (Dolanin, Hallsworthin, Halpernin, Kingin & Vlaevin (2010) perusteella.
Kokonaisuus koostuu seka liikenne- ettd tyoturvallisuuden edistamisessa



10

hyvin tunnetuista ja laajalti kdytetyista lahteistd. On kuitenkin tarpeen ym-
martaa miksi nama lahteet on valittu ja millaisia taustoja seka huomioon
otettavia asioita niiden valintaan liittyy.

Luvussa 2 kuvattu tyo- ja liikenneturvallisuustyon eriytyneisyys nakyy myos
globaalilla tasolla esimerkiksi alojen keskeisessa kirjallisuudessa. Liikenne-
valistusta ja -koulutusta ohjaava kirjallisuus on perustaltaan tyypillisesti
kayttaytymistieteellista ja peraisin lilkenteen empiirisesta tutkimuksesta.
Merkityksellisia kokoomateoksia ovat esimerkiksi Evansin (1991) “Traffic
safety and the Driver”, Dewarin & Olsonin (2007) “Human Factors in Traffic
Safety” ja Elvikin, Hgyen ja Vaan & Sorensenin (2009) “The handbook of
road safety measures”. Naihin on koottu hyvin suuri maara akateemista
tutkimustietoa lilkenneturvallisuuden edistamisen eri alueilta. Viittauksia
tyoturvallisuuden parissa kaytettavaan kirjallisuuteen |0ytyy varsin vahan.
Liikennekayttaytymista koskevia teorioita on esitetty lukuisia. Hyvin tyypil-
listd on kuvata liikennekayttaytymista yhdistamalla ihmisen psykologinen
toiminnan ohjaus ja liikennekadyttaytymisen tasot. Tallaisia malleja ovat
esittaneet esimerkiksi Alexander & Lunenfeld (1986) ja Theeuwes (1993)
ja Keskinen (1996). Niiden taustalla on Millerin, Galanterin & Pribramin
(1960) ensimmaista kertaa esittelema tapa, josta on saanut alkunsa nykyi-
nen kognitiivisen psykologian perusajatus kuvata ihmisen toimintaa hierar-
kisesti organisoituneena. Toisaalta kuvauksen fokuksena voi olla esimer-
kiksi asenteiden vaikutus ajamiseen, kuten van der Horstilla (1998) ja Sum-
malalla (1998) ja tai ihmisen havaintomotoriikkka ja informaation proses-
sointi, kuten Wickensilla (1984). Pisimmalle, mutta ongelmallisesti, on ku-
rottanut Summala (1996), joka kuvaa liikkennekayttaytymista kolmiulottei-
sena mallina, jossa yhdistetaan kuljettajan psyykkiset prosessit, toiminnal-
linen hierarkia ja auton kayttamisen toiminnallinen taksonomia. Malli on
pyrkimys kokonaisvaltaisuuteen, mutta on toisaalta monimutkaisuutensa
vuoksi melko vaikea operationalisoida hyddylliseen kayttotarkoitukseen.
Tahan tyohon valitut Keskisen (1996), Fullerin (2005; 2011) ja Wilden
(1982) mallit muodostavat kokonaisuuden sen vuoksi, etta lilkkennekayt-
taytymisessa on monia laadultaan erilaisia ilmioitd, joita on kasiteltava.
Kyse on esimerkiksi taitojen muodostumisesta, taitojen organisoitumi-
sesta kokonaisuuksiin, motiiveista, joilla taitoja kdytetdan ja elamanta-
vasta, jonka voi ndahda motiivien muodostamana kokonaisuutena tai toi-
saalta motiivien lahtékohtana. Liikennekdyttaytymisessa on kyse myos
kognitiivisesta ja havaintomotorisesta prosessoinnista, kuten riskien arvi-
oinnista ja tilannetietoisuudesta. Jos liikennekayttaytymista haluaa lahes-
tya kokonaisvaltaisesti on valittava useampi eri asioihin keskittyva tausta-
teoria, joiden pohjalta ilmiéon saa otetta. Keskisen (1996) mallin valinnan
kriteerind oli my0s se, etta siitd on jalostettu selkea koulutuksellinen ty6-
kalu: GDE-malli (Hatakka, Keskinen, Gregersen, Glad & Hernetkoski 2002).
Tama antaa sille parhaimmat perusteet toimia myds osana taman tyon
teoreettista viitekehysta liikkennekayttaytymiseen vaikuttamisen osalta.

Tyo6turvallisuusalan [ahteet on valittu tietoisesti turvallisuustydn eri vuosi-
kymmenilta ja erilaisista paradigmoista. Varhaisin tdssa tyossa kaytetty
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teoreetikko William Haddon Jr (1973a; 1973b) perusti tyonsa tieliikenteen
onnettomuustutkintaan. Huomionarvoista on myds, etta kaikissa tdaman
tyon tekovaiheessa loydetyissa suomenkielisissa lahteissa hanen esittami-
dan periaatteita siteerattiin alkuperaisiin verrattuna vaarin, kuhunkin kayt-
totarkoitukseen muunneltuna ja alkuperaisistd ideoista muuttuneina.
Tama oli hyva muistutus alkuperdisten lahteiden kayton tarkeydesta. Kaksi
muuta taman tyon keskeisista lahteistd, James Reason (1991; 2008) ja Erik
Hollnagel (2014), ovat tehneet tyduransa seka akateemisessa maailmassa
professoritasolla etta hyvin monialaisten alojen (esim. ydinvoima, ilmailu,
avaruuus, teollisuus, merenkulku) parissa. Molempien fokuksena on ollut
jarjestelmien turvallisuus ja ihmisten toiminta erilaisissa monimutkaisissa
jarjestelmissa. Kuitenkin Reasonin nakékulma on selvasti organisatori-
sempi kuin uusinta ajattelua edustavan Hollnagelin.

Viimeisen sadan vuoden kuluessa tyoturvallisuusajattelun kehitys on kul-
kenut teknisten syiden korostumisesta inhimillisten tekijoiden korostumi-
seen, sitten organisatoristen tekijéiden korostumiseen ja 2000-luvun en-
simmaiselld vuosikymmenelld monimutkaisten systeemisten ilmididen ko-
rostumiseen (Eurocontrol 2009). Taman raportin ldhteina kdytetyt tyotur-
vallisuusalan perusteokset Haddon (1973a; 1973b), Reason (2008) ja
Hollnagel (2014) edustavat tyoturvallisuusalan kehityksen kolmea vii-
meista sukupolvea. Haddonin lahestymistapana on pelkistaa se, mita ener-
gialle pitda tapahtua, etta ihmiset eivat vahingoittuisi. James Reason taas
on tuonut turvallisuuskeskusteluun organisatoriset tasot ja tullut kuului-
saksi “reikdjuustomallistaan” (esim. Reason 1995), jossa han esittaa orga-
nisaation prosessien eri tasojen mahdollistavan tai estavan onnettomuuk-
sia. Erik Hollnagel taas on uuden systeemisen ajatteluttavan edustaja ja on
esimerkiksi luonut FRAM-menetelmani, jolla tutkitaan monimutkaisten
sosioteknisten jarjestelmien toimintaa. TyoOturvallisuusalan lahteiden va-
linnalla on pyritty saamaan aikaan kokonaisuus, joka olisi perusteltavissa.
Haddonin (1973a; 1973b) ajatukset liittyvat energiaan ja luovat perustan
sille, mita olisi tehtdava ihmisten vahingoittumisen vahentamiseksi. Rea-
sonin (2008) lahestymistapa taas korostaa organisaation eri tasojen ja
"kerrosten” merkitysta siind, millaiset mahdollisuudet riskeillda on mahdol-
lisuus realisoitua onnettomuuksiksi ja toisaalta taas ihmisilla toimia oikein.
Hollnagel (2014) taas tuo kokonaisuuteen resilienssin ja sitd kautta mah-
dollisuuden tarkastella tyontekijéitd voimavarana ja mahdollisuutena.

! The Functional Resonance Analysis Method. Katso: www.functionalresonance.com
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3.2 Liikennekayttaytymiseen vaikuttaminen

3.2.1

Riskien arviointi, hyvdksynta ja ottaminen

Liikennevalistukseen perustuvat lahestymistavat tarkoittavat ihmisten lii-
kennekayttaytymiseen vaikuttamista ihmiseen vaikuttamalla. Tiivistettyna
voi sanoa kyseessa olevan taitoihin ja tahtoon vaikuttaminen. Liikenneva-
listusta kutsutaan usein ihmisen suostuttelemiseksi toimimaan vahemman
riskipitoisella tavalla. Riskien arvioinnissa on yksilotasolla kyse siita, 1) mil-
laiseksi riskin hahmottaa, 2) millaiseksi oman selviytymiskykynsa hahmot-
taa ja 3) millaisen riskitason on valmis hyvaksymaan. Keskeista on riskiar-
viointien tarkkuus ja toisaalta ajamisen motiivit. Riskien ottamisella on lii-
kenteessa myo6s hyvia puolia. Esimerkiksi kovemman nopeuden valinnalla
voi olla nopeammin perilld ja saada matkalla sujuvan etenemisen tunteen.
Huonompikuntoisten renkaiden kayttamisella ja pitavapohjaisten talviken-
kien ostamatta jattamisella voi saastaa rahaa.

Liikennekayttaytymisen riskiarviontia koskevia teorioita I6ytyy kuljettaja-
kayttaytymisen puolelta. Esimerkiksi Wilde (1982) on kuvannut tata arvi-
ointia riskitasapainoteoriassaan, Fuller (2005; 2011) liikennekayttaytymi-
sen “Task Capability -inferface” -teoriassaan. Wilden riskitasapainoteorian
(1982) mukaan kuljettaja sopeuttaa ajosuorituksensa vastaamaan sita ris-
kitasoa, jonka han on valmis hyvaksymaan. Hyvaksyttyyn riskitasoon taas
vaikuttaa pitkdaikaisia, matkakohtaisia ja hetkellisia tekijoita, jotka suodat-
tuvat kuljettajan motiivien ja kognitiivisen toiminnan kautta osaksi paatok-
sentekoa. Havaitun riskitason ylittyessa kuljettaja ryhtyy toimiin tehdak-
seen ajamisesta turvallisempaa ja vastakkaisessa tilanteessa esimerkiksi li-
saa nopeutta, koska se on mahdollista tehda hyvaksytyn riskitason ra-
joissa. Taidon osuus tassa ajattelussa ilmenee kolmella tavalla: 1) riskien
havaitsemisessa, 2) paatoksenteossa, 3) auton hallinnassa. Keskeisena aja-
tuksena on, ettd taidot vaikuttavat siihen tarkkuuteen, jolla kuljettaja saa-
vuttaa haluamansa riskien ja hyotyjen valisen suhteen. (Wilde 1982.) Ful-
ler (2005) taas on kehitellyt Wilden (1982) riskitasapainoteoriaa suuntaan,
jonka mukaan kuljettaja ei ajaessaan pyri sdilyttamaan optimaalista riski-
tasoa, vaan tietyn omien rajojensa mukaisen vaikeustason. Nama asiat voi-
vat tietysti olla myos lahelld toisiaan. Tdman ajattelutavan mukaan ajon
vaatimusten alittaessa kuljettajan kyvyt, tehtdva on helppo ja turvallinen.
Kun ajon vaatimukset ja kuljettajan kyvyt ovat samalla tasolla, kuljettaja
toimii kapasiteettinsa rajoilla. Kun taas tehtavan vaikeusaste on liian suuri,
kuljettaja menettda ajoneuvon tai tilanteen hallinnan ja onnettomuus ta-
pahtuu. Tietenkin myds toisen tienkdyttdjan toiminta voi talléin estaa on-
nettomuuden. Fuller (2011) kehittelee teoriaansa edelleen ja lisda siihen
muita komponentteja, kuten ihmisen oman kokemuksen tehtavan vaati-
vuudesta ja omista kyvyistaan. Ndiden asioiden oikea havaitseminen ja
oman toiminnan kalibrointi on turvallisen toiminnan kannalta tarkeaa.
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Liikkennekayttaytymisen tasot ja niihin vaikuttaminen

Keskinen (1996) kuvaa onnistuneella ja yksinkertaisella tavalla sitd, miten
ihmisen eldmantapa vaikuttaa matkavalintoihin, matkoilla kohdattaviin lii-
kennetilanteisiin ja loppujen lopuksi liikennetilanteiden vaatimuksiin. Tien-
kayttajan tavoitteet kytkeytyvat elamantapaan ja ovat turvallisuuden kan-
nalta keskeisia. Taitoja kdytetaan tavoitteiden toteuttamiseen. Jos tavoit-
teet ovat turvallisia, my0s taidot palvelevat tata paamaaraa. Jos tavoitteet
taas suuntautuvat muihin paamaariin, turvallisuus voi vaarantua.

Hatakan et al. (2002) julkaisema GDE-malli? (taululukko 2) kiteyttda Keski-
sen (1996) ajatukset ja lisda hierarkiaan vaikuttamisen. Mallissa jasenne-
taan lilkkennekayttaytymisen tasot, niihin liittyvat turvallisen toiminnan pe-
rustiedot ja -taidot, riskia lisaavat tekijat ja oppimisen tydkaluna toimivan
itsearvioinnin kohteet. Mallissa on monta eri ulottuvuutta ja se kokoaa hy-
vin ne perusilmiét, joihin liikenneturvallisuuden edistamisessa pyritaan
vaikuttamaan. Malli on tehty autoliikenteen nakdékulmasta, mutta samat
asiat patevat myos muihin liikkkumistapoihin.

Taulukko 2. GDE-malli (Hatakka et al. 2002). Sovellettu.

Perustiedot ja Riskia lisdavat teki- | Itsearviointi
taidot jat

Elamisen Eldmantapa, Eldmanhaluisuus, Riskipitoiset toi-
tavoitteet ryhmanormit, ryhmanormit, sosi- | mintatavat /
ja taidot motiivit, itse- aaliseen painee- motiivit, itse-
kontrolli, arvot seen mukautumi- kontrollin tai-
nen. dot.
Liikkumisen | Liikkumistavan Alkoholi, liikkumi- Suunnittelun
tavoitteet valinta, ajan sen tarkoitus, ajo- | taidot, tyypilli-

set liikkkumisen
tavoitteet, riskit.

ymparisto, kilpai-
lunhalu.

ja tilanteet | suunnittelu,
matkan tavoit-
teet, ryhma-

paine.
Liikenneti- | Liikennesaan- Saantojen noudat- | Tietoisuus
lanteiden not, havain- tamattomuus, omista vahvuuk-
halllinta nointi, merkin- epdsopiva nopeus. | sista ja heik-
annot. kouksista / aja-
misen saately.
Tekninen Suunnan, paikan | Epdsopiva nopeus, | Tietoisuus
toteutus ja nopeuden vaikeat olosuhteet, | omista vahvuuk-

riittdmattomat tai- | sista ja heik-
kouksista / aja-
misen sadately.

kontrolli, pito,
fysiikan lait. dot.

2 Goals for Driver Education, eli kuljettajaopetuksen tavoitteet.
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Elamisen tavoitteet ja taidot

Elamantapa vaikuttaa liikkumisessa siihen, miksi, milloin, missa ja kenen
kanssa liikenteessa ollaan. Tama GDE-mallin taso sisaltaa liikkujan eldaman-
tavan, asenteet, sukupuolen ja liikkumisen ja liikkumistavan merkityksen
osana persoonallisuutta. Sen lisdksi se sisaltda persoonallisuuden ominai-
suuksia, kuten kasityksen itsesta liikkujana, motiivit, itsehallinnan taidot.
Nama taustatekijat muodostavat yksilon persoonallisuuden ja tavan toi-
mia. Ymparisto, kasvaminen, sosiaalinen ymparistd ja koko elama ohjaa
ndiden taustatekijoiden muodostumista. Nuorena kaveriseuran palaute
muodostuu tarkeaksi.

Taman tason ilmi6t liittyvat osittain liikkujan fyysiseen ja psyykkiseen toi-
mintakykyyn ja reagointiin. Vaikutukset ovat moninaisia. Liikenneturvalli-
suustyon tehtdavana voi olla esimerkiksi saada ihminen tietoiseksi itseensa
liittyvista asioista. Tama taso on kuljettajan liikennekayttaytymisen kan-
nalta keskeisin, koska se vaikuttaa siihen, miten liikkkuja on halukas toimi-
maan ja millaisten asioiden saavuttamiseksi han taitojen kayttaa. Elaman-
tapa ja liikkumisen tavoitteet vaikuttavat siihen, millaisia lilkkennetilanteita
han kohtaa. Han valitsee omat toimintatapansa ja —strategiansa omien ta-
voitteidensa ohjaamisena. (Keskinen 1996; Keskinen et al 1998; Hatakka et
al. 2002; Keskinen & Hernetkoski 2012.)

Liikkumisen tavoitteet ja tilanteet

Liikkennekayttaytymisen hierarkian toiseksi ylin taso koskee matkaan liitty-
via tavoitteita. Sellaisia ovat esimerkiksi 1) mita tavoitteita saavuttaakseen
liikkuu, 2) miten han liikkkuu, 3) kenen kanssa han liikkuu, 4) millaisen reitin
han valitsee, 5) millaisen aikataulun han valitsee ja 6) millaisessa kunnossa
hadn ldhtee liikkeelle. Ihmisen eldmantapa, eli hierarkian ylin taso, ohjaa
naita paatoksia.

Talla liikennekayttaytymisen tasolla tehdyt paatokset tekevat liikkkumisesta
helppoa tai vaikeaa. Esimerkiksi huonolla kelilla, kirealla aikataululla, vasy-
neenad ja oudolle reitille [ahteminen johtaa helposti vaikeuksiin, koska toi-
mintamahdollisuudet ovat huonot. Toisaalta reitin ja aikataulun realistinen
suunnittelu ja rauhallisen ajan valinta vahentavat kohdattavien tilanteiden
vaativuutta ja vahentavat siten lilkkkumisen vaatimuksia. Esimerkiksi auton
kuljettaja ei koe tarvetta ajaa kovaa tai tehda ohituksia, jos aikaa on run-
saasti ja kiireen tuntua ei ole. Vaatimukset koskevat seka liikennetilantei-
den hallintaa etta ajoneuvon kasittelya, kun liikenteessa ollaan. Liikkujalla
on itse asiassa paljon valinnan mahdollisuuksia, joita ei heti tule ajatel-
leeksi. Useilla matkoilla on esimerkiksi mahdollisuus vaikuttaa seka kulku-
tapaan etta aikatauluun. (Keskinen 1996; Keskinen et al 1998; Hatakka et
al. 2002; Keskinen & Hernetkoski 2012.)
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Liikennetilanteiden hallinta

Taman tason ilmiot tapahtuvat liikenteessa. Ne ovat esimerkiksi tulevien
liikennetilanteiden ennakointia ja niihin sopeutumista. Liikenneymparisto-
jen havainnointi, tulkinta, tunteminen ja niiden mukainen toiminta ja vuo-
rovaikutus muiden liikenteen osallisten kanssa ovat esimerkkeja naista asi-
oista. Kun toiminta sujuu, lilkkennetilanteiden hallinnan vaatimukset eivat
kay liian suuriksi ja liikkuja ehtii havainnoida, arvioida, tehda ratkaisuja ja
toimia. Jos lilkennetilanteen vaatimukset taas kayvat liian suuriksi tai auto-
maatiot ovat puutteelliset, tulee vaikeuksia. (Keskinen 1996; Keskinen et
al 1998; Hatakka et al. 2002; Keskinen & Hernetkoski 2012.)

Talla tasolla kohdattavat liikennetilanteet ovat seurausta aikaisemmin teh-
dyista valinnoista ja paatoksista. Toisaalta liikenteessa on aina myds tois-
ten aiheuttamia odottamattomia tilanteita, joten kaikkia tapahtumia ei voi
ajatella yksilénakdkulmasta

Tekninen toteutus

GDE-mallin alin taso on sisallollisesti kaikkein selkein ja yhteydessa arkika-
sitykseen taitavasta liikkujasta. Talla tasolla painopiste on taidoissa, esi-
merkiksi kuljettajan taidoissa kasitellad ja hallita ajoneuvoa. Ajoneuvon ka-
sittelyyn sisaltyy kaikki osaaminen, jolla kontrolloidaan ajoneuvon paikkaa
ja nopeutta seka hallitaan ajoneuvon vaatimaa tilaa. Paapaino oppimisessa
on riittdvien automaatioiden muodostumisessa. Tama edellyttaa riittavaa
harjoittelua. Automaatioiden lisaksi liikkujan on hyva tuntea tavallisimmat
virheet ja niiden seuraukset, jotta hdn osaa tunnistaa ne tarvittaessa ja
valttaa niita. (Keskinen 1996; Keskinen et al 1998; Hatakka et al. 2002; Kes-
kinen & Hernetkoski 2012.)

GDE-mallin seuraukset liikenneturvallisuustyolle

GDE-mallin tasot ja sisallot antavat monia mahdollisuuksia vaikuttamiselle.
Perusajatuksena on, etta mita turvallisuushakuisempi ihminen on, sita pa-
rempiin tarkoitusperiin han taitojaan kayttaa. Liikenneturvallisuustyén on-
nistumisen edellytykset ovat sitd paremmat, mitd "ylemmas” pystytdan
vaikuttamaan. Toisaalta my0ds alatasojen osaamiselle on tarvetta. Matko-
jen ja reittien suunnittelulla ja aikatauluttamisella tehdaan tarkeita turval-
lisuuteen vaikuttavia valintoja. Jokainen matka taas koostuu monista lii-
kennetilanteista, jotka edellyttavat osaamista ja ennakoinnin taitoja. Jokai-
seen liikkumismuotoon liittyy myos teknisen toteutuksen taso, joka on
valttamatonta osaamista. Mallin sarakkeista itsearviointi on myds tarkes,
silla se toimii tyokaluna kokemuksista oppimiselle. Se voi myos olla liiken-
neturvallisuustyon kehittamisen kohde.
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GDE-malli kertoo paljon my®ds riskien ottamisesta. Olennaista on, etta ris-
kien ottamisen dynamiikka on yhtd monitasoinen kuin liikennekayttayty-
misen dynamiikka. Olennaiset asiat lahtevat myds riskien ottamisessa ela-
mantavasta ja persoonallisuudesta. Riskien ottaminen on sidoksissa siihen,
millaista elamaa ylipaataan elaa, mita elamassaan tavoittelee ja millaisia
asioita arvostaa. Yleistasoiset tavoitteet suodattuvat sita kautta ajomatkoi-
hin, liikennetilanteisiin ja lilkennetilanteissa kohdattaviin teknisen toteu-
tuksen haasteisiin.

Ihmisen toiminta erilaisissa kuormitustilanteissa

Tyo6turvallisuuden edistamisen klassikko Reason (2008) kuvaa ihmisen
kayttaytymisen dynamiikkaa kolmitasoisessa mallissa (taulukko 3), jossa
han erottaa tietoperusteisen, saantoperusteisen ja taitoperusteisen toi-
minnan ohjauksen. Perusajatuksena on, etta tutuissa tilanteissa ihminen
kykenee toimimaan opittujen sisdisten malliensa perusteella melko auto-
maattisesti, vahaisella kuormituksella ja kapasiteettiaan muihin asioihin
kayttaen. Esimerkkina tasta voisi olla kokoukseen kiireessa ja ajatuksissaan
rientdava ihminen, joka astuu pihalla liukkaaseen kohtaan ja kaatuu. Vas-
takkaisessa aaripaassa on taas tdysin uudenlaiseen tilanteeseen joutuva
ihminen, jolla ei ole sopivia toimintamalleja sovellettavaksi. Tall6in tilan-
teessa toimiminen edellyttaa hanen kaiken tarkkaavaisuutensa ja kapasi-
teettinsa. Toiminta on uutta luovaa ja joustavaa, mutta hyvin kuormittavaa
ja hidasta.

Taulukko 3. Tilanteet, kognitiiviset kontrollimallit ja ihmisen toiminta Rea-
sonin (2008) mukaan. Muokattu.

Ilhmisen

Tilanteet Kognitiiviset kontrollimallit .
toiminta

Automaatti-

Tietoiset Sekoitetut
set

Nopeaa ja
joustama-
tonta

Taitoperus-

Rutiini .
teiset

Saantépe-

. Silta valilta
rusteiset

Harjoitellut

Hidasta,
Tietoperus- kuormitta-
teiset vaa, jous-
tavaa

Taysin uudet

Myos kayttdaytymistaloustieteet kuuluisaksi tehneet Dolan, Hallsworth,
Halpern, King & Vlaev (2010) kuvaavat samanlaista logiikkaa ja jakavat
kayttaytymisen hieman yksinkertaisemmin “reflektiiviseen” ja “automaat-
tiseen”. Perussisdlté on kuitenkin sama. Reflektiivinen ajattelu ja toiminta
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on kontrolloitua, kuormittavaa, hidasta ja itsetietoista. Automaattinen toi-
minta taas kontrolloimatointa, kevyesti kuormittavaa, emootioihin perus-
tuvaa, nopeaa ja tiedostamatonta. Esimerkkina jalkimmaisesti Dolan et al.
(2010) antavat esimerkiksi paivittaisen tyématkan kulkemisen. On helppo
arvioida tahan liittyvan turvallisuusongelmia sita kautta, etta valintoja ja
omaa kayttaytymista ei ehka kyseenalaisteta ja turvattomista toimintamal-
leista voi tulla tapoja. Tapojen muuttaminen taas edellyttada motivaatiota
ja tietoista huomion siirtamista kayttaytymiseen, eli toiminnan palautta-
mista reflektiiviselle tasolle. Tavoitteena on ndin ollen saada turvattomia
toimintamalleja uudelleen reflektointiin ja muotoutumaan ja toisaalta taas
muodostaa turvallisista toimintamalleista tapoja.

3.3 Turvallisuuskulttuuriin vaikuttaminen

3.3.1

Turvallisuuskulttuuri organisaatiokulttuurin osana

Keskeisia asioita ja kasitteita liikenneturvallisuustyon tekemisessa tyopai-
koilla ovat organisaatiokulttuuri ja tyoturvallisuuskulttuuri. Organisaa-
tiokulttuuria voi pitaa eraanlaisena kattokasitteena ja turvallisuuskulttuu-
ria sen osana. Esimerkiksi Schein (2004) on maaritellyt organisaatiokult-
tuurin jaettujen perusoletusten malliksi, joilla hdn tarkoittaa tunteiden, ha-
vaitsemisen ja ajattelun tapoja, jotka ryhma (organisaatio) jakaa. Nama
mallit on opittu sopeuduttaessa ulkoisiin haasteisiin ja sovittauduttaessa
sisaisesti yhteen. Niitd opetetaan organisaation uusille jasenille ja niita opi-
taan virallisten ja epavirallisten normien kautta. Kyseessa on siis erdanlai-
nen organisaation sisdinen "Meidan tapamme ajatella ja tuntea". Organi-
saatiokulttuurin ytimesssa on Scheinin (2004) mukaan tiedostamattomia
perusoletuksia, joita pidetdan itsestaan selvina ja kulttuuriin kuuluvien on
tyypillisesti vaikea tunnistaa niita itse. Keskitasolla taas on esimerkiksi jul-
kilausuttuja uskomuksia, kuten strategioita ja kirjattuja arvoja. Pintatasolla
taas nakyy organisaatiossa kadytettdva kieli, tarinat, toimintatavat ja muut
arjen kaytannot. Toisaalta monissa organisaatioissa on samanaikaisesti
olemassa toisistaan poikkeavia alakulttuureita, joita voi muodostua esi-
merkiksi eri yksikdiden valille. Niitd voi muodostua myds esimerkiksi sa-
manlaisen ian, tyotehtavan tai koulutuksen jakavien henkildiden valille
(esim. Alvesson 2002). Alakulttuurit voivat erota toisistaan ja padorgani-
saatiosta esimerkiksi siind, miten ne nakevat oman roolinsa, muiden toimi-
joiden merkityksen organisaatiossaan tai organisaation perustehtavan. Yk-
sildiden oman kokemisen tasolla saattaa olla kyse vain siitd, ettd saman
henkisten ihmisten kanssa on mukavaa olla yhdessa ja alakulttuuri vain al-
kaa muotoutua ilman sen tietoista yrittamista.
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Organisaation rakenne, eheys ja henkiloston ajattelu- ja toimintatavat voi-
vat joko tukea organisaation turvallisuutta ja tavoitteita tai ne voivat vai-
kuttaa kielteisesti naihin asioihin. Turvallisuuskulttuuri on osa organisaa-
tiokulttuuria. Turvallisuuskulttuurin maaritelmissa otetaan tyypillisesti
huomioon yksildiden ja ryhmien turvallisuutta koskevat arvot, asenteet,
osaaminen ja kayttaytyminen. Turvallisuuskulttuurin ndhdaan muotoutu-
van ndiden elementtien yhteisvaikutuksesta ja dynamiikasta. Reimanin,
Pietikaisen & Oedewaldin (2008) mukaan turvallisuuskulttuurissa on ensi-
sijaisesti kyse siita, etta henkilostolla on edellytykset suoriutua hyvin tyos-
taan, turvallisuutta pidetdaan organisaatiossa aidosti tarkedana asiana ja
siitd kannetaan vastuuta, turvallisuus ymmarretdan riittavan laajasti ja toi-
mintaan liittyvista vaaroista ollaan tietoisia.

Turvallisuuskulttuurin maarittelyssa on kahta erilaista koulukuntaa, joista
ensimmaiset nakevat turvallisuuskulttuurin tarkoittavan vain sellaisia or-
ganisaatioita, joilla turvallisuus on korkealla tasolla ja turvallisuustyd ko-
rostunutta. Ainakin talléin turvallisuuskulttuuriin kasitteeseen liittyy ajatus
siitd, etta on olemassa tietty turvallisuustaso, jota kohti organisaation tulisi
pyrkia ja ajatus siita, etta siihen voidaan pyrkia kulttuuriin vaikuttamalla.
Toinen tapa on nahda turvallisuuskulttuurin olevan olemassa aina, sen ta-
sosta ja pyrkimyksista riippumatta. (Reiman et al. 2008.)

Turvallisuuskulttuurin sisdltamia osa-alueita on maaritelty usean vuosi-
kymmenen kuluessa hyvin eri tavoin. Karkealla tasolla tarkasteltuna tur-
vallisuuskulttuurilla voidaan nahda olevan ainakin organisatorisia, sosiaali-
sia ja psykologisia ulottuvuuksia. Organisatorisella tasolla merkittaviksi asi-
oiksi nousevat erilaiset turvallisuuden johtamis-, viestinta-, ja perehdytys-
kdaytannot seka tyon hallinta sekd ohjeistaminen. Psykologisella tasolla on
kyse eraanlaisista turvallisuuskulttuurin yksil6llisista tuloksista, eli ihmis-
ten vastuullisuuden kokemuksista, motivaatiosta turvallisuuteen, ymmar-
rysta organisaaton turvallisuudesta, tyon vaaroista ja kokemusta tyon hal-
linnasta. Turvallisuuskulttuurin sosiaaliset prosessit tarkoittavat taas kaik-
kia niitd tapoja, joiden avulla organisaatio muodostaa ja valittda ymmar-
rysta turvallisuuteen liittyvista asioista ja muodostaa turvallisuuteen liitty-
vid normeja ja toimintatapoja. Sosiaaliset ja organisatoriset prosessit ovat
osittain paallekkaisia. Turvallisuuskulttuurin osa-alueet jakautuvat pie-
nempiin osa-alueisiin, eri organisaatioissa ja toimialoilla eri tavoin, kuten
esimerkiksi kuvassa 2.
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Tieto-
turvallisuus
Toimitila- ja
kiinteistotur
vallisuus

Liikenne-
turvallisuus?

Vaarinkaytos
ten ja
poikkeamien
hallinta

Tuotannon
ja toiminnan
turvallisuus

Liiketoimminnan
jatkuvuus, turvallisuus ja
vaatimustenmukaisuus
Varautumin
en ja
kriisinhallint
a

Ymparisto- Pelastus-
turvallisuus turvallisuus
Henkil6sto-
turvallisuus

Kuva 2. Turvallisuusjohtamisen ja turvallisuuskulttuurin sisallot (YTNK
2016). Muokattu.

Turvallisuuskulttuuri liikennejarjestelmassa -esitutkimuksessa Reiman,
Silla, Heikkild, Pietikdinen & Luoma (2012) maarittelevat hyvalle turvalli-
suuskulttuurille tyypilliset tunnusmerkit: 1) Turvallisuus on organisaatiossa
aito arvo, joka otetaan huomioon paatoksenteossa ja paivittaisessa toimin-
nassa, 2) Turvallisuus ymmarretdan monimutkaiseksi ja systeemiseksi ilmi-
Oksi, 3) Vaarat ja perustehtdvan vaatimukset ymmarretaan hyvin, 4) Orga-
nisaation tietoinen toiminnan epavarmuuksista ja valpas riskeja kohtaan,
5) Vastuu kannetaan koko organisaation turvallisesta toiminnasta ja 6) Toi-
minta on organisoitu hallittavalla tavalla. Tyot pystytdan tekemaan laaduk-
kaasti ja jarjestelmaa pystytaan ohjaamaan.

Liikenneturvallisuusty turvallisuuskulttuuriin vaikuttamisena

Tieliikenne on turvallisuuskulttuurisesta nakokulmasta erityinen liikenne-
muoto, koska sen hallinta ja operatiivinen ohjaus ovat vaatimattomia. Tie-
liikenne on avoin jarjestelmd, jossa ovat mukana melkein kaikki kansalai-
set. Yksittdiset ihmiset tekevat paatoksia, joiden tulisi perustua tieliiken-
nettd koskevaan lainsaadantoon ja pyrkimykseen toimia turvallisesti. Suuri
osa liikenteessa on yksityisliikennetta ja muutenkin tieliikenteen turvalli-
suuden johtamisen ja hallinnan kaytannot ja mallit ovat hajanaisia. Osa tie-
liikenteen tuottajista ei ole suorittanut minkdanlaista patevoitymista roo-
liinsa. Myo0s turvallisuustila on taysin erilainen muihin liikennemuotoihin
verrattuna. Kuolleiden maara vuodessa asettuu kahden- ja kolmensadan
valimaastoon ja loukkaantuneita on karkeasti ottaen kaksikymmenkertai-
nen maara. (Reiman et al. 2012.)
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Liikenneturvallisuustydn nakdkulmasta turvallisuuskulttuuriin vaikuttami-
sen haaste on suuri ja asetelma mielenkiintoinen. Organisaatiolla voi olla
korkeatasoinen turvallisuuskulttuuri, mutta se ei valttamatta kata tyonte-
kijoiden liikenneturvallisuuden edistamiseen kuuluvia asioita. Liikennetur-
vallisuus on perinteisesti nahty tyoturvallisuuden nakokulmasta hankalana
aiheena ja tydpaikan keinot vahaisind sen edistamisessa. Tydomatka on
nahty eradnlaisena "harmaana alueena" tyontekijan itsendisen ajan ja
tyonantajan ohjauksen ja valvonnan alaisen ajan valilla. Liikenneturvalli-
suustyd on tyopaikkojen turvallisuuskulttuurin uusi tulokas, ainakin Suo-
messa.

Lilkenneturvan tyomatkaliikenteen turvallisuusprojekti voidaan nahda yri-
tyksena osallistua projektissa mukana olevien organisaatioiden organisaa-
tiokulttuuriin ja turvallisuuskulttuuriin ja tuoda liikenneturvallisuuteen liit-
tyvia asioita sen osaksi. Pyrkimys on nimenomaan integroitua osaksi tur-
vallisuustyon arkea. Nain ajateltuna olennaista ei ole saada mahdollisim-
man suuria asioita tehtya lyhyessa ajassa, vaan pikemminkin saada turval-
lisuustyon kulttuuria muutettua niin, etta se sisaltaisi jatkossa myos liiken-
neturvallisuustyota.

Tyopaikkojen motivoituminen liikenneturvallisuustyon tekemiseen liittyy
seka tyoturvallisuuslain (2002/738) vaatimuksiin ettd motivaatioon tehda
tulosta. Lahtokotaisesti tyontekijoiden turvallinen liikkuminen on tyépaik-
kojen ja tyOsuojelun tavoitteiden mukaista. Tyontekijoiden liikennevahin-
got muodostavat kustannus- ja tuotannonhaittatekijan tyopaikoille sairas-
poissaolojen ja niistd aiheutuvien suorien ja epdsuorien kustannusten
muodossa (Liikenneturva 2016). Suorat kustannukset muodostuvat esi-
merkiksi vammojen hoitamisesta, aineellisten vaurioiden korjaamisesta ja
tyopanoksen menetyksesta. Vililliset kustannukset taas muodostuvat esi-
merkiksi tyon uudelleen organisoinnista, korvaavan tyopanoksen jarjesta-
misestd ja muista tuotannon hairidista. Myos turvallisuuden parantaminen
aiheuttaa seka suoria ettd epdsuoria kustannuksia. Esimerkiksi vaylien tal-
vikunnossapito, tyontekijoille hankittavat turvavarusteet ja turvallisuus-
koulutukseen kaytetty aika muodostavat suoria kustannuksia. Epdsuoria
kustannuksia taas saattaa muodostua esimerkiksi siitd, jos tyon suoritta-
minen turvallisesti ja ohjeiden mukaisesti esimerkiksi kestda kauemman
kuin turvattomasti ja ohjeita "oikaisemalla". Myos turvallisuusty6ta voi tar-
kastella kustannusten ja hyotyjen kautta.
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3.4 Liikenneonnettomuuksiin vaikuttaminen

34.1

Onnettomuuksien estamisen tavat ja mahdollisuudet

Lilkkenneonnettomuuksia voidaan tarkastella esimerkiksi Haddonin (19733;
1973b) kuvaamana prosessina, jossa energiaa siirtyy ihmiskehoon sellaisin
tavoin ja madrin, etta tuhoja aiheutuu. Ihmiskehosta keskimaarin 60 % on
vettd (Helmenstyine 2016) ja vaurioita syntyy helposti jo kaatumisen tasoi-
sesta energian siirtymisestda kehoon. Tehokkaimmat Haddonin (19733;
1973b) kuvaamat turvallisuustyon tavat (taulukko 4) liittyvat siihen, etta
energiaa ei edes synny tai sen siirtyminen kehoon tehddaan mahdotto-
maksi.

Taulukossa 4 kuvattuja Haddonin (1973a; 1973b) riskien kontrolloinnin
strategioita tarkastellessa huomaa, etta samoja periaatteita kaytetaan lii-
kenteen turvallisuuden parantamisessa hyvin yleisesti. Tyoturvallisuuden
edistdamisen traditiossa periaatteet ovat viela tutumpia ja yleisemmin kay-
tossa kuin liikenneturvallisuuden piirissa. Esimerkiksi erilaisten teollisten
prosessien turvallisuuden suunnittelu on hyétynyt suuresti niista. Had-
donin (1973a; 1973b) perusviesti liittyy jarjestelmiin ja prosesseihin, joiden
kautta energian siirtymiselle luodaan syntymisen edellytyksid tai toisaalta
estetdaan niita Esimerkiksi kaatumistapaturman prosessin hahmottami-
sessa ja estamisessa Haddonin periaatteiden mukaan tulisi tarkastella esi-
merkiksi tyopaikan sijaintia ja tyovuorojarjestelyja suhteessa matkustus- ja
kunnossapito-, ja liikennejarjestelyihin ja muita rakenteellisia asioita, ku-
ten seuraavissa esimerkkikysymyksissad. Usein kuitenkin toimitaan "anne-
tussa" maailmassa, jossa esimerkiksi tyopaikan sijainti ja tydvuorojarjeste-
lyt ovat muuttumattomia tai niiden muuttaminen olisi niin vaikeaa tai kal-
lista, etta sitd ei voida toteuttaa. Talloin jaljelle jaa kevyempia vaihtoeh-
toja, kuten valistustydn mahdollisuuksia.
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Taulukko 4. Onnettomuuksien estamisen keinot Haddonin (1973a; 1973b)

mukaan ja esimerkit lilkenteesta (kirjoittaja).

Keinot

Esimerkit liikenteesta

Tuhoa aiheuttavan energian syn-
tymisen estaminen.

Matkan jattaminen kokonaan te-
kematta, esimerkiksi etatyo.

Tuhoa aiheuttavan energian maa-
ran vahentaminen.

Nopeuksien hidastaminen (eri
keinoin).

Tuhoa aiheuttavan energian va-
pautumisen estaminen.

Jarrut, joiden kayttdminen ei voi
kaataa moottoripyoraa.

Tuhoa aiheuttavan energian va-
pautumisen rajoittaminen ja
suuntaaminen toisaalle.

Auto, jonka turvakori absorboi
térmadysenergiaa ja suuntaa sita
pois matkustamossa olevista ih-
misista.

Tuhoa aiheuttavan energian erot-
taminen kohteesta ajan ja/tai pai-
kan suhteen.

Lilkkennevalojen asentaminen ja
noudattaminen. Raskaan liiken-
teen kanavointi taajamien ulko-
puolelle.

Tuhoa aiheuttavan energian ja
kohteen eristaminen toisistaan
esteella.

Keskikaiteiden rakentaminen.
Pyorailykyparan kaytto.

Tuhoa aiheuttavan energian kon-
taktipinnan perusominaisuuksien
muokkaaminen vahemman vaa-
rallisiksi.

Auton korin muotoilu térmaysys-
tavalliseksi ja sisdarakenteiden
suojaaminen turvatyynyin.

Kohteen vahvistaminen kesta-
maan tuhoa aiheuttavaa energiaa
paremmin.

Riittava kalsiumin saanti luuston
kunnon yllapitamiseksi.

Nopea toiminta vahinkojen arvioi-
miseksi ja lisdvahinkojen valtta-
miseksi.

Nopea ja tehokas ensihoitojarjes-
telma ja onnettomuuksien tut-
kinta.

Vahingon tai vahingoittuneen
henkilon tilan vakauttaminen ja
korjaaminen onnettomuuden sat-
tumisen jalkeen.

Nopea ja tehokas sairaanhoitojar-
jestelma.

Taulukossa 4 esitettyja keinoja voidaan myd6s konkretisoida turvallisuus-
tyon suunnittelemisen perustaksi. Alla esimerkkeja kysymyksista, joiden
avulla liukastumisesta johtuvien kaatumistapaturmien estamista voisi
tyoturvallisuuden kontekstissa tarkastella Haddonia (1973a; 1973b) mu-
kaillen.



1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

23

Pitadko tyopaikalle mennad, vai voiko tyon hoitaa ilman matkusta-
mista? Voisiko altistumisen kaatumistapahtuman riskille ja energi-
oille valttaa kokonaan?

Voidaanko riskipitoinen liikennesuorite poistaa? Voidaanko siirtya
jalankulusta ja py6railysta muihin liikennemuotoihin - erityisesti
liukkaiden kelien aikaan?

Voidaanko riskipitoisesta liikennesuoritteesta poistaa riski? Voi-
daanko kavella ja pyorailla niin, etta ollaan mahdollisimman la-
hella tienpintaa, jolloin tienpintaan iskeytymisesta aiheutuvan
energian maara vahenee olennaisesti?

Voidaanko riskipitoinen liikkennesuorite siirtaa sellaiseen aikaan ja
paikkaan, jossa ei ole liukkautta? Voidaanko liikkuminen hoitaa
vain sellaiseen vuodenaikaan, jolloin ei ole liukasta? Voidaanko
liikkkuminen hoitaa vain sellaiseen vuorokaudenaikaan, jolloin liuk-
kaudentorjunta on tehty?

Voidaanko liukkaus poistaa? Voidaanko jainen pinta muuttaa jaat-
tomaksi esimerkiksi sulattamalla lammaolla tai kemikaalein?

Voidaanko liukasta pintaa muuttaa vahemman liukkaaksi? Voi-
daanko jaiselle pinnalle asentaa kaatumisesteita tai sirotella ai-
netta, joka lisaa kitkaa?

Voidaanko kitkaa lisata muulla tavalla? Voidaanko jalkineisiin
asentaa kitkaa lisadvia ominaisuuksia, kuten pitdavampia pohjia tai
nastoja?

Voidaanko vaylan pintaa pehmentda? Voidaanko mahdollisen kaa-
tumisen aiheuttamasta energian vapautumisesta tehda keholle
vahemman vahingollista muuttamalla vaylan pintaa pehmeam-
maksi?

Voidaanko ihmista vahvistaa? Voidaanko ihmista muuttaa kesta-
maan paremmin kaatumisesta aiheutuvaa energiaa vahvistamalla
kudoksia?

10) Voidaanko ihmisen ja vaylan valiin laittaa energiaa absorboiva

suoja? Voisiko kaatumisessa tyypillisesti vahingoittuvia kehon osia
suojata kestamaan kaatumisessa kehoon kohdistuvaa energiaa
paremmin?

Ty6turvallisuuden kehittamisessa vakiintuneen ajattelutavan mukaan va-
kavat loukkaantumiset tai kuolemat edustavat vain jaavuoren huippua ja
niita kohti on taustalla suuri maara lievempia onnettomuuksia ja vaarati-
lanteita (Heindrich 1959; Bird 1996; Hollnagel 2014). Eniten kadytetty suh-
deluku on 1-10-30-600, jossa luvut tarkoittavat kuolemia, vakavia onnet-
tomuuksia, onnettomuuksia ja vaaratilanteita. Tama suhde perustuu yh-
teen tyoturvallisuusalan merkittavimmista tutkimuksista, jossa Frank Bird
analysoi 1,75 miljoonaa onnettomuutta 297:sta yrityksestda, 21:1ta eri
alalta. (Bird & Germain 1996.) Tahan tietoon liittyy olennaisena asiana se,
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ettd pelkdastaan "vakavimpaan karkeen" keskittymalld saadaan pieni ja ra-
joittunut kuva onnettomuuksia tuottavista kokonaisilmidista. Parempaan
kokonaiskuvaan paasemiseksi tulee tarkastella myos lievia onnettomuuk-
sia ja vaaratilanteita, silla ne sisaltavat myos vakavampien onnettomuuk-
sien aineksia (Freibott 2012). Esimerkiksi tydpaikkojen liikenneturvallisuu-
den osalta tama voisi tarkoittaa esimerkiksi sitd, etta tulisi keskittyd myos
niihin tilanteisiin, jossa tyontekija on lahella liukastua tai havaitsee tyopai-
kan laheisella suojatiella olevan kollegansa lilan myohaan ja on vahalla ajaa
tata pain.

Korkeatasoisen turvallisuuskulttuurin tyopaikoilla on kaytossa raportointi-
kaytantoja, joita kutsutaan esimerkiksi vaaratilanneilmoituksiksi tai turval-
lisuuspoikkeamaraportoinniksi. Talléin raportoidaan tilanne, jolla on joko
haitallisia tai mahdollisia haitallisia seurauksia, kuten henkilon tai omaisuu-
den vahingoittuminen, haitallinen vaikutus ymparistoon tai prosessihairio.
Liikenteen parissa poikkeamaraportointia on kaytossa esimerkiksi raidelii-
kenteessa (Liikennevirasto 2015), lentoliikenteessa (Finavia 2015), vesilii-
kenteessa (Trafi 2014) ja niiden kdyttamista on selvitetty myos ammatti-
maisessa tieliikenteessa (Hamaldinen & Heikkilda 2013). Myo6s Pelastuslai-
toksella on Turvakanava -palvelu, jonka kautta kansalainen voi jattaa kii-
reettdémaan asiointiin tarkoitetun turvallisuusviestin viranomaisille (Pelas-
tuslaitos 2016). Tydpaikkojen poikkeama- ja vaaratilanneraportointikay-
tannot kattanevat myos liikkkumiseen liittyvia vaaratilanteita, maarittelysta
riippuen. Yleista tydmatkojen vaaratilanteiden raportointi ei kuitenkaan
ole, ainakaan Suomessa.

Safety 2-turvallisuusajattelu: tyontekijat ja resilienssi

Riskien hallinta ja turvallisuuden johtaminen ovat perinteisesti olleet tyo-
turvallisuuden kulmakivia. Ajatuksena on ollut sellaisten asioiden tunnista-
minen, jotka voivat menna pieleen ja aiheuttaa onnettomuuksia. Talléin
keskeisind asioina ovat virheet, poikkeamat, ongelmat ja riskit seka niiden
poistaminen ja pienentaminen. Tata perinteistd "Find and fix” -paradigmaa
kutsutaan Safety 1-turvallisuusajatteluksi (esim. Reason 2008; Hollnagel
2014). Turvallisuusalalle on kuitenkin 2000-luvulla ilmaantunut myds toi-
senlaisia tarkastelutapoja, joita kutsutaan yleisnimella ”Safety 2”. Esimer-
kiksi Hollnagel (2014) & Leonhardt et al. (2009) tdhdentavat myo6s niiden
asioiden merkitystd, jotka sujuvat oikein. On siis varmistuttava siita, etta
asiat sujuvat oikein ja edistettava normaaleja tapahtumia, ei vain estettava
ongelmia. Myds normaalissa toiminnassa on tiettya vaihtelua (resonans-
sia), joka voi monimutkaisissa systeemeissd johtaa ongelmiin. Vaihtelua
syntyy monesta eri lahteestd, kuten esimerkiksi ihmisen fysiologisista ja
psyykkisistd ominaisuuksista, tilannetekijoista, sosiaalisista kdaytanndista ja
normeista.
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Taulukko 5. Safety 1 ja Safety 2 -turvallisuuajattelu Hollnagelin (2014) mu-

kaan.
Safety 1 -turvallisuusajat- | Safety 2-turvallisuusajat-
telu telu
Turvallisuu- Niin vahan menee pieleen | Niin paljon menee oikein
den kuin mahdollista kuin mahdollista
maaritelma
Turvallisuus- | Reagoidaan, kun jotain ta- | Jatkuva pyrkimys enna-
johtamisen pahtuu tai luokitellaan ris- | koida kehitysta ja tulevia
periaate kiksi, jota ei voi hyvaksya. | tapahtumia.
Onnetto- Onnettomuudet aiheutu- | Asiat tapahtuvat jotakuin-
muuksien vat epdonnistumisista ja kin samalla tavalla, tulok-
selitykset virheista. Tutkinnan ta- sesta riippumatta. Tutkin-
voitteena on tunnistaa nan tavoitteena on ym-
syyt ja niihin johtaneet te- | martda miten ja miksi
kijat. asiat tyypillisesti menevat
oikein, silld se on perusta
ymmartaa se, miksi ne jos-
kus menevat vaarin.
Asennoitumi- | lhmiset nahdaan riskeja Ihmiset nahdaan resurs-
nen inhimilli- | tuottavina epavarmuuste- | sina ja valttamattomina
seen tekijaan | kijoina. systeemin joustamiselle ja
resilienssille.
Asennoitumi- | Haitallista ja pitaisi estaa Vaistamatonta ja kaytto-
nen suorituk- | mahdollisimman pitkalti. kelpoista. Tulee tarkkailla
sen vaihte- ja johtaa.
luun

Jarjestelmatasolla resilienssin voi maaritelld olevan systeemin kykya saa-
tda toimintaansa niin, etta hairiot eivat aiheuta ongelmia (ainakaan vaaral-
lisia ongelmia) sen toiminnalle ja se pystyy yllapitdmaan kykynsa toimia
turvallisesti seka odotetuissa ettd odottamattomissa tilanteissa (Hollnagel
2014). Resilienssilla viitataan my0s siihen, ettd organisaatio pystyy palau-
tumaan toimintakykyiseksi hairidtilanteista. Sita voidaan verrata esimer-
kiksi kimmoisuuteen. (Anttila 2017.) Yksilotasolla se tarkoittaa adaptoitu-
mista esimerkiksi uhkiin, stressiin tai negatiivisiin olosuhteisiin (APA 2016)
ja sitkeyteen ja kokemuksista oppimiseen (Anttila 2017). Liikenneturvalli-
suuteen liittyva esimerkki 16ytyy esimerkiksi liukkauden torjunnasta. Jos
liukkaudentorjunta toimii tehokkaasti ja viiveetta myos silloin, kun ennus-
tettua sankempi lumipyry tukki vaylia tai alijadhtynyt vesi liukastaa jalka-
kdytavia, on systeemissa resilientteja piirteita. Niitd on viela enemman, jos
tyopaikan tyovuorojarjestely joustaa ja vahentad ihmisten aikapainetta eh-
tid tyopaikalle tiettyyn aikaan. Jos taas jopa ennustetut sddolosuhteiden
vaihtelut rampauttavat hitaasti reagoivan ja joustamattoman jarjestelman
ja osan sen kayttdjista, on resilienssi vahaista.
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Jarjestelmd muodostuu myds sen kayttdjista ja merkittava osa sen re-
silienssista syntyy heidan toiminnastaan. Jos esimerkkia jatketaan, vaikei-
den olosuhteiden ei tule olla ainoa tekija resilientissa kokonaisuudessa.
Myds kayttdjien adaptoituminen tilanteeseen, eli esimerkiksi kulkutapa-
muutokset, kdyttaytymismuutokset ja erityinen suojautuminen, ovat mer-
kityksellisia asioita, kun tarkastellaan esimerkiksi tyopaikan resilienssia jar-
jestelmatasolla. Jos jarjestelmadssa toimivat ihmiset osaavat ja ovat moti-
voituneita turvaamaan omaa liikkkumistaan eli vastustamaan onnettomuu-
teen johtavien riskien kasautumista onnettomuudeksi myos silloin, kun
muilla tasoilla on ongelmia, on jarjestelmdssa juuri Hollnagelin (2014) esit-
telemaksi Safety 2 -turvallisuusajatteluksi kutsumaa resilienssia. Ihmisten
turvallisen toiminnan edistaminen on Liikenneturvan ja Tyomatkaliiken-
teen pilottiprojektin tavoitteiden mukaista. Hollnagelin (2014) mukaan ih-
misten toiminnassa on aina kyse vaihdosta tehokkuuden ja huolellisuuden
valilla (=ETTO-periaate) ja sopeutamme aina toimintaamme arjen vaati-
musten mukaiseksi. Haluamme hoitaa esimerkiksi tydématkamme 30-60
min kuluessa, emmeka ole valmiita kasvattamaan aikaa esimerkiksi kol-
minkertaiseksi, vaikka turvallisuustaso nousisi ja hiilijalanjalki pienenisi.
My0s tyopaikalla pitaa olla tiettyyn aikaan mennessa, eika sekdan ole val-
mis joustamaan tyontekijéidensa turvallisuuden kasvattamiseksi.

Lilkenneturvan tydssa, myos tydpaikoilla, pyritddan vaikuttamaan ihmisten
taitoihin ja tahtoon toimia turvallisesti. Heita pyritdadan saamaan tietoisem-
miksi riskeistd, oppimaan niiden valttamisen keinoja sekda motivoitumaan
turvalliseen toimintaan. Jos tydmatkaan suunnittelu ja toteutus ndhdaan
erdanlaisena ETTO-prosessina, jonka toisessa vaakakupissa on esimerkiksi
sujuvuuteen ja vaivattomuuteen liittyvid arvoja ja toisessa taas omaan ja
muiden turvallisuuteen liittyvia arvoja, Liikenneturva pyrkii lisédmaan jal-
kimmaisen vaakakupin painoa.
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4 TYOMATKALIIKENTEEN PILOTTIPROJEKTI

Lilkenneturvan tydmatkaliikenteen pilottiprojekti sai alkunsa yhteistyosta
Ty6paikka 2:n kanssa kevaalla 2014 ja sita laajennettiin saman vuoden ai-
kana suuremmaksi, alueen isoja tyonantajia koskevaksi yhteisprojektiksi.
Kirjallinen projektisuunnitelma kirjoitettiin vuoden 2015 alussa. Siina ku-
vataan projektin perusteluja, maaritellaan tavoitteet ja tydskentelyn orga-
nisointitavat, esitelladn yhteistydkumppanit, kuvataan projektissa mukana
olevien tyontekijoiden rooleja ja projektista viestimisen tapoja seka kuva-
taan projektin seurantaa ja arviointia. Kirjoittaja on toiminut projektin ve-
tdjana vuosina 1.1.2015-1.6.2016 ja tuotekehityksessa 1.1.2015 alkaen. Lii-
kenneturvan sisdinen tyéryhma on toiminut vuodesta 2014 alkaen

4.1 Projektin tavoitteet vuosille 2015-2017

Lilkenneturva kirjasi tydmatkaliikenneprojektin tavoitteet seuraavasti:

= Aktiivinen toiminta yritysten ja tyopaikkojen kanssa tulevaisuu-
dessa. Yhteistyon laajentaminen Liikenneturvan aluetoimipistei-
den ja paikallisten tyopaikkojen valilla.

= Toimintamallin kehittaminen yhteistyotahojen kanssa, jonka
avulla ty6turvallisuudesta vastaavia ihmisid perehdytetaan tyolii-
kenteen turvallisuusasioihin ja Liikenneturvan tuotteisiin.

= Pilottiyrityksissa testatun liikkumisen turvallisuuden edistamiseksi
suunnatun tuotevalikoiman tekeminen.

= Liikenneturvan tyéliikenneaiheisten tuotteiden kiinnostavuus,
kayttokelpoisuus ja toimivuus.

=  Ymmadrryksen saaminen siita, millaista tyoyhteis6jen kanssa on
toimia ja millaisia asioita ja tuotteita sinne kannattaa tarjota ja
mita taas ei.

=  Vuosien 2015-2017 toiminnan onnistuminen ja tuloksellisuus.

Tyomatkaliikenteen pilottiprojektin tavoitteet koskivat seka pilottiprojek-
tia ettd laajemmin koko Liikenneturvaa. Tavoitteiden perusidea oli, etta
projekti toimisi erddnlaisena kehittely- ja testausmahdollisuutena liikenne-
turvallisuuden edistamisen tyotavoille ja tyokaluille, joista toimiviksi osoit-
tautuneet voitaisiin ottaa laajemmin kaytt66n myds muualla Suomessa,
Liikenneturvan ja muiden tydpaikkojen valisessa yhteistydssa. Konkreetti-
simpana tavoitteena oli kehittda uusien liikenneturvallisuutta edistavien
toimintamallien (tuotteiden) valikoima. Projektin tavoitteena on ollut toi-
mia reitin avaajana ja oppimiskokemuksena siind, etta Liikenneturva alkaa
tehda tyopaikkojen kanssa saannédnmukaisesti yhteistyotda koko Suomen
alueella.
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4.2 Projektissa mukana olevat tyopaikat

Tyomatkaliikenteen pilottiprojektin ensimmaiset askeleet otettiin vuoden
2014 puolella kun Tyopaikka 2 otti Liikenneturvaan yhteytta tydomatkalii-
kennettd koskevan henkilokuntakyselyn tekemiseksi. Taman jalkeen Lii-
kenneturvalla alkoi sisdinen pohdinta siitd, olisiko yhteistydssa myds muita
muotoja kyselyn lisdksi ja kannattaisiko tyéta mahdollisesti laajentaa ko-
konaiseksi tydmatkaliikenteen turvallisuusprojektiksi. Taman jalkeen Lii-
kenneturva alkoi kartoittaa saman alueen muita isoja tydonantajia ja otti
yhteytta seka Tyopaikka 4:een etta Tyopaikka 3:een. Taman jalkeen yh-
teytta otettiin viela Tyopaikka 1:een ja Tyopaikka 5:een. Ensimmaiset ta-
paamiset olivat syksyn 2014 ja kesan 2015 valisena aikana ja lopulta Pilot-
tiprojektissa oli mukana viisi tyopaikkaa.

Taulukko 6. Liikenneturvan tyomatkaliikenteen pilottiprojektissa mukana
olevat tyopaikat

Tyopaikka Toimiala Henkil6sto
Kaikki kaupungin toimialaan kuu-
luvat julkiset palvelut.
Perusterveydenhuollon ja eri-
Ty6paikka 2 koissairaanhoidon palvelut 18:n | 2500
kunnan alueelle.

Tuore ja kuluttajapakattu liha, li-
Ty6paikka 3 havalmisteet, valmisruuat ja sii- | 1800
pikarjatuotteet.

Jauheet, rasvat, tuoretuotteet ja
juomat

Vakuuttamisen, sdastamisen ja
sijoittamisen palvelut.

Ty6paikka 1 4000

Tyopaikka 4 360

Ty6paikka 5 150

4.2.1 Yhteydenpito tyopaikkojen kanssa

Projektiin mukaan ldahteneiden tydpaikojen kanssa on pyritty aktiiviseen
yhteydenpitoon, jossa on kaytetty monia erilaisia tapoja. Henkil6kohtaiset
kontaktit tyoturvallisuudesta vastaaviin henkiléihin ovat toimineet 1ahto-
kohtana. Ensimmainen yhteys on otettu puhelimitse ja mahdollisimman
nopeasti on pyritty tapaamaan kasvotusten. Myéhemmin tiedonvalityk-
sessa on kaytetty puhelinta, sdhkopostia ja tapaamisia. Projektin ajankoh-
taisista asioista ja liikenneturvallisuusteemoista tiedottamiseen on luotu
sahkoinen asiakaskirje. Taman lisdksi avainhenkildille on lahetetty saanndl-
lisesti Liikenneturvan asiakaslehti Liikennevilkku ja lisdtty heidat Liikenne-
turvan sahkdisten tiedotteiden vastaanottajiksi. Yhteisia tapaamisia on
myo0s jarjestetty. Suuri osa kommunikoinnista on suuntautunut Liikenne-
turvalta tyopaikoille. Tama kuvaa Liikenneturvan aktiivista roolia yhteis-
tyOssa ja osittain myos sitd, ettd tyopaikat ovat toimineet Liikenneturvan
aloitteesta.
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Kahdenvalisia tapaamisia tydpaikkojen kanssa on jarjestetty tarpeen mu-
kaan, tyypillisesti 2-4 kertaa vuodessa. Osa tapaamisista on toteutunut jon-
kin jarjestettavan tapahtuman yhteydessa ja osa ollut tulevien toimenpi-
teiden suunnittelua tai jonkin uuden asian esittelyd. Tapaamiset on tyypil-
lisesti toteutettu yhteyshenkildiden tyopaikoilla ja ne ovat kestaneet 1-3 h,
kasiteltdavien asioiden maarasta riippuen. Kokemukset tapaamisista ovat
olleet poikkeuksetta positiivisia.

Erityisen tarkedssa roolissa yhteistyon kannalta ovat olleet marraskuussa
2015 ja 2016 jarjestetyt toiminnan suunnittelukokoukset. Tassa yhtey-
dessa on luotu suunnitelma tulevalle toimintavuodelle ja kayty lapi kunkin
osallisen rooli ja vastuut. Taman pohjalta Liikenneturva on budjetoinut
oman tyonsa.

Projektikumppaneiden yhteiset tapaamiset

Kaikkien projektissa mukana olevien tyopaikkojen yhdyshenkilot ja Liiken-
neturvan henkilékunta ovat kokoontuneet projektin aikana kaksi kertaa
yhteisesti. Kokoontumiset ovat olleet 26.8.2015 ja 7.9.2016 Vuoden 2015
tapaamisen tavoitteena oli luoda yhteisessa liikenneturvallisuusprojek-
tissa mukana olemisen ilmapiiria, saada ihmiset tutustumaan toisiinsa, ja-
kaa kokemuksia ja kdytantoja seka aloittaa vuoden 2016 toimenpiteiden
suunnitteluprosessi.

Vuoden 2016 tapaamisen tarked tavoite oli kerdta palautetta toteutu-
neesta toiminnasta ja kuulla yhteistyokumppaneiden tunnelmia ja kehitta-
misehdotuksia. Palaute oli erittdin positiivista. Yhteistapaamisten koke-
mukset ovat myos kokonaisuudessaan olleet positiivisia. Vaikka projektissa
mukana olevat organisaatiot ovat suuria, avainhenkil6ita on kuitenkin ra-
jallinen maara. Hyvalle yhteistydlle on luonut edellytyksia se, ettd ihmiset
ovat oppineet tuntemaan toisiaan. Yhteistapaamisissa aloitettu tulevan
toimintavuoden ideointi on jatkunut Liikenneturvan sisdisena ideoiden ja-
lostamisprosessina ja seuraavan kerran yhteistyokumppanien kanssa kah-
denvilisissa tapaamisissa.
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Pydrdilyvisa kdyntiin - Kannusta osallistumaan

pyoraiywsa kaynnistyy toukokuun alussa. Viesti visasta fyopaikaliasi ja kannusta

osallistumaan

Pyorailyvisa kaynnistyy 2.5.2016 ja siihen voi osallistua 15.5 2016 asti. Pyorailyvisaan
voivat osallistua tvontekiat kaikista Seinajoen tvomatkaliikennepilotissa mukana olevista

Kuva 3. Asiakaskirje kevaalla 2016

Asiakaskirjeiden avulla on valitetty tietoa ajankohtaisista ja tulevista pro-
jektin asioista seka yleista tietoa lilkkenneturvallisuuteen liittyvista asioista.
Ajatuksena on ollut se, ettda yhteyshenkilot voivat hyodyntda tietoja
omassa tyossaan, esimerkiksi ajankohtaisten vinkkien tekemisessa. Asia-
kaskirjeista saatu palaute on ollut neutraalia tai positiivista.

4.3 Liikenneturvan tyoryhma

Lilkkenneturvan sisdinen tyoliikenneprojektin tydryhma perustettiin
vuonna 2014. Liikenneturvan johtoryhman muistioista ei |6ydy merkint6ja
tyoryhman perustamisesta, mutta ensimmainen kirjaus tyéryhman tyos-
kentelysta 16ytyy kesdkuulta 2014. Projektiryhman ensimmainen muistio
on maaliskuulta 2014. Tyéryhman kokoonpano on vaihtunut kolmen pro-
jektivuoden aikana useita kertoja ihmisten jaddessa elakkeelle, siirtyessa
muihin tehtaviin ja uusien aloittaessa. Projektiryhman ensimmaisen muis-
tion ja loppuvuoden 2016 kokoonpanon osalta vain yksi henkildé on ollut
koko ajan jasenena ryhmassa. Tyéryhma on kokoontunut noin kerran kuu-
kaudessa, poislukien loma-aikoina. Kokousten muistiot on tallennettu Lii-
kenneturvan dokumentinhallintajarjestelmaan. Tyoliikenneprojektin tyo-
ryhman jasenten rooleja on kuvattu projektisuunnitelmassa, joka on tal-
lennettu Liikenneturvan dokumentinhallintajarjestelmaan. Roolitus perus-
tuu siihen, mitka ihmisten roolit Liikenneturvassa ovat ja mista on tyoryh-
massa sovittu. Tydryhman vahvuutena voi pitaa sita, etta siina on jasenia
seka Liikenneturvan aluetoimistoista, etta keskustoimistolta. Taman lisaksi
viestinnan asiantuntemus on ollut tarkea elementti toimenpiteiden ja yh-
teydenpidon suunnittelussa.
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Kuva 4. Liikenneturvan ja projektityopaikkojen edustajat yhdessa elo-
kuussa 2015. Kirjoittaja kolmas vasemmalta.

4.4 Tuotevalikoima/tuotekehitys

44.1

Tuotekehitykseen valikoituminen

Liilkenneturvan tyota ohjaa Laki Liikenneturvasta (2003/278). Se maaritte-
lee Liikenneturvan tehtdvaksi 1) liikenneturvallisuutta koskevan tiedotus,
valistus- ja koulutustoiminnan, 2) Liikenneturvan toimintaa palvelevan tut-
kimuksen harjoittamisen, 3) jasenjarjestdjen liikenneturvallisuustyon yh-
teensovittamisen ja opastamisen ja 4) aloitteiden tekemisen ja muun toi-
minnan liikenneturvallisuuden hyvaksi. Taman lisaksi Liikenneturvan halli-
tus hyvaksyy Liikenneturvan strategian ja vuosittaiset toimintasuunnitel-
mat. Liikenneturvan ldhtokohtana on "pehmeilla" keinoilla vaikuttaminen,
eli lain maarittelemat lahestymistavat. Tdama on ollut lahtokohtana myos
tuotekehityksessa. Kehitetyt tuotteet perustuvat pyrkimykseen saada ih-
miset oppimaan ja motivoitumaan toimimaan aikaisempaa turvallisem-
min. Tyo6paikkojen liikenneymparistoon tai sisaisiin liikkennejarjestelyihin
liittyvat asiat on kahta poikkeusta lukuun ottamatta jatetty projektin ulko-
puolelle.

Kehitettavaksi valikoituneet tuotteet ovat syntyneet monella eri tavalla.
Usein taustalla on ollut jokin tydpaikan erityispiirre tai tarve. Keskeista on
ollut myds sen pohdinta, mitd tyopaikoilla olisi mahdollista toteuttaa ja mi-
ten tavoitteisiin voisi paastd. Olennaista tuotekehityksessa on ollut pyrki-
mys ymmartaa tyopaikkojen erityispiirteita ja olosuhteita. Esimerkiksi Tyo-
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paikan 2 tyontekijat ovat sijoittuneena eri kokoisiin yksikdihin ympari alu-
etta. Talloin heita ei kdytanndssa tavoita esimerkiksi yhdessa keskeisessa
paikassa olevalla tapahtumalla. Toisaalta taas seka Tyopaikka 3:n ettd Tyo-
paikka 4 ovat selkedsti omalla alueellaan, tehdasalueen aitojen takana.
Tyontekijoiden ammatti vaikuttaa myds varsin paljon siihen, mikda on mah-
dollista. Esimerkiksi lihan leikkaamista liukuhihnaolosuhteissa tekevilla
tyontekijoilla ei kdaytdnndssa ole mahdollisuutta tietokoneella tehtavaan
itseopiskeluun. Projektin 10 000 ihmisen kohdejoukko on ammatilliselta
taustaltaan hyvin heterogeeninen. Tama on ollut selked haaste tuotekehi-
tyksessa. Kaytannossa eri ammateissa olevilla ihmisilla on erilaiset mahdol-
lisuudet vaikuttaa ajankaytt6onsa tyopaivien aikana ja se, etta tyopaikat
ovat lahteneet mukaan tyoématkaliikenneprojektiin ei kuitenkaan lahto-
kohtaisesti ole tarkoittanut sita, etta tyontekijoille resursoitaisiin aikaa ai-
hepiirin parissa.

Tuotekehitysta on seka helpottanut etta vaikeuttanut se, etta liikennetur-
vallisuustyo tyopaikoilla on verrattain uutta. Tama on aiheuttanut sen, etta
tyopaikoilla ei ole ollut kovin selkeita vaatimuksia kehitettdavien asioiden
sisallolle ja he ovat olleet varsin avoimia uusien asioiden kokeilemiselle, jos
kokeilu vain on ollut mahdollista organisoida. Toisaalta tyopaikoilta ei ole
saatu kovinkaan paljon ideoita ja uusien lahestymistapojen keksiminen on
jaanyt suurimmaksi osaksi Liikenneturvan vastuulle. My6s tuotekehitysvai-
heen ei voi arvioida olleen ainakaan vuosina 2015-2016 aitoa yhteistyota.
Tuotekehitykseen liittyva tyd on jaanyt Liikenneturvan vastuulle ja toteu-
tus on tehty yhteistyona.

Tuotekehityksen vaiheet tiivistettyna

1) Uuden lahestymistavan (tuotteen) ideointivaihe joko yksin tai yh-
dessa tyopaikan kanssa

2) Keskusteluvaihe tydpaikan ja kollegojen kanssa

3) Sisallon rakentaminen ja toteutuksen suunnittelu

4) Tyopaikan avainhenkildjen perehdyttaminen

5) Kokeilun toteuttaminen ja kokemusten kerdaminen

6) Raportointi ja kokemusten kirjaaminen

7) Toimintamalliin tehtdvat muutokset tehtavat muutokset

8) Mahdollinen toinen kokeilukierros

9) Liikenneturvan sisdinen keskustelu toimintamallin jatkokadytdsta ja
kdyton reunaehdoista

10) Tuote valmiina kdytettavaksi muualla tai jatkokehityksesta luopu-
minen
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4.4.2 Kevyiden lahestymistapojen ongelmat

Kansainvalisen kirjallisuuden (esim. McKenna 2010; Hurst 2011) perus-
teella tiedetaan, etta valistukseen (koulutus, viestintd, kampanjointi jne.)
perustuvilla ldhestymistavoilla on haasteellista saada vaikutuksia ihmisten
liikennekayttaytymiseen ja sitd kautta turvallisuuteen. Vaikutuksia on sita
vaikeampi saavuttaa, mita pintapuolisempia ja kevyempia valitut lahesty-
mistavat ovat. Esimerkkien avulla asia on helppo ymmartaa. Jos ihmiset
muuttaisivat kayttaytymistaan helposti, esimerkiksi uutisten tai mainosten
perusteella, meilla tuskin olisi vakivaltaa, tupakointia tai ylipainoa. Nain ei
kuitenkaan tapahdu, silla ajatus ihmisen kayttaytymisen muuttamisesta
yhdella lyhytaikaisella interventiolla ei ole realistinen. Muutokset tapahtu-
vat vahitellen. Kyse on laajemmasta asiasta kuin yksittaisten lehtijuttujen
tai uutisten vaikutuksesta yksildihin. Liikenneturvallisuustyota rajallisin re-
surssein tehtdessa pitaakin jossain maarin hyvaksya se, etta kyse on osal-
listumisesta yhteisen sosiaalisen todellisuuden tuottamiseen ja vaikutta-
mispyrkimyksesta tuomalla siihen elementteja, jotka tukevat turvalli-
suutta. Kyse on pitkalla aikavalilla saavutettavista muutoksista, kulttuuriin
osallistumisesta.

4.4.3 Raskaiden ldhestymistapojen ongelmat

Valistustyon keinot vaikuttaa turvallisuuteen perustuvat ihmisten turvalli-
suustietojen, -taitojen ja -tahdon lisdadmiseen. Niiden hyva puoli on se, etta
niitd on helpompi ja halvempi kayttaa kuin raskaita onnettomuuksien es-
tamisen keinoja, joita esimerkiksi turvallisuustyon klassikko Haddon
(1973a; 1973b) kuvaa. Raskaat keinot ovat usein tehokkaampia ja niiden
kdayttaminen on erittdin suositeltavaa. Osa on kuitenkin kdaytdannossa mah-
dottomia. Myods valistustyon sisdinen logiikka on samanlainen. Yksinker-
taistaen voi todeta, ettda mita "raskaampi”, eli pitkdkestoisempi, osallista-
vampi, haastavampi, reflektoivampi ja syvallisempi valittu valistuksellinen
|lahestymistapa on, sitd paremmat vaikutusmahdollisuudet sen avulla saa-
vutetaan ihmisten kayttaytymiseen. Parhaimmillaan kyse on monen asian
muodostamasta kokonaisuudesta, jonka osat tukevat saman tavoitteen
saavuttamista. Raskaammat |dhestymistavat vaativat kuitenkin henkilo-,
aika-, ja raharesursseja ja niiden riittdva saaminen tulostavoitteisiin keskit-
tyvassa tyopaikan arjessa on kuitenkin vaikeaa. Periaatteessa tydnantajan
intressina on saavuttaa itselleen riittava turvallisuustaso niin pienilla pa-
nostuksilla kuin mahdollista (Reason 2008). Turvallisuustason riittdavyys
maarittyy tydantajan arvojen perusteella. Pienten toimenpiteiden osalta
olennaista on luoda turvallisuutta tukeva kulttuuri ja riittava jatkuvuus. Nii-
den teho perustuu siihen, etta tyopaikan sosiaalisesta ilmastosta ja kaytan-
ndista muokkautuisi vahitellen turvallisuutta tukevia. Liikenneturvallisuus-
tyon sovittaminen tydpaikkojen arkeen on haastavaa tasapainoilua vaikut-
tamispyrkimysten sovittamisessa arjen realismiin. Tassa projektissa kehi-
tetyt lahestymistavat ovat yrityksia toimia ndiden reunaehtojen puitteissa,
projektiyritysten kanssa.



34

5 PROIJEKTISSA KEHITETYT TUOTTEET JA SAADUT KOKEMUKSET

Tassa luvussa kuvataan Liikenneturvan pilottiprojektissa kehitettyja tuot-
teita ja niiden kehittamisen ja testaamisen kokemuksia. Pilottiprojektin ta-
voitteena on ollut luoda toimintamalleja, joita tydpaikat haluaisivat testata
ja joita pystyttaisiin kayttamaan tyopaikkojen kontekstissa. Tuotteiden vai-
kuttavuuteen liittyvia tavoitteita ei tyon varhaisen kehitysvaiheen vuoksi
ole vield asetettu. Tulokset ovat onnistumisen ja epaonnistumisen koke-
muksia ja kasityksen muodostumista tuotteiden elinkelpoisuudesta tyo-
suojelun kontekstissa.

5.1 Tydmatkan turvallisuuskysely

Tydmatkan turvallisuuskyselyn keskeisena ajatuksena oli tehda lilkkkumisen
turvallisuuteen orientoiva aloitustyokalu tyopaikoilla toteutettavaksi. Sen
avulla on tarkoitus kerata yleistasoisia tietoja henkilostén tyomatkojen liik-
kumiseen ja liikkumisen turvallisuuteen liittyvista asioista. Tyomatkojen
turvallisuuskyselyssa selvitetdaan seuraavia asioita:

= Taustatiedot (ikd, toimipaikka, tydsuhteen kesto, tydaikamuoto,
tydmatkan pituus)

= Tydmatkojen lilkennesuorite (kesdisin, talvisin ja milla kulkisi mie-
luiten suosiollisissa olosuhteissa)

= Tyomatkojen koettu turvallisuus

= Tyomatkatapaturmat (onnettomuustyypit)

=  Tyomatkatapaturmien seuraukset

= Omaan likkennekayttaytymiseen liittyvat kysymykset

= Tyonantajan aktiivisuus tydomatkan turvallisuusasioissa

Kysely on suunniteltu kaytettdavaksi yhteistyon alkuvaiheessa orientoi-
massa seka tyosuojeluhenkilokuntaa (tai muuta tyopaikalla asiasta vastaa-
vaa henkil6d) seka tyontekijoita liikenneturvallisuustyon aloittamiseen.
Sen tulosten avulla on mahdollista sitouttaa myo6s tyopaikan ylempaa joh-
toa aiheeseen.

Kyselyn kayttamisen prosessi etenee seuraavasti:

1) Yhteistyon aloittamisesta sovitaan Liikenneturvan ja tyopaikan va-
lilla. Tassa yhteydessa keskustellaan myds toimenpiteista ja paa-
dytaan siihen, etta aloitetaan Tyomatkan turvallisuuskyselylla.

2) Kyselyn sisdlto esitelldadn tyopaikalla ja sovitaan kyselyn toteutta-
misen ajasta, tavasta ja yksityiskohdista. Kyselyn vastaamista edis-
tdmaan voidaan ottaa kdytt6on kannustimia, kuten vastaajien
kesken arvottavia palkintoja.
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3) Kyselyn sisdltéon tehddan tarvittaessa tydpaikan haluamia muu-
toksia tai otetaan se kdytt6on perusversiona.

4) Kysely toteutetaan ensisijaisesti sahkoisena versiona, jolloin Lii-
kenneturva toimittaa tyopaikalle kyselylinkin. Toissijaisesti kayte-
taan lomakeversiota. Talldin on sovittava myos lomakkeiden tu-
lostamisesta, kasittelysta ja tulosten koodaamisesta tietokannaksi.

5) Liikenneturva saa vastausten jakaumat suoraan kyselyohjelmasta.

6) Tulokset esitelladn tyopaikalle. Tarvittaessa voidaan tehda tar-
kempia analysointeja. Tulosten esittelyn yhteydessa pyritdan nos-
tamaan esille ilmidita, joihin erityisesti halutaan vaikuttaa.

7) Tyopaikan yhteyshenkilo kayttaa tuloksia erikseen sovittavilla ta-
voilla. Esimerkiksi referoi tulokset henkilékunnan tiedoksi tai ra-
portoi johdolle.

Kyselyn kaytosta kertyi vuosien 2015-2016 aikana melko paljon koke-
musta. Se toteutettiin Tyopaikka 1:114, TyOpaikka 2:lla, Tyopaikka 4:113, ja
TyOpaikka 5:ssa. Kokemukset olivat positiivisia, mutta myds parannettavaa
I6ytyi. Vuoden 2015 lopussa kyselyn sisdltoa tiivistettiin koskemaan erityi-
sesti kodin ja tyopaikan valista liikkumista. Tiivistdmisen perusteena oli
my0s se, ettd kyselyn tulosten esittelytilaisuuksiin piti poikkeuksetta laatia
keskipitka versio, jotta tulokset pystyi noin tunnin mittaisen esittelyn ai-
kana kdymaan kunnolla lapi. Kyselyn ensimmadisessa versiossa oli myds jon-
kin verran toistoa. Kyselyn tiivistaminen tehtiin tiiviissa tyokokouksessa,
johon kutsuttiin asiantuntijaksi myos pitkan uran erilaisten liikennekayt-
taytymista koskevien kyselytydkalujen kanssa tehnyt PsT Sirkku Laapotti.
Vuonna 2016 uudistettua kyselya kaytettiin uudelleen tyoliikenneprojektin
laajentuessa TyOpaikka 4:lla valtakunnalliseksi. Uudistettu versio toimii ai-
kaisempaa paremmin ja sita voi pitdd vuoden 2016 lopussa valmiina ja tar-
koituksessaan kayttokelpoisena tuotteena. Sitd pidetdan jatkossa ajan ta-
salla ja esimerkiksi vuoden 2017 alussa liikennekayttaytymista kuvaavat
kysymyspatterit kaydaan lapi.

5.2 Vuosikiekko toimenpidesuunnittelun tueksi

Liikenneturva kehitti tyoliikenteen turvallisuustyon tueksi kellotaulua mu-
kailevan vuosikalenterindkyman, johon jasennettiin paallekkaisiksi kerrok-
siksi kuukaudet, tarkeita turvallisuusaiheita, toimenpide-ideoita, tiedotus-
ideoita ja mahdollisuus tehda omia merkint6ja. Tyokalun ajatuksena on ku-
vata sitd, ettd jokaiselle kuukaudelle 16ytyy tarvittaessa ajankohtaisia lii-
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kenneturvallisuustyon sisaltéja. Sen avulla saa yhdella vilkaisulla muuta-
man idean siitd, mita voisi tehda. Tydkalua voi kdyttaa myos yhteisen suun-
nittelun apuna esimerkiksi tulevan vuoden toimenpiteiden suunnittelussa.
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Kuva 5. Liikenneturvallisuustyon vuosikiekko tyopaikalle.

Vuosikiekkoa kaytettiin Liikenneturvan ja projektissa mukana olevien tyo6-
paikkojen yhteisissa tapaamisissa vuosina 2015 ja 2015. Kaytosta saatu pa-
laute oli suurimmaksi osaksi positiivista. Tydkalu toimii yhteisen toimenpi-
desuunnittelun runkona juuri suunnitellulla tavalla. Sen perusidea on kui-
tenkin tarpeen selittaa kayttdjille. On myo6s syytda muistuttaa pitamaan
suunniteltavien toimenpiteiden maara ja laatu realistisina.

Ty6kalulle on olemassa myos tulevaisuuden kehittamismahdollisuuksia.
Esimerkiksi verkossa oleva tdysin muokattava ja sielta tallennettavissa ja
tulostettavissa oleva lomake olisi luonteva jatkokehitysmahdollisuus.
Tama tekisi vuosikiekosta vield joustavamman ja yksittdisten tyopaikkojen
tarpeisiin muokkautuvan.

5.3 Liikenteen vaaratilanne- ja onnettomuusarviointi

Liikenteen vaaratilanne- ja onnettomuusarviointi on lyhyt lomakepohjai-
nen kyselytyodkalu, jonka tavoitteena on auttaa kayttajaa jasentamaan it-
selleen sattunutta kokemusta. Tyokalu perustuu aikuisten oppimista kos-
kevaan tutkimustietoon (esim. Hattie 2009; Kolb 1984; Mezirow 1997),
jonka perusteella koettujen tapahtumien jalkikateistarkastelu on yksi voi-
makkaimmin oppimista edistavistd asioista. Liikenteen viitekehyksessa
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tama tarkoitetaan erityisesti sitd, ettda huomiota kiinnitetdan oman toimin-
taan ja siina mahdollisesti olleisiin riskia lisaaviin tekijoihin.

Liikenteen vaaratilanne- ja onnettomuusarvioinnissa vastaaja kuvailee en-
sin itselleen sattuneen vaaratilanteen tai onnettomuuden vapaamuotoi-
sesti lomakkeelle. Sen jalkeen vastaajalta kysytdan erikseen, vaikuttivatko
olosuhteisiin, tyéhon, omaan tilaan, omaan toimintaan, muiden toimin-
taan onnettomuuksien syntyyn. Taman jalkeen vastaaja pohtii vield, olisiko
han voinut tehda jotain toisin onnettomuuden valttamiseksi. Liikenteen
vaaratilanne- ja onnettomuusarviointi on tarkoitettu kaytettavaksi koulu-
tustilaisuuden alussa ja toimii hyvin ajatusten herattdajana, mielenkiinnon
virittdjana ja oman reflektoinnin apuvalineena.

'Ivdhré, muista— ennakoi. Liikenteen vaaratilanne-
WV LIKENNETURVA ja onnettomuusarviointi

Liikenteessa esiintyy usein lahelta piti -tilanteita, joissa joutuu reagoimaan tai muuttamaan
aikeitaan valttadkseen onnettomuuden.
Palauta mieleesi itsellesi liikenteess3 sattunut Iahelta piti -tilanne tai onnettomuus.

Mita tapahtui?

Vaikuttivatko seuraavat asiat lahelta piti -tilanteen tai onnettomuuden syntymiseen?
Ei Ehka Kylla

Olosuhteet (ympristd, s34, keli, nakyvyys, ruuhka, sjoreitti jne)

Tyohon liittyvit asiat (tyon jérjestelyt, aikataulut, mielta painavat tyoasiat jne.)

Oma toiminta

Oma mielentila, vireys tai keskittymista hairitsevat tekijat L [ ]
Muiden tilanteessa olleiden toiminta (matkustajat, muut tiella likkuvaf) |

Ajoneuvo (kunto, ominaisuudet, kuormaus jne.)

Jos jokin tekija vaikutti, niin miten?

Ei Ehka Kylla

Olisiko tilanteen voinut ennakoida ja valttaa? | ]

Mita olisit voinut itse tehda ennalta vaaran valttamiseksi? /
Mita joku muu (esim. tydnantaja) olisi voinut tehd?

Kuva 6. Liikenteen vaaratilanne- ja onnettomuusarviointi
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5.4 Tapahtumapaivat

Erilaisten yleis6tapahtumien jarjestaminen on Liikenneturvalle tuttua
tyota ja siihen on olemassa valmiita toimintamalleja ja rutiineja. projektin
yhteistyoyritykset ovat myods olleet kiinnostuneita omalle henkilokunnal-
leen jarjestettavista tilaisuuksista. Tyypillisesti tapahtumapaivissa esitel-
Iaan tarkasti valittuun aihepiiriin liittyvia turvallisuusasioita ja esimerkiksi
varusteita. Tydmatkaliikenteen pilottiprojektissa teemapaivia on jarjes-
tetty turvallisesta talviajan jalankulusta ja py6railysta seka turvavyon kayt-
tamisesta. Tilaisuudet organisoitiin yhteistydssa yritysten kanssa ja Liiken-
neturvan aluetoimisto vastasi kaytannon jarjestelyista Liikenneturvan puo-
lelta. Liikenneturvan kouluttajia kdytettiin tarvittavissa esittelytehtavissa.

Kuva 7. Heijastintapahtuma Tyo6paikka 2:lla syksylla 2014
Tapahtumapadivien toteuttamisessa on Liikenneturvan omien tavoitteiden
kannalta seka hyvaa ettd huonoa. Toisaalta ne tarjoavat kohtuullisen hel-
posti toteutettavan ja huomiota herattavan tavan tuoda tiettya ajankoh-
taista teemaa esille tydpaikalla. Paivat kiinnostavat myos yhteistyokump-
paneita. Tapahtumapaivalla on selkea alku ja loppu ja sen jalkeen se on
jarjestetty ja ohitse. Tama sama asia on myos tapahtumapadivan heikkous.
Vaarana on irralliseksi jddminen sanoman unohtuminen tyopaikan arjessa.
Tapahtumat olisivatkin syytd mieltda ja rakentaa kokonaisuuden ja suu-
rempien prosessien osiksi.

Kuva 8. Turvavyodvalistusta pyorahtavassa autossa.
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5.5 Tyopaikan turvallisuustuokio

551

Erityisesti TyOpaikan 2 tarpeisiin, hajasijoitettuihin yksikdihin sopivaksi, ke-
hitettiin Tydpaikan turvallisuustuokio -toimintamalli. Kun tydyhteisot ovat
eri kokoisia ja eri puolille aluetta sijoittuneita, myos tyontekijoiden liikku-
misessa on eroja. Taman vuoksi turvallisuustuokioita tehtiin eri tienkaytta-
jaryhmille sopiviksi. Toinen keskeinen ja Liikenneturvalle uusi asia oli yritys
tehda koulutuspalvelujen tilaaminen tilaajan kannalta niin helpoksi kuin
mahdollista. Tama oli ensimmainen kerta, kun Liikenneturva kaytti verkko-
pohjaista mahdollisuutta koulutuspalvelujen tilaukseen.

Ty6paikan turvallisuustuokioiden tavoitteet

= Tydpaikan 2 hajasijoitetut tydpaikat ja eri yksikot (kdytannossa
esimiehet, tiiminvetajat jne.) voivat tilata verkon kautta omalle tii-
milleen 45 minuuttia kestavan turvallisuuskoulutuksen ennalta so-
vitusta tyoliikenteeseen liittyvasta aihepiireista.

= Turvallisuustuokio on konkreettinen ja toteutukseltaan kevyt ja
helppo tuote yllapitamaan aihetta tydpaikoilla.

=  Toimii myos hajasijoitetuissa pienissa yksikoissa, joissa on erityyp-
pisia tarpeita ja kohderyhmia

= Tuokiot tukevat ja konkretisoivat tyopaikoilla my6s liikenneturval-
lisuusaiheiden sisaista viestintaa.

= Verkon kautta tehtavan tilauksen avulla turvallisuustuokion han-
kinta on tilaajalle helppoa ja vaivatonta.

= Liikenneturva pilotoi koulutuspalvelujen sdahkoista tilausjarjestel-
maa ja toimintamallia.

= Liikenneturva saa kokemuksia, palautetta ja kustannusarvioita
mahdollista toimintamallin laajentamista varten.

Nadiden reunaehtojen ja tavoitteiden pohjalta suunniteltiin viisi erilaista
tyopaikkojen henkilokunnalle tarkoitettua 45 min kestoista liikenneturval-
lisuusaiheista koulutusta, niiden verkkopohjainen tilausjarjestelma, sovit-
tiin tilaamisen kaytannon toteutuksesta, koulutettiin Liikenneturvan pai-
kalliset oto-kouluttajat turvallisuustuokioiden pitamiseen ja toteutettiin ti-
latut tuokiot. Turvallisuustuokioiden ideasta keskusteltiin useita kertoja
Ty6paikan 2 edustajien kanssa ennen toteutusta. Aihepiirit ja tuokioiden
kesto maariteltiin ndissa keskusteluissa. Tuokioiden maksimilukumaaraksi
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asetettiin kokeilun budjetin mukaisesti noin 20 tuokiota. Tuokioiden tilaa-
miseen ja toteuttamiseen maaritellyt selkeat ajankohdat helpottivat myos
tyGajan resursointia. Koska kyseessa oli uuden tuotteen kokeilu, seka tilaa-
minen ettd turvallisuustuokioiden toteuttaminen jarjestettiin kampanja-
luonteisesti. Tilaaminen oli mahdollista 3.-29.2.2016 ja turvallisuustuoki-
oita toteutettiin 7.-18.3.2016. Liikenneturva hoiti tilauksiin liittyvan kay-
tannon yhteydenpidon tilaajan ja Liikenneturvan oto-kouluttajien valilla.
Tyo6t pyrittiin jarjestdamaan niin, ettd sama kouluttaja sai toteutettavakseen
useamman tuokion yhden paivan aikana.

Turvallisuustuokio -toimintamallin yhteydessa tuokioiden tilaamisprosessi
mallinnettiin seuraavasti:

1) Toimintamallia markkinoidaan valitun tydpaikan tai tyopaikojen
sisdisessa viestinndssa ja suoraan esimiehille.

2) Tyopaikan esimies kiinnostuu aiheesta ja tekee verkossa Turvalli-
suustuokion tilauksen.

3) Liikenneturvalla asiaa hoitava henkild saa sahkdpostiinsa tilauksen
tiedot. Taman jalkeen han ottaa yhteytta paikalliseen kouluttajaan
ja sopii tilaisuuden vetamisesta.

4) Liikenneturvan paikallinen kouluttaja varmistaa kaytannon yksi-
tyiskohdat tilaajan kanssa.

5) Koulutus toteutuu. Liikenneturvalle raportoituu tilaisuuksien osal-
listujamaara ja palaute.

Turvallisuustuokioiden aihepiirien suunnittelussa otettiin huomioon ne
yleisimmat tydmatkaliikkumisen muodot, joissa ihminen on itse aktiivisena
toimijana. Kaksi tuokioista liittyi autoiluun ja loput pyo6railyn ja jalankulun
turvallisuusasioihin. Kantavana periaatteena Liikenneturvan ydinviestien
mukaisesti oli tienkdyttdjan ennakoiva toiminta. Jokaisen tuokion pitami-
sen tueksi tehtiin koulutusmateriaali. Sen tarkoituksena oli toimia koulut-
tajan tarpeen mukaan kaytettavana tukena. Materiaalin kasittelya koko-
naisuudessaan ei edellytetty.
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Turvallisuustuokioiden aihepiirit

Turvallinen jalankulku ja liukastumisten torjunta

Tuokiossa kasitellaan jalankulun keskeisimmat lilkkennesaannét ja huomi-
oon otettavat asiat, kun tydmatkaa kuljetaan jalan. Lisdksi kasitelldan
yleisesti tydmatkan tapaturmia jalankulkijan ndakokulmasta ja esitelldaan
jalankulkijan tarkeita turvavarusteita.

Turvallinen pyériiily ja pyérdilysddnnot
Tuokiossa kasitelldan pyorailyn keskeisimmat liikkennesaannét ja huomi-
oon otettavat asiat kulkiessa tyomatkaa polkupyoralla. Taman lisaksi ka-
sitelldan yleisesti tydmatkan tapaturmia polkupyorailijan ndakdkulmasta
ja esitelldaan pyorailijan turvavarusteita.

Turvallinen jalankulku ja pyérdily

Tuokiossa kasitellaan jalankulun ja py6railyn keskeisimmat liikkennesaan-
not ja huomioon otettavat asiat kulkiessa tydmatkaa jalan tai pyoralla.
Taman lisaksi kasitelldan yleisesti tydmatkan tapaturmia kevyessa liiken-
teessa ja esitelldan tarkeita jalankulkijan ja pyorailijan turvavarusteita.

Turvallinen ajaminen henkiléautolla - Ennakointi

Tuokiossa kasitelladn kolmea tarkeaa ennakoivan ajon aihetta: nopeuk-
sia, etdisyyksia ja tarkkaavaisuutta. Huomio kiinnitetdan kuljettajan omiin
valintoihin ja siihen, miten jokainen voi itse tehda omasta ajamisestaan
turvallisempaa.

Henkiléautojen uusi turvatekniikka
Perehdytdan uusien ja vanhojen automallien turvallisuuden eroihin Eu-
roNCAP-tormaystestitulosten perusteella. Huomio kiinnitetdan siihen,
mista uusien henkildautojen parempi turvallisuus johtuu ja mita se tar-
koittaa kayttdajan kannalta. Keskustellaan turvallisen auton valinnasta ja
siind huomioon otettavista asioista.

Palautteet ja arviointi

Kokonaisuudessaan tuokioita pidettiin 17. Tuokioista kerattiin palautteet
Liikenneturvan palautelomakkeella. Palautteiden perusteella Turvallisuus-
tuokiot ja tuokioiden vetajat saivat erittdin hyvat arviot (kuva 9.). Palaut-
teissa soveltavat kouluttajat saivat positiivisia mainintoja mm. paikallistun-
temuksesta ja tuokioiden vetdamisessa kaytettyja havainnollistavia osia kii-
teltiin (mm. térmayspainovaaka). Liikennesdantbjen ja vaistamisvelvolli-
suuksien kertaaminen oli ollut kiinnostavaa. Keskusteluajan rajallisuus ja
esimerkkikuvat mainittiin kehittamisehdotuksina.
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Tyytyvdisyys sisaltoon 4,8

Hyodyllisyys jatkossa 4,44

Kouluttajan asiantuntemus ja

. . 4,66
esiintyminen

1 2 3 4 5

Kuva 9. Turvallisuustuokioiden arviot kevaalla 2016. N=158.

Tilausprosessista kerattiin myos sahkoinen palaute tuokioiden tilaajilta.
Palautteita saatiin kerattya kuudelta 6/12 tilaajalta. Tilausprosessissa ver-
kon kautta tapahtuva tilaaminen sai erittdin hyvan arvion (KA > 4,5). Pa-
lautteiden perusteella tilaajat pitivat verkkotydkalua helppona, mutta ar-
vostivat vield perdan tullutta yhteydenottoa Liikenneturvalta. Palauteky-
selyyn vastanneista kaikki tilaajat kdyttdisivat vastaavaa verkon kautta ta-
pahtuvaa koulutuspalvelun tilausta uudelleen. Kysymykseen tuokion seu-
rauksista tyopaikalla vastaajat kertoivat esimerkiksi seuraavasti:

“Asia on tdrked ja ndin se tuli IGhelle arkea ja herdtti keskustelua ja
toimintaa oikealla tavalla.”

“Paljon keskustelua asioista tuli ja varmasti tietoa asiakkaillekin ja-
ettavaksi.”

“Etenkin pydrdilysddntdjé on kerrattu tyopaikalla ja kerrottu koto-
nakin. Tykkdsimme hirvedn paljon kouluttajan selkeydestd ja kii-
reettémyydestd.”

”Todenndkéisesti on ollut seurauksia. Keskustelua ja kiinnostavia
kysymyksid tyékohteiden vdliseen liikkumiseen se on ainakin herit-
tdnyt. Lisdd tietoa ja valistusta kaivataan, nyt ja jatkossakin.”
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Taulukko 7. Yhteenvetoa Tyopaikan turvallisuustuokion kokemuksista

Vahvuudet

Heikkoudet

P3ddtelmat

Turvallisuustuokiot
toimivat juuri kuten
niiden kuuluu. Mah-
dollistavat koulutus-
palvelujen jarjesta-
misen hajasijoite-
tuilla tyopaikoilla.

Turvallisuustuokioi-
den aihepiirit toimi-
vat.

Tilaajat pitavat kou-
lutuspalveluiden
sahkoisesta tilauk-
sesta ja sen jalkei-
sestad henkilokohtai-
sesta kontaktista.

Turvallisuustuokio on

tyopaikan kannalta ul-
koapadin tulevaa kou-

luttamista.

Turvallisuustuokioi-
den kaytannon jarjes-
taminen vaatii aikaa ja
vaivaa.

Turvallisuustuokioi-
den toteutus vaatii
kouluttajia, joilla on
mahdollisuus ottaa
tyotehtavia vastaan
padivdsaikaan.

Turvallisuustuokio -toi-
mintamallia kannattaa
tarjota kampanjaluon-
teisesti, jolloin jarjeste-
lyille saa varattua aikaa.

Turvallisuustuokioita
kannattaa tarjota osana
laajempaa toimenpitei-
den kokonaisuutta.

Liikenneturvan kannat-
taisi pohtia omia tavoit-
teitaan kouluttajapal-
velujen tarjoamiselle.
Haluammeko kasvattaa
kysyntaa vai pitaa sen
ennallaan? Tilaamisen
helpottaminen ja sah-
koisten mahdollisuuk-
sien kasvattaminen
voisi auttaa tassa.

Reunaehdot ja suositukset turvallisuustuokioiden jatkokaytolle

Turvallisuustuokioiden suosion vuoksi syksylla 2016 paatettiin tarjota Tyo-
paikalle 2 viela toinen mahdollisuus tilata turvallisuustuokioita. Niiden to-
teutustapa ja kouluttajat olivat jo olemassa, joten valmistelu oli aikaisem-
paa yksinkertaisempi prosessi. Tuokioita jarjestettiin 14-27.11.2016 yh-
teensa 9 kappaletta. Palautteet olivat erittdin hyvia (kuva 10.).

Tyytyvaisyys sisaltoon 4,83
Hyodyllisyys jatkossa 4,55
Kouluttajan asiantuntemus ja
. . 4,76
esiintyminen
1 2 3 4 5

Kuva 10. Turvallisuustuokioiden arviot syksylld 2016. N=120.
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Turvallisuustuokioiden kayttokokemuksia voi pitda erittdin onnistuneena.
Seka tilausprosessista etta tuokioiden kaytannon toteutuksesta saatu pa-
laute oli hyvaa. Tuokioiden jatkokayttoon liittyy kuitenkin seuraavia reuna-
ehtoja.

= Tuokiot on suunniteltu kaytettavaksi erityisesti hajasijoitetuilla
tyopaikoilla, jolle halutaan tarjota sama koulutukseen osallistumi-
sen mahdollisuus.

= Tuokioiden toteutus olisi Lilkkenneturvan tavoitteiden kannalta
vield parempi, jos tyopaikan sisalta |0ytyisi vapaaehtoisia ihmisia
vetamaan tuokioita ja Liikenneturva voisi kouluttaa heidat.

=  Tuokioiden tilausten jarjesteleminen edellyttda samantapaista
tyomaaraa kuin minka tahansa tilattujen koulutusten.

Turvallisuustuokioiden uusi vaihe ja toteutustapa vuonna 2017

Lilkenneturva asetti vuoden 2016 positiivisten kokemusten jalkeen tavoit-
teeksi ottaa turvallisuustuokioiden kehittamisessa viela yhden askeleen
eteenpadin. Turvallisuustuokioiden jatkokaytossa on mahdollista kayttaa
myo6s mallia, jossa Liikenneturva kouluttaa tyopaikkojen omista henkildista
Turvallisuustuokioiden vetdjid. Tama toimintatapa olisi lahempana eraan-
laista "ideaalimallia" Liikenneturvan rajallisten resurssien kohdentamisen
nakokulmasta. Tassa tapauksessa Liikenneturvan roolina olisi herattaa, ak-
tivoida ja tukea tyopaikkaa Liikenneturvallisuustyon tekemisessa seka tar-
jota siihen tyokaluja ja perehdyttaa tekijat. Kdytannon tyo jaisi kuitenkin
tyopaikan omalle vastuulle. Tatd mahdollisuutta on péaasty projektissa
kayttamaan Tydpaikka 2:n kanssa huhtikuusta 2017 alkaen.

Huhtikuun alussa 2017 jarjestettavassa koulutustilaisuudessa oli paikalla
noin 10 oman tyonsa ohella Tydpaikka 2:lla sisdisia koulutuksia tekevia
henkil6ita. Heidat saatiin rekrytoitua tyopaikan omia rakenteita hyodyn-
taen. Kyseessa on ryhma, jolla on tyopaikan tuki asialle, realistiset mahdol-
lisuudet ja kouluttamisen perusosaaminen turvallisuustuokioiden vetami-
seen. Kokeilusta sovittiin Ty6paikka 2:n tyoturvallisuudesta ja sisdisesta
koulutuksesta vastaavien ihmisten kanssa.

Turvallisuustuokioiden toteutustapaan ja sisaltoon tehtiin tata toteutusta-
paa varten muutoksia, jotka mahdollistavat sekd lyhyiden (noin 15 min)
ettd pidempien (noin 45 min) turvallisuustuokioiden vetamisen. Aihepiirit
pidettiin samoina, mutta materiaaleihin rakennettiin sisdan lisaa aktiivi-
suutta tukevia elementtejd, kuten itsearviointitehtavia ja yksilotehtavia.
Perusajatuksena oli, etta lyhyet turvallisuustuokiot voitaisiin vetaa tehta-
vamuotoisina ilman varsinaisia luokkatiloja ja pidemmat turvallisuus-
tuokiot sisaltdisivat seka perinteisempaa koulutusta etta aktivoivia osia.
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Liikenneturvalle Turvallisuustuokioiden toisen vaiheen kokeilu erittdin tar-
ked. Se antaa osviittaa siitd, onko kevyempi osallisuuden aste koulutuk-
seen perustuvissa ldhestymistavoissa mahdollinen tyopaikkojen kanssa
toimiessa. Jos turvallisuustuokioita jarjestetdan tdssa kokeilussa esimer-
kiksi 10 x 2, se tarkoittaa kdytanndssa Liikenneturvan resurssien tarkoituk-
senmukaista kayttda ja antaa evidenssia jakokayttoa varten. Jos taas kou-
lutetut Turvallisuustuokioiden vetdjat eivat saa koulutuksia jarjestettya,
syyt selvitetdaan ja pyritaan ratkaisemaan jatkokaytossa.

Perehdytyspadivan kokemusten perusteella paikalla olleiden kouluttajien
kiinnostus turvallisuustuokioiden vetamiseen oli suurta. He kuitenkin valit-
tivat vahaisia mahdollisuuksiaan irtautua paivittdisen tyon rutiineista ja
sitd, etta tyovuorojarjestelyissa ei selvasti resursoida aikaa muullekaan
koulutusten pitamiselle. Koulutustilaisuudessa sovittiin tilanteen seuran-
nasta ja yhteydenpidosta. Samalla |6ydettiin uusi kohderyhma Ty6paikka
2:n turvallisuusvastaavista. Heidan kouluttamisensa mahdollisuuksia selvi-
tetdan syksylle 2017.

5.6 Pyoradilyvisa

5.6.1

Visan suunnittelun tavoitteet ja reunaehdot

Pyorailyvisa syntyi halusta luoda toimintamalli, joka hyodyntaisi sita, etta
Liikenneturvan tydmatkaliikenneprojektissa on mukana useita eri tyopaik-
koja samalta paikkakunnalta. Tavoitteena oli saada aikaa jotain kaikille yh-
teista ja kuitenkin sellaista, jossa kdytetdadan motivoivana tekijana seka yh-
teista projektia etta oman tyopaikan identiteettia.

Pyorailyn suosion kasvu on valtakunnallisesti ajankohtainen ja poliittisesti
kiinnostava ilmio (Liikenne- ja viestintaministerio, 2013; 2014). Toisaalta se
on myods tapaturma-altis tydmatkan liikkumismuoto (Tapaturmavakuutus-
keskus 2015) ja sen vuoksi perusteltu tydmatkaliikenteen turvallisuustuot-
teen aihepiiri. Ndiden ajatusten pohjalta suunniteltiin pyo6railyvisa. Se oli
tyomatkaliikenteen pilottiprojektissa oleva tyopaikkojen vilille tarkoitettu
verkossa toteutettava pyorailysaanto- ja turvallisuusaiheinen kilpailu. Jat-
koajatuksena oli, etta sita voitaisiin jatkossa kayttda myods muiden tydpaik-
kojen tai esimerkiksi yhden tyopaikan eri yksikoiden valilla.

Kilpailuformaatista tuli tehda sellainen, ettd tyontekijamaariltdan eri ko-
koiset pilottiprojektissa olevat organisaatiot pystyisivat kilpailemaan kes-
kendadn. Vastaajamaara ei saanut vaikuttaa. Pyorailyvisan laajuutta suun-
niteltaessa pohdittiin erilaisia vaihtoehtoja. Toisaalta siita haluttiin siina
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maarin laaja, etta siita olisi mahdollisuus myds oppia jotakin. Pelkkaa viih-
teellista arvoa ei haettu. Toisaalta taas tiedostettiin se, ettd vastaaminen
perustuu vapaaehtoisuuteen ja kiinnostavuuden pitaa sailya loppuun asti,
jotta vastaaminen ei jaisi kesken. Laajuuden suhteen mietittiin myos niita
tilanteita, joissa vastaajilla olisi mahdollisuus visaa kayttaa. Naiden arvioi-
tiin olevan monella pienia taukoja tyopaivien sisalla. Sisallon suhteen paa-
dyttiin 20:een liikennetilannekuvaan ja niihin liittyviin kysymyksiin. Sen li-
saksi visaan rakennettiin sisdan ajantasainen tieto siitd, paljonko kysymyk-
sia on jaljella.

Visan sisalto ja kokeilun kaytannon toteutus

Pyorailyvisa tehtiin matalin kustannuksin, Liikenneturvalla kevatalvella
2016 olemassa olleesta pyorailijoita koskevasta kuvamateriaalista. Visassa
on kaytetty Liikenneturvan Flickr-tilille ja dokumentinhallintajarjestelmaan
tallennettuja pyorailyaiheisia kuvia.

Visan liikennetilannekuvat kasittelevat pyoradilyyn liittyvia liikennetilan-
teita saantojen, turvallisuuden ja ennakoinnin nakékulmista. Mukana on
my06s pyorailykyparan kayttoa ja pyorailijan nakyvyytta koskevia kysymyk-
sid. Jokaisessa kuvassa on kolme vastausvaihtoehtoa, joista yksi on oikein
ja muut vaarin. Kysymysten asettelussa yritettiin 16ytda valimaasto, jossa
kysymykset sisaltdisivat seka sdantotietoutta etta turvallisuushakuista
ajattelua. Faktojen lisdksi vastausvaihtoehdoilla haettiin oikean toiminnan
perusteluja.

Mika erityi riski kuvan li I liittyy?

a) Oikealle kidntymassd oleva autoilija saattaa ajaa pydrin eteen, koska hinen huomionsa on

kiinnittynyt ainoastaan vasemmalle
b) Auto saattaa liukua pyoran eteen korotetulta suojatieltd

€) Autoilija saattaa ajaa tien toisella puolella olevan jalankulkijan yli epdhuomiessa.

Oikean vastauksen palaute: Juuri ndin. Kuvan tilanne on yleisin risteyskolarityyppi auton ja polkupy&rin

valilla. Oikealle kiintymassa oleva autoilija saattaa ajaa pydriilijan eteen, silla hanen huomionsa kiinnittyy
helposti pelkastaan vasemmalta tulevan moottoriajoneuvolikenteen tarkkailuun ja vaistimiseen.

Vaiirdn vastauksen palaute: Ei ndin. Kuvan tilanne on yleisin risteyskolarityyppi auton ja polkupydrin
valilla, Oikealle kiantymassa oleva autoilija saattaa ajaa pyoriilijan eteen, silla hanen huomionsa kiinnittyy
helposti pelkastaan vasemmalta tulevan moottoriajoneuvoliikenteen tarkkailuun ja vaistamiseen.

Kuva 11. Esimerkki pyorailyvisan kuvista ja kysymyksista.
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Visan osallistumiskynnys haluttiin pitdaa matalana, joten identifioitumista
ei edellytetty. Visassa tyopaikat kilpailivat toisiaan vastaan oikeiden vas-
tausten prosenttiosuuksilla. Jokainen vastaaja ilmoitti tyopaikkansa ja
osallistui omalla vastauksellaan tyopaikan oikeiden vastausten keskiarvoi-
sen prosenttiosuuden tuottamiseen. Visaan osallistuttiin tietokoneella tai
mobiililaitteella verkkolinkin kautta. Verkkolinkki jaetaan esimerkiksi tyo-
paikan sisaverkossa tai sahkopostin valityksella. Visa pidettiin auki touko-
kuun 2016 kahden ensimmaisen viikon ajan. Vastaaja sai visan lopussa ly-
hyen kysymyskohtaisen palautteen ja lisatietolinkkeja. Taman tavoitteena
oli tukea oppimista. Linkki visaan jaettiin tyopaikkojen sisaverkossa.

Pyorailyvisan voitti Tyopaikka 5 oikeiden vastausten 72,5 % osuudella. Seu-
raavaksi tuli Tyopaikka 4 (71,2 %), Tyopaikka 2 (70,2 %), Tyopaikka 1 (69 %)
ja Tyopaikka 3 (67,2 %). Vastaajien lukumaara oli yhteensa 699, eli vain
noin 7 % kaikista mahdollisista vastaajista. Eniten vastaajia saatiin Tyo-
paikka 2:sta (N = 382). TyOpaikka 3:n vastaajamaara taas jain 18:een. Tu-
loksista tehtiin seuraavat paatelmat jatkoa varten:

Pyorailyvisan sisalto toimi hyvin. Oikeiden vastausten prosenttiosuudet
noin 70 % tuntumassa kertoivat siitd, ettd vaikeustaso oli sopiva. Oikei-
den vastausten prosenttiosuudella kilpaileminen edellyttda seka oikeita
ettd vaaria vastauksia. Eri organisaatioiden prosenttilukujen asettumi-
nen lahelle toisiaan tukee paatelmaa vaikeustason sopivuudesta. Pro-
senttilukujen asettuminen Iahelle toisiaan kuvaa myos sitd, ettd missdan
organisaatiossa ei huijattu tulosten kanssa.

Pyorailyvisan suosio jai melko matalaksi. Tahan voi arvioida olevan seu-
raavia syita
a. lhmiset eivat padsseet tyoaikana tekemaan visaa paikoissa,

joissa suosio jdi matalaksi. Taman voi arvioida olevan suureh-
kona syyna ainakin Tydpaikka 3:lla ja Tyopaikka 4:lla seka osit-
tain myos kaupungilla ja Tyopaikka 2:1la. Jos tietokoneen kaytto
ei kuulu paatyotehtaviin, pyorailyvisan tekemiseen liittyvia tilan-
teita ei syntynyt.

b. Pyorailyvisan markkinointi ei onnistunut.

c. Markkinointi oli tyopaikkojen yhteyshenkiliden, eli enimmak-
seen tyosuojelun vastuulla. Kdaytdnndssa tama tarkoitti tyopaik-
kojen sisaverkossa olleita mainoksia seka julistemainontaa esi-
merkiksi ruokaloissa. Liikenneturva osallistui mainontaan tuotta-
malla sita varten materiaaleja. Toteutus jadi tydpaikkojen hoidet-
tavaksi.

d. Pyorailyvisa ei ollut kiinnostava. Taman voi arvioida olleen on-
gelma yleisesti tai erityisesti esimerkiksi Tydpaikka 3:lla. Jalkim-
maista arviota tukee aikaisemmissa yhteyksissa esille tullut tieto
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siitd, ettd valtaosa Tyopaikka 3:n tehtaalla ty6ssa kayvista kulkee
tyomatkansa moottoriajoneuvolla. Tall6in on ymmarrettavas,
pyoradilyn turvallisuusasioihin perehtyminen vapaaehtoisesti ei
ehka ole asia, johon haluaisi vapaaehtoisesti taukoaikaansa kayt-
taa.

e. Kilpailuasetelma organisaatioiden valilla ei ollut riittavan kannus-
tava.

Pyorailyvisan onnistumista kasiteltiin yhdessa tyopaikkojen yhteyshenki-
I6iden tapaamisessa 7.9.2016 Siella vastaajamaarien vahaisyys nostettiin
esille. Kavi ilmi, etta esimerkiksi Tyopaikka 2 ja Tydpaikka 4 olivat tyytyvai-
sid omaan vastaajamaaraansa. Tyopaikka 3:n edustaja oli sitda mielta, etta
vastaajamadaran vahaisyyden suurin syy heilld oli se, ettda vain pienella
osalla oli tietokone kaytossa tyopisteella.

Pyorailyvisan toteutuksessa oli sekd onnistumista ettda epaonnistumista.
Etukateen oli tiedossa, etta erityisesti Tyopaikka 3:lla olisi vaikea saada ih-
misid vastaamaan. TyOpaikka 3:a ei kuitenkaan haluttu pudottaa pois vii-
den organisaation valisesta kilpailusta, silla ajatuksena oli tehda jotain
kaikkia projektissa mukana olevia koskevaa. Saatujen kokemusten lisdksi
on syyta kerata viela lisaa tietoa pyorailyvisan kayttamisesta. Visan jatko-
kdytossa on syytad ottaa selville, miten suurella osalla tyopaikan henkil6-
kunnasta on paasy tietokoneelle tyonsa puitteissa. Erityisen hyva olisi ko-
keilla my6s muunlaisia kilpailuasetelmia visan motivaattoreina. Esimerkiksi
yhden tyopaikan eri yksikdiden tai tuotantolaitosten valinen kilpailu ovat
mahdollisia jarjestamisen tapoja. Visaa on mahdollista kehittda myos sisal-
I6llisesti kattamaan uusia pyorailyyn liittyvia sisaltoja. Myos liikennetilan-
nekuvien vaihtaminen videomateriaaliksi on mahdollinen kehittamisen
haara.

Liikenneturva paatti soveltaa Pyorailyvisan periaatteita ja verkkoalustaa
autoiluun ja kehittdad vuonna 2017 visan ennakoivasta ajamisesta. Tata aja-
tusta puolsi se, ettd verkkoalusta on valmiina ja sovellettavissa my0s uusiin
aihepiireihin. Autoilu on myos tarkea tyomatkaliikenteen kulkutapa ja en-
nakoivan ajamisen edistaminen on aihealue, joka Liikenneturvassa katso-
taan tarkedksi. Autoiluvisa suunnitellaan kevaalla 2017 ja toteutetaan syk-
sylla 2017. Pyorailyvisasta kehitettiin myos kaksi koulutustilaisuuden
orientointityokaluksi sopivaa interaktiivista mobiililaitteita hyodyntava Ka-
hoot -versiota alkutalvella 2017. Kahoot versiot ovat kaikkein vapaasti kay-
tettdvissa taulukossa 8 esitettyja ohjeita hyodyntamalla.
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Taulukko 8) Liikenneturvan pyorailyvisan Kahoot-ohje

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)
9)

10)

Liikenneturvan Kahoot-pyorailyvisa
Lyhyt kayttoohje kouluttajalle

Rekister6idy Kahoot -sovelluksen kayttajaksi: https://getkahoot.com/
Kayttaminen on ilmaista.

Kirjaudu tunnuksillasi sisdan osoitteessa https://getkahoot.com/

Mene yldpalkissa kohtaan ”"Find Kahoots” ja kirjoita hakukenttdan ”Liikennetur-
van pyorailyvisa”.

Valitse ”Liikenneturvan pyordilyvisa 1.” tai “Liikenneturvan pyorailyvisa 2.” ja
paina "Play”.

(Voit myds ennen varsinaista kdytt6d testata itsendisesti visan toimintaa avaa-
malla visan klikkaamalla ja valitsemalla kohdan ”Preview”. Ruutuun tulee samat
pelivalinnat kuin alla ja virtuaalinen puhelin, jolla visaa kdytetddn.)

Tee pelivalinnat
a. Valitse kohdasta “Game options” seuraavat kohdat vihreaksi.
i. ”Enable Answer Streak Bonus”
ii. “Podium”
iii. ”Randomize order of questions”
iv. ”“Randomize order of answers”
v. ”Automatically move throug questions”
b. Valitse “Player vs Player” jos haluat yksildiden pelaavan toisiaan vastaan
omilla laitteillaan.
TAI
c. Valitse "Team vs Team” jos haluat ryhmien pelaavan toisiaan vastaan yh-
teisilla laitteilla.

Ohjeista osallistujat ottamaan dlypuhelimensa esille ja menemaan osoitteeseen
https://kahoot.it/#/

Ohjeista osallistujat kirjoittamaan videotykin tai tv:n ndytolla nakyva pelikoodi
puhelimeensa ja sen jdlkeen kirjoittamaan oma nimensa ja lempinimensa.

Ohjeista pelaajat vastaamaan puhelimellaan pelin varikoodattuihin kysymyksiin.
Pelatkaa peli lapi. Kysymyksid on yhteensa kahdeksan.

Keskustelkaa pelin jdlkeen esille tulleista tilanteista ja mahdollisista epaselvyyk-
sista niissa.



https://getkahoot.com/
https://getkahoot.com/
https://kahoot.it/#/
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5.7 Ennakoivan ajon koulutus Tydpaikka 2:n ensihoidon henkilokunnalle

Lilkenneturva sopi TyOpaikka 2:n kanssa kahden ennakoivan ajon koulu-
tuksen jarjestamisestd ambulansseja tydssdan ajavalle ensihoidon henkil6-
kunnalle vuosien 2015 ja 2016 aikana. Koulutukset olivat osa suurempaa
yhteistyon kokonaisuutta sairaanhoitopiirin kanssa. Koulutusten jarjesta-
misen taustalla oli Tyopaikka 2:n kasitys siita, ettd ambulanssin kuljettajien
turvallisen ajamisen valmiudet ovat varsin vahaiset. Liikenneturvalle kou-
lutusten jarjestaminen tarjosi mahdollisuuden soveltaa EAK®-
koulutustuotteen kayttoa uuden kohderyhman parissa.

Ambulanssin kuljettajien koulutukseen sovellettu Liikenneturvan ennakoi-
van ajon koulutus (EAK®) on eri muodoissaan pitkaan kaytdssa ollut koulu-
tustuote. Se kuuluu Liikenneturvan EAK®-tuoteperheeseen, jossa on sen
lisdksi sovellukset karavaanareiden, moottoripyo6railijoiden ja raskaan ka-
luston kuljettajien koulutukseen.

EAK®-koulutusta uudistettiin vuonna 2010 ja nyt sovellettiin ensimmaista
kertaa Ambulanssin kuljettajien jatkokoulutukseen. Nykymuodossaan se
pyrkii kattamaan GDE-mallin (Hatakka et al. 2002) mukaisista turvallisen
kuljettajan osaamistavoitteista mahdollisimman suuren osan. EAK® profi-
loitiin uudistuksessa selkeasti ajokortin jalkeiseksi jatkokoulutukseksi. Kou-
lutettavan motivaatio ja osaamistarpeet toimivat koulutuksen |dhtokoh-
tana. Koulutuksen keskeisena asiana on ennakointi ja ennakoinnin nake-
minen laajana kokonaisuutena. Kuljettajalle annetaan mahdollisuus tar-
kastella omaa ajamistaan erilaisesta nakdkulmasta kuin mihin paivittdainen
ajaminen antaa mahdollisuuden. Painopiste on ajotehtavassa ja siihen vai-
kuttavissa kuljettajalahtoisissa tekijoissa. Ennakointia kasitelladan ennen
ajamista tehtdvina valintoina ja paatoksina seka ajon aikaisina kuljettajan
ratkaisuina. Vaaratilanteissa parjaamisen sijasta painotetaan niiden valtta-
mista.

Ennakoivan ajon kurssit jarjestettiin 10.9.2015 ja 6.9.2016. Osallistuneita
vuonna 2015 oli 21 henkilda ja vuonna 2016 19 henkil6a. Koulutuksista ke-
rattiin seka tekstimuotoista ettd numeerista palautetta. Numeeristen pa-
lautteiden keskiarvot olivat vuonna 2015 3,8 ja vuonna 2016 4,49. Ensim-
maisen kurssin jarjestamisesta opitut asiat nakyivat melko selvasti arvosa-
nojen parantumisena vuosien 2015 ja 206 valilla. Kurssien parhaana antina
pidettiin palautteellisuutta, kommentoivaa ajoa® ja vuorovaikutukseen
seka aktiiviseen tyodskentelyyn perustuvaa koulutusotetta. Halytysajon
harjoittelua ja teknisluoteisempaa ajokoulutusta taas kaivattiin lisda. En-
simmaista kurssi voi palautteiden perusteella pitdad melko hyvin onnistu-
neena ja toista erittdin onnistuneena.

3 Ajokoulutusmenetelms3, jossa kuljettaja puhuu ajatuksiaan ja havaintojaan d3neen.
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Ennakoivan ajon koulutuksen jarjestaminen Tyopaikka 2:n ambulansseja
ajavalle ensihoitohenkilokunnalle kiinnitti Liikenneturvan huomion kysy-
mykseen siitd, miten ajamiseen turvallisuuteen liittyvia asioita kasitellaan
hoitajien peruskoulutuksessa. Asiaa on suunniteltu jatkoselvitettavaksi.

=
3
;‘n

Kuva 12. ‘Ensihoitajien ennakoivan ajon koulutusta syyskuussa 2015

5.8 Nopeusmittaukset Tyopaikka 3:n ja Tyopaikka 4:n tehdasalueilla

Yhteisissa tapaamisissa seka TyOpaikka 3:n ettad Tyopaikka 4:n kanssa tuli
vuoden 2015 kevaalla ilmi, ettd he kokevat moottoriajoneuvoliikenteen
kdayttamien nopeuksien nousevan lilan kovaksi omalla alueellaan. Tyo6-
paikka 3:n ongelmallisiksi kokemat osuudet sijaitsivat tehdasalueen sisa-
puolella, 30 km/h rajoitusalueella ja Tyopaikka 4:n ongelmalliseksi kokema
alue sijaitsi henkilokunnan pysakointialueelle johtavalla lyhyehkdlla tie-
osuudella, jossa oli myos jalankulku- ja pyorailyliikennettd. Keskustelujen
ja omien linjausten perusteella Liikenneturva hankki siirrettavan akkukayt-
toisen nopeustallentimen, jossa oli my6s mahdollisuus kayttaa nayttotau-
lua.

Tyopaikka 3:n tehdasalueella nopeusmittaukset jarjestettiin 9.9.2015-
28.9.2015 valisena aikana. Talléin tallentui yhteensa 2271 ajoneuvon no-
peustiedot. Nopeuksien keskiarvo oli 18 km/h ja nopeusrikkomusten osuus
7,68 %. Suurin ajettu nopeus oli 64 km/h. Tulokset nayttivat silta, ettd mit-
tauspaikassa ei ollut suurta ongelmaa. Tulosten positiivisuuteen arveltiin
kuitenkin vaikuttavan se, ettd kyseisen paikan liikenteesta on suuri osa
kdadantymadssa olevia raskaita ajoneuvoja, joiden pitdaa hidastaa nopeus mi-
nimiin ennen kdaannosta. Osittain tasta syysta Tydpaikka 3:lla tehtiin vield
uusi nopeusmittaus 25.11.2015-19.12.2015 valisena aikana. Siind nopeuk-
sien keskiarvo oli 24 km/h, nopeusrikkomusten osuus 24,45 % ja suurin
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ajettu nopeus 65 km/h. Tdméan nahtiin antavan paremman kuvan tilan-
teesta. Tiedot toimitettiin Tyopaikka 3:lle jatkotoimenpiteita varten. Vai-
kutti kuitenkin silta, ettd mittaamalla saadut tiedot antoivat nopeusongel-
masta ennakoitua positiivisemman kuvan.

Ty6paikka 4:n nopeusmittaukset jarjestettiin 30.3.2016-4.5.2016. Mitat-
tuja ajoneuvoja oli talla periodilla 5921. Nopeusrajoitusalueella 30 km/h
nopeusrikkomusten osuus oli noin 15 % ja suurin mitattu nopeus 78 km/h.
Nopeusjakauman huippu asettui noin 20 km/h kohdalle. Kokemusten jal-
keen nopeusmittauksia on tehty myds muilla Tyépaikka 4:n tehtailla.

Kokemukset nopeusmittauksista ja laitteen kayttamisesta ovat moninaisia.
Laitteen turvallinen kayttaminen asettaa perehdytykselle ja kayton harjoit-
telulle vaatimuksia esimerkiksi akkuihin liittyvien vaarojen vuoksi. Laite va-
rusteineen on myds painava ja kuljetus edellyttaa aina henkil6auton kayt-
tamista. Kaytannossa Liikenneturvan henkilon pitdaa tehda seka nopeus-
mittausten alku- ettd lopputyot, purkaa data, toimittaa yritykselle ja auttaa
sen tulkitsemisessa. Taman kaiken hyvana puolena on se, etta yritys kokee
saavansa hyvaa palvelua Liikenneturvalta. Toinen hyva puoli on se, etta
laite tuottaa suuren maaran luotettavaa dataa todellisista nopeuksista.
Nama tiedot voivat toimia pohjana seka lilkennejarjestelyjen muutoksissa,
ettd muussa turvallisuustyossa. Kokemusten perusteella nopeusmittauksia
kannattaa tehda jatkossakin, harkinnanvaraisesti ja osana suurempaa toi-
menpidekokonaisuutta.

5.9 Kausityontekijoiden kouluttaminen Ty6paikka 3:lla ja Tyopaikka 4:lla

Seka Tyopaikka 3 etta Tyopaikka 4 toivat syksylla 2014 esille huolensa kau-
sityontekijoidensa liikenneturvallisuudesta. Kdytanndssa kyse on molem-
missa yrityksissa etupdassa nuorista aikuisista, jotka tulevat loma-aikoina
maaraaikaisiin tyosuhteisiin. Molempien yritysten kanssa sovittiin siitd,
ettd Lilkenneturva tuottaa kausityontekijoiden koulutustilaisuuksiin aineis-
toa ja tarvittaessa osallistuu myo6s kouluttamiseen. Tyopaikka 3:n ja Tyo-
paikka 4:n valilld oli merkittava ero kausityontekijoiden kouluttamisessa.
Ty6paikka 3:lla koulutuksia oli paljon ja tyoturvallisuuspaallikké toivoikin
tiivista aineistopakettia liitettavaksi muun koulutusmateriaalin ohjeen. Ha-
nelle toimitettiin materiaali sovitusti ja se oli kdytdssa kevdaan 2016 kausi-
tyontekijoiden perehdytystilaisuuksissa.
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Viisi tarkeinta asiaa autolla

¥ Asialliset nopeudet

¥ Kunnon turvavalit

WV Ei kosketa puhelimeen ajon aikana
¥ Turvavyd Kiinni

¥ Ei humalassa tai krapulassa rattiin

\ /4 Vilitd, muista - ennakoi
W LIKENNETURVA

Kuva 13. Esimerkki Tydpaikka 3:n kausityontekijoiden koulutusaineis-
tosta.

Ty6paikka 4 jarjesti peruuntumisen jalkeen kausityontekijoiden koulutus-
pdivan lopulta 19.5.2016. Liikenneturva sai koulutuspaivan sisaltéon 45
min kestavan osuuden, johon suunniteltiin erillinen koulutusaineisto. Ai-
neiston suunnittelu perustui Tyopaikka 4:n toiveisiin seka nuorten aikuis-
ten liikenneturvallisuuden kannalta keskeisiin sisaltéihin ja ilmidihin. Ai-
neisto sisalsi tietoja ja keskusteluaiheita nuorten aikuisten riskitekijoista ja
riskin ottamisen seurauksista, fokusoituen tydomatkaliikkumiseen seka au-
tolla etta polkupyoralla. Liikenneturvan kokemukset koulutustilaisuudesta
olivat positiiviset. Toimintaa laajennetaan muihin Tydpaikka 4:n tuotanto-
laitoksiin todenndkdisesti tulevaisuudessa.

Turvallisuusajattelu

¥ Kukaan ei suunnittele kaatuvansa
pyoralla, mutta silti niin kay.

¥ Kukaan ei suunnittele kuclevansa tai
invalidisoituvansa paavamman
vuoksi, mutta silti niin kay.

¥ Vammautumisen riskeja torjutaan
etukateen tehtavilla, viisailla
valinnoilla.

W v, muista - ennakol
W LIKENNETURVA

Kuva 14. Esimerkki Tyopaikka 4:n kausityontekijoiden koulutusaineistosta.
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5.10 Projektiorganisaatioiden yhteinen suojatiekampanjointi

Liikenneturva ehdotti yhteistd suojatiekampanjointia kaikkien pilottipro-
jektissa olevien tyOopaikkojen ja Liikenneturvan kesken. Ajatuksena oli, etta
saavutettaisiin etua ja nakyvyytta silla, ettd paikkakunnan suuret tydanta-
jat ovat kaikki mukana tekemassa liikkenneturvallisuusty6ta. Ideaa kehitel-
tiin ja siita keskusteltiin elokuun 2015 yhteissuunnittelupaivassa ja sita tar-
kennettiin marraskuun 2015 toimenpidesuunnitelmatapaamisissa. Liiken-
neturva paatyi ehdottamaan tyopaikoille yhteista kampanjaviikkoa koulu-
jen alkaessa. Ajatuksena oli saada synergiaa siita, etta koulujen alkaessa
media on noin viikon ajan kiinnostunut lasten turvallisuudesta. Samalla ta-
voitteena oli saada synergiaa Liikennetuvan valtakunnallisesta koulujen al-
kuun liittyvasta "Sina teet suojatien" -viestintdakampanjasta.

Liikenneturvan ajatuksena oli, ettd kampanjaviikolla Liikenneturva jarjes-
taisi erikseen suunniteltavan yleisotilaisuuden. Sen lisdksi jokainen tyo-
paikka toteuttaisi kampanjaa omissa toimipisteissaan, itse valitsemillaan
tavoilla. Taman lisaksi kampanja voisi sisdltda erikseen ostettavaa maksul-
lista mainontaa. Linkitys tydmatkaliikenteeseen olisi se, ettd autolla tyo-
paikoilleen liikkuvat aikuiset ovat juuri niitd, jotka voivat merkittavasti
omilla valinnoillaan vaikuttaa lasten turvallisuuteen. Toimimalla vastuulli-
sesti ja lasten liikenneturvallisuus huomioon ottaen he tulevat samalla toi-
mineeksi vastuullisesti my0s toisia tyomatkaliikkujia kohtaan ja tuotettua
omalla panoksellaan positiivista ja turvallista liikenteen sosiaalista todelli-
suutta (kts. esim. Berger & Luckmann 1994).

Alusta alkaen oli vaikea saada projektityopaikoilta ideoita siitd, mita yhtei-
seen kampanjaan osallistuminen voisi heiddn osaltaan olla. Ideoiden kehit-
telyssa kavi ilmi, etta tyopaikat eivat nae julkisen tapahtuman tai julkisuu-
den saamisen arvoa talla aiheella ja haluavat keskittya oman tydpaikkansa
henkildston turvallisuuden edistamiseen. Erindisten kevaalla 2016 suori-
tettujen ideointien ja keskustelujen jalkeen paadyttiin siihen, etta tyopai-
koille tarjottiin viestinnallista kokonaisuutta, jossa oli erilaisia mahdolli-
suuksia. Yhteinen kampanjointi siis typistyi tyopaikkojen sisdiseksi viestin-
takampanjaksi. Sellaisena se oli kuitenkin onnistunut.

Lilkenneturva tuotti ja koosti kampanjan tueksi viestinnallisen tuotevali-
koiman, joka sisalsi seuraavia asioita:

= Suojatieturvallisuudesta muistuttavan pahvisen lapsihahmon
= Suojatieturvallisuusjulisteen

= info-TV-materiaalin ja tiedotteen

= Tilattavissa olevan kaksipuoleisen suojatiekortin

= "Me teemme suojatien"-videot

= Radiomainokset soittolistana

= Facebook-sivujen kautta jaettavissa olevan materiaalin
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llIman sinua suojatie on
vain asfalttia ja maalia.

ViR, #rimea = e ako
LIKENNETURVA #SinaTeetSugjatien

Kuva 15. suojatiejuliste

Suojatiekampanjasta saatiin erittdin positiivista palautetta tyopaikkojen
yhdyshenkildilta. Kampanjan konkreettisuus ja erityisesti reaalikokoiset
lapsihahmot olivat heradttaneet huomiota ja keskustelua henkilokunnan
parissa. Sita ei pysty arvioimaan, ajoiko joku kampanjan vuoksi hitaammin
tai toimiko jossain tilanteessa paremmin tai vastuullisemmin. Mielenkiin-
toista oli, ettd juuri reaalikokoisten lapsihahmojen tekeminen heratti val-
misteluvaiheessa eniten kriittistd keskustelua Liikenneturvan sisalla. Ne
kuitenkin toimivat kdytannossa.

Yhteisen kampanjoinnin suunnittelu opetti sen, etta yritysten tyosuojelu-
henkilékunta ei valttamatta nae arvokkaaksi liikenneturvallisuuteen liitty-
vaa julkisuutta tai liikenneturvallisuustyon tekemista yhdessa muiden
kanssa. Tdssa tapauksessa he halusivat keskittyd oman henkilékuntansa
liikkumisen turvaamiseen. Liikenneturvassa on totuttu ajattelemaan, etta
liilkenneturvallisuustyon saama julkisuus on positiivinen asia. Sama ajatus
ei pade kaikkialla. Yhteisen kampanjoinnin suunnittelu opetti myos sen,
ettd on suuria haasteita saada tyopaikkoja itsedaan aktivoitua toimenpitei-
siin ilman Liikenneturvan aktiivista osallisuutta tai heidan puolestaan teke-
mista. Viestintdkampanjan tekeminen onnistui, koska se oli tydsuojeluhen-
kilokunnalle vahimman vaivan vaihtoehto.

5.11 Sisdinen viestinta infotv-materiaalien kautta

Projektin yhteistydkumppanit ovat olleet erityisen kiinnostuneita sisdisen
viestinnan tukipalveluista. Liikenneturva on tarjonnut tukea monin eri ta-
voin. Liikenneturvan verkkosivujen tietomateriaali ja julkisen Flickr -kuva-
pankin kuvamateriaali ovat olleet kaytettavissa. Taman lisdksi Liikenne-
turva on toimittanut yhteyshenkildille, personidun asiakaskirjeen (kuvattu
edelld), tiedotteita ja vinkkeja seka erikseen raataloityja sisadisen viestinnan
aputuotteita, kuten infotv-materiaaleja. Tyopaikkojen yhteisissa tiloissa,
kuten ruokaloissa, kdytettavat infotv:t ovat yksi keskeisista sisdisen viestin-
ndn keinoista ja niiden merkitys korostuu, jos tyontekijoilld ei ole paasya
esimerkiksi tydpaikan sisaverkkoon. Infotv:t ovat ovat mahdollisuus myos
Liikenneturvallisuusaiheiselle raataloidylle ja kohdennetulle viestinnalle.
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Liikenneturvan on tuottanut infotv-materiaaleja useista eri lilkkenneturval-
lisuusaiheista.

Tarkista, etta valosi palavat ja nakyvat

HLiikenteessa liikkuu paljon
pimedperaisia autoja.

EiNykyaan saa valoisaan
aikaan ajaa pelkat
huomiovalot paalla.

WKaikissa autoissa takavalot
eivat syty, kun kaytetaan
pelkkid huomiovaloja.

Kuva 16. Osa Infotv-materiaalista paivaajovalojen riskeista

5.12 Safety 2016 -konferenssiin osallistuminen

Osana tyomatkaliikennehanketta ja pilottiprojektia Liikenneturva haki ja
sai mahdollisuuden esitelld projektia kansainvalisessa Safety 2016-konfe-
renssissa Tampere-talolla syyskuussa 2016. Alkuperdinen hakemus koski
suullista esitysta, mutta paikka saatiin posteriesitykseen. Posteriesitys pi-
dettiin tiistaina 20.9.2016 "Traffic Safety” -posterisessiossa otsikolla “First
Steps in Endorsing Traffic Safety Among Finnish Employees in Finland”. Esi-
tyksessa (kuva 17.) kaytiin lapi pilottiprojektin tausta, tavoitteet ja toiminta
seka keskusteltiin monikansallisen osallistujajoukon kanssa aiheesta.



57

First steps in

ENDORSING ROAD SAFETY
AMONG EMPLOYEES in Finland

Antero Lammi, Laura Vainiomaki, Finnish Road Safety Council

Commutlng in Finland
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Kuva 17. projektista kertova posteri Safety 2016 -konferenssissa.

Safety 2016-konferenssiin osallistuminen ei tuottanut projektille varsi-
naista lisdarvoa, mutta Liikenneturvalle se tarjosi mahdollisuuden olla
esilla suuressa kansainvalisessa tapahtumassa ajankohtaisella aiheella.
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6 MITA PROJEKTISSA ON LUOTU JA OPITTU

Tyématkaliikenneprojekti on toiminut Liikenneturvan kannalta juuri sellai-
sena laboratoriona ja oppimismahdollisuutena, jollaiseksi se alun perin
suunniteltiinkin. Sen kautta on ollut mahdollisuuksia saada kokemuksia eri-
laisten tyopaikkojen kanssa toimimisesta ja erilaisista turvallisuuskulttuu-
reista. Haasteena on ollut fyysinen etaisyys Liikenneturvan keskustoimis-
ton ja tyopaikkojen valilla. Se on tarkoittanut sita, etta paivittaisia kontak-
timahdollisuuksia, kuten spontaaneja lounastapaamisia ja sitda kautta ta-
pahtuvaa kuulumisten vaihtoa ei ole ollut mahdollista tehda. Toisaalta tyot
on saatu hoidettua myds nain ja ylitsepadasemattomia ongelmia asetelma
ei ole tuottanut. Projekti on tuottanut konkreettisia tuotteita ja paljon ”hil-
jaista” tietoa, jota tdssa luvussa raportoidaan. Opindytetyon tekeminen ai-
heesta on tuonut mahdollisuuden tarkastella kokemuksia ja opittuja asi-
oita kirjallisesti, perinpohjaisesti ja kunnolla.

6.1 Liikenne- ja tyoturvallisuusty6ta integroiva tuoteperhe on luotu

Projektin paatavoitteena oli kehittda Liikenneturvalle uusi tuoteperhe,
joka sopisi yhteistyohon erilaisten tyopaikkojen kanssa ja olisi kaytetta-
vissa kaikkialla Suomessa Liikenneturvan aluetoimistoissa. Tama tavoite on
saavutettu. Liikenneturvalla on nyt monipuolinen keinovalikoima, joka si-
saltaa vuosikiekko -suunnittelutyokalun, kyselytyokaluja seka tiedonhan-
kintaan etta koulutukseen, itsearviointitytkaluja, verkkopohjaisen tietokil-
pailun ja siita muokatun koulutusversion, koulutuspalvelujen sahkdisen ti-
lausjarjestelman, uuden viiden koulutustuotteen Turvallisuustuokio -sar-
jan, asiakaskirje -toimintamallin, infotv-materiaaleja, nopeusmittauksien
osaamista ja paljon muuta.

Projektin paatavoite on onnistunut erittdin hyvin ja sen tulokset ovat hyo-
dynnettavissa tasta eteenpain Liikenneturvan ja tyopaikkojen valisessa yh-
teistydssa. Seuraava askel on kehittaa yhteistyohon liittyvaa vaikuttavuu-
den arviointia ja itse vaikuttavuutta.

6.2 TyoOpaikat lahtevdt mukaan

Yksi ensimmaisistd kokemuksista oli se, etta tyopaikat lahtevat yhteistyo-
hon mukaan. Yhteistyohalukkuuden kartoittamiseksi otettiin yhteytta tyo-
paikkojen tyoturvallisuudesta vastaaviin ihmisiin. Kun Liikenneturva otti
yhteytta organisaatioihin, jokaiseen yhteyttd otettuun paikkaan paastiin
esittelemaan yhteistydmahdollisuuksia ja jokainen paikka Iahti my6és mu-
kaan yhteistyohon. Mukaan lahtemiseen oletettavasti vaikutti Liikennetur-
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van hyva maine ja yhteistyon maksuttomuus. Tyépaikkojen kannalta mu-
kaan ldhteminen tehtiin mahdollisimman helpoksi. Kirjallisia sopimuksia
yhteistyosta ei tehty, vaan asiasta sovittiin suullisesti.

Projektin my6hemmassa vaiheessa on herdannyt Liikenneturvan sisdista
keskustelua siitd, onko tyoturvallisuudesta vastaava ihminen oikea kontak-
tihenkild yhteistyolle. Liikenneturvan sisdlla on arvioitu, etta kaksi tai
kolme yhteistyohenkiléa eri vastuualueilta olisi parempi tapa saada moni-
puolista yhteistyota aikaan. Esimerkiksi Tyopaikka 3:n yhteistyéhon on tul-
lut mukaan myos tiedottaja syksysta 2016 alkaen. Ty6turvallisuudesta vas-
taava ihminen on melko selva valinta olemaan mukana yhteisty6ssa, mutta
taman lisaksi jatkossa kannattaa pyrkia saamaan esimerkiksi viestinnan ja
henkilostdasioiden edustajia organisaatiosta mukaan. Tama monipuolistaa
tyoskentelymahdollisuuksia ja vahentda tydskentelyn hairioherkkyytta
seka henkilditymista.

Kolme kysymysta oikeiden yhteisty6kumppaneiden selvittamiseksi

1) Kuka hoitaa tyoturvallisuuteen liittyvia asioita tyopaikalla?
2) Kuka hoitaa tyopaikan sisdista viestintaa?
3) Kuka hoitaa henkiléstdasioita tyopaikalla?

6.3 Tyopaikat odottavat Liikenneturvan aktiivista roolia

Liikenneturvan kanssa tehtava yhteistyo tyomatkaturvallisuuden paranta-
miseksi on tyopaikan kannalta avun saamista vaikeassa asiassa. Liikenne-
turva on tarjonnut pilottiprojektissa apuaan veloituksetta ja kertonut avoi-
mesti motiiviensa olevan lahestymistapojen kehittamisessa ja uudessa toi-
mintaymparistossa tyoskentelyn oppimista. Liikenneturvallisuuden paran-
taminen on tydpaikan ja tyéturvallisuusihmisen kannalta vaikea asia, koska
jokainen liikkuu tyopaikan ulkopuolella "omillaan" ja ainakin tydpaikan ja
kodin valisilla matkoilla ilman tyénantajan valvontaa. Tyoturvallisuusihmi-
sen osaaminen on tyypillisesti keskittynyt myos tyopaikan sisdisten proses-
sien turvaamiseen ja moni liikenneturvallisuusteen liittyva asia on perin-
teisen osaamisprofiilin ulkopuolella. Liikenneturvan kanssa tehtava yhteis-
tyo on tarjonnut ratkaisuja naihin asioihin ja samalla kumppanin, jonka asi-
antuntemus liikenneturvallisuuteen liittyvissa asioissa on hyvin korkeata-
soista. Tyopaikkojen kannalta yhteistydssa on ollut varsin vahan huonoja
puolia. Se on ollut mahdollisuus saada aikaan uudenlaista toimintaa pienin
riskein ja ilman kustannuksia. Yhteistyosta irrottautumisen mahdollisuus
on ollut myos jatkuvasti olemassa.

Pilottiprojektissa tehtdva tydpaikkayhteistyd on selvasti osoittanut tyo-
paikkojen odottavan Liikenneturvalta aktiivista roolia, kuten ideoita, ehdo-
tuksia, tukea ja jopa toteutusta yhteistydssa. Tama on arjen realismia ja
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samalla sekd mahdollisuus etta mahdollinen ongelma. Mahdollisuus asia
on siind mielessa, ettd se antaa Liikenneturvalle hyvat mahdollisuudet
vieda toimintaa juuri haluamaansa suuntaan ja kokeilla seka kayttaa juuri
sellaisia ty6tapoja, joita se itse haluaa. Kun on suuri rooli ideoinnissa ja to-
teutuksessa, on myds suuret vaikutusmahdollisuudet siihen, mita tapah-
tuu. Mahdollisuus asia on myds siind mielessa, etta Liikenneturvan osaa-
miselle on selvasti kysyntaa ja asiantuntemus lilkenneturvallisuuden eteen
tehtdvissa toimenpiteissa on kiistatonta.

Kolme kysymysta yhteistyén raamien hahmottamiseksi

1) Kenen turvallisuuteen halutaan vaikuttaa?
2) Millaisia vahinkoja halutaan vahentaa tai estda tapahtumasta?
3) Millaista yhteistyota Liikenneturvan kanssa toivotaan?

Mahdollinen ongelma tyopaikkojen odotukset ovat siind mielessa, etta lii-
kenneturvallisuusty6 ulkoistuu pois tyépaikan ja tyosuojelun vastuualu-
eilta Liikenneturvan vastuulle. Tama ei ole toivottava kehityssuunta, koska
se aiheuttaa Liikenneturvalle ratkaisemattoman resurssiongelman ja sa-
malla vahentda tydpaikkojen omaa vastuuta liikenneturvallisuustyohon.
Liikenneturvan tavoitteena on saada tyopaikkoja tekemaan mahdollisim-
man paljon itse, mutta ei kuitenkaan jattaa niita yksin asian kanssa. Tyo
onkin tasapainon hakemista oman ja tyoyhteison vastuun valilla. Tassa yh-
teydessd on muistettava, etta esimerkiksi tyosuojelusta vastaavilla ihmi-
silld on pilottiprojektin kokemusten perusteella paljon muuta tyota. Liiken-
neturvallisuustyohon kannustettaessa ja motivoitaessa on paikallaan miet-
tia miksi kyseisen tyopaikan tyosuojeluhenkild haluaisi alkaa tehda yhteis-
tyota. Paamaara ja omaan tyohon saatava tuki on koettava oman vaivan
arvoisiksi.

6.4 Kevyet toimenpiteet eldvat arjessa, raskaat vaativat apuja

Liikenneturvan ja tyopaikkojen rooliin kytkeytyy myos kayttokelpoisten ja
elinkelpoisten tyotapojen kokoluokka. kokemukset ovat osoittaneet sen,
ettd mita kevyempi ja vaivattomampi lahestymistapa tyopaikan kannalta
on, sitd todennakdisemmin se "alkaa eldd omaa eldmaansa" ja muodostuu
osaksi tyopaikan arkea. Paras osoitus tasta on tyopaikkojen sisdinen liiken-
neturvallisuusaiheinen viestinta. Se on vakauttanut jalansijansa kaikissa
yhteistyborganisaatioissa. Kaytdnndssa tyopaikojen yhteyshenkildiden
sahkopostiosoitteet on tallennettu Liikenneturvan tiedotteiden ja vinkkien
saajien rekisteriin ja yhteyshenkilot ovat sen jalkeen saannollisessa liiken-
neturvallisuusaiheisten tiedotteiden ja vinkkien virrassa. Niiden joukosta
he poimivat sopivat aiheet ja kayttavat niita esimerkiksi tyopaikkansa sisa-
verkon tiedotuksessa tai henkildostojulkaisuissa. Liikenneturvan tiedottei-
den ja vinkkien mukana tulee myds linkkeja aihetta koskeviin lisatietoihin
ja kuvamateriaaliin. Esimerkiksi juttujen teko vinkkien pohjalta on tehty
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mahdollisimman helpoksi, kuten kuvassa 18. Koko prosessin voi arvioida
vievan varsin vahan aikaa henkildlta, joka tyopaikan puolella viimeistelee
jutun. Samalla se voi vastata olemassa olevaan tarpeeseen tuottaa jotain
turvallisuusaiheista sisdltoa sisaverkkoon tai henkildstolehteen.

'Il/dh'{d muista — ennakoi.
WV LIKENNETURVA

Anna harjan heilua. Kuva Nina Ménkkénen/Litkenneturva

Lumikeleilld on lilkenteessa olennaista huclehtia
nakyvyydesta. Lilkenneturva kannustaa kuljettajia
putsaamaan huolella auton ulkopinnat, ikkunat,
peilit ja valot lumesta ja jaasti. Likenneturvan ky-
selyn mukaan perati neljasosa kuljettajista jattaa
sutimisen puclitichen kiireen vuoksi.

Liikenneturvan kyselyyn vastanneista suomalai-
sista kuljettajista |5hes kaksi kolmasosaa kertoo
putsaavansa aina autonsa lumesta ja jadstd. Nel-
jésosa raportoi tekevansa putsaustydn kunnolla,
jos ei ole kiire. Vain viisi prosenttia myéntas, etta
puhdistaa autoansa vain sen verran, etta nakee
ulos.

“Lumiharjan merkitystd liikenneturvallisuudel-
le ei saisi ylenkatsoa. Lahtoon on tirkeds varata
myds ylimaardistd aikaa. Huonoin mahdollinen
yhdistelma on, jos kiireen vuoksi auto j&& puh-
distamatta ja maardnpaahan pyritadn nopeasti®,
Liikenneturvan yhteyspaallikks Tapio Heiskanen
puuskahtaa.

“Kiireisimmat voivat talviaamuina astua ovesta

ulos muutamaa minuuttia tavallista aikaisem-
min, jolloin an hyvin aikaa puhdistaa auto lumes-

ta huolella. Nin ajomatkakin sujuu rennommin,
kun ei tarvitse tirkistelld tietd pienen reidn lavit-
se”, Heiskanen vinkkaa

Liikkeelle |ahtd ajoissa ja huolellisesti puhdiste-
tulla autolla helpottaa myds oikean turvavalin ja
tilannenopeuden ylldpitimista

Riittdva esilimmitys ehkiisee huurtumista
Toinen talvella yleistyvd ndkyvyytts haittaava asia
on lasipintajen huurtuminen tai jaatyminen. Tata
ehkaisee auton sisétilojen riittava esilimmitys ja
sisdpuhaltimien oikeacppinen kaytts: kun auto
on lammin ja kosteus poistunut, eivat lasit myds-
kdan huurru niin helposti. Ylimaarainen lumi kan-
nattaa myas kopistella kengists ja vaatetuksesta
ennen autoon istumista

Jos vesihdyrya alkaa muodostua ikkunoihin mat-
kan alettua, huurteen ja kosteuden saa pois nos-
tamalla puhallintehoa ja -lampd3a. On kuitenkin
huolehdittava myés ilman kierrosta, silld kosteu-
den on poistuttava jonnekin. Jas puhaltimet on
asetettu vaarin, ilma vain kiertaa auton sisalla

Kuva 18. Osa Liikenneturvan tiedotteen pohjalta tehdysta jutusta Tyo-
paikka 2:n lehdessa marraskuussa 2016.

Mita tyollistavampi kokeiltava tyotapa on ollut, sitd suurempi osallistumi-
sen aste Liikenneturvalta on pilottiprojektissa tarvittu ja sitd yksittaisim-
miksi ja kokeiluluonteisemmiksi asiat ovat jaaneet. Tdima on arjen realis-
mia. Liikenneturvallisuuden ymparille tdhtdavien raskaiden ja todennakai-
sesti my0ds parhaiten vaikuttavien uusien toimintamallien saaminen sdan-
nollisiksi edellyttaa sita, etta Liikenneturva toteuttaa ne tyopaikalla.
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6.5 TyoOpaikan olemassa olevien toimintamallien hyédyntaminen

Avain liikenneturvallisuusasioiden integroimiselle tyopaikan arkeen saat-
taa l6ytya olemassa olevista prosesseista, sillda uusia on vaikea saada syn-
tymaan ja eldamadan ainoastaan liikkenneturvallisuuden ymparille keskittyen.
Yhteistyota suunniteltaessa onkin jatkossa hyva kayda lapi tyopaikan hen-
kilostolle tarkoitetut viestintakanavat ja mahdollisuudet kayttaa niita
apuna. Tama edellyttaa viestinnassa mukana olevan tai siitéa vastaavan
henkilén tapaamista. Saattaa olla myds niin, ettd tyosuojeluihmisilla tai
muutenkin laajemmalla joukolla on mahdollisuus tuottaa sisaltdéa tyopai-
kan sisaverkkoon.

Viestintakanavien ohella on hyva kayda lapi henkildstoélle tarkoitetut kou-
lutus- ja johtamiskdytannot. Onko henkilékunnalla esimerkiksi saanndéllisia
koulutustapahtumia, joiden yhteyteen liikenneturvallisuusaiheista koulu-
tusta tai muuta toimintaa olisi mahdollista integroida. Koulutuskaytannot
ja koulutuksista vastaavat ihmiset kannattaa kdyda lapi. Suuressa organi-
saatiossa on olla monia ristikkaisia ja paallekkaisia sisaisen koulutuksen
kaytantoja. Loytyyko henkildstosta liikenneturvallisuuden kannalta erityi-
sia kohderyhmia ja onko heilld jotain yhteistda foorumia tai tyopaikan si-
saistd organisoitumista, jonka kautta liikenneturvallisuutta olisi mahdol-
lista edistad. Tasta hyvana esimerkkina Tyopaikka 2:n halytysajoneuvokul-
jettajat, joilla on oma koulutuskoordinaattori ja olemassa oleva ennakoi-
van ajon koulutusten hankkimisen perinne ja myos Tyopaikka 3:n ja Tyo-
paikka 4:n halukkuus antaa kausityontekijoille liikenneturvallisuuskoulu-
tusta ja siihen tarkoitetut erilliset koulutustapahtumat.

My0s johtamiskaytdannot ovat selvittamisen arvoinen mahdollisuus liiken-
neturvallisuusasioiden jalkauttamisessa. Onko henkilékunnalla esimerkiksi
saannollisia kokouskaytantoja tai onko kaytossa esimerkiksi turvallisuus-
varttien tapaisia toimintamalleja. Jos mahdollisuuksia 16ytyy, esimiesten
kdayttaminen liikenneturvallisuustydssd on mahdollista. Lahestymistavat
pitda talloin suunnitella niin, ettd ne eivat edellyta liikkenneturvallisuustyon
sisaltotuntemusta.

Kolme kysymystd tyopaikan olemassa olevien toimintamallien selvitta-
miseksi

1) Mitka ovat tyOpaikan viestintakdytannot ja voiko niiden kautta
vaikuttaa?

2) Mita ovat tyopaikan koulutuskaytannot ja voiko niiden kautta vai-
kuttaa?

3) Mitka ovat tyopaikan johtamiskdytannot ja voiko niiden kautta
vaikuttaa?
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6.6 Toimenpiteiden kirjaus, aikataulutus, vastuunjako ja budjetointi

Pilottiprojektin kokemukset ovat osoittaneet myds toimenpidesuunnitte-
lun selkeyden ja kirjaamisen merkityksen. llmaan leijumaan jatetyt asiat
jaavat helposti toteutumatta ja suunniteltujen toimenpiteiden toteuttami-
sen lahestyessa on erittdin hyva, jos vastuunjako on keskusteltu, kirjattu ja
selvilla. Yksinkertaistettuna ohjeena voi todeta, etta suunnitelmat kannat-
taa laatia yhdessa realistisiksi ja laittaa vastuunjakoineen ja aikatauluineen
heti paperille. Kaikenlainen "katsellaan", "selvitetaan", "mietitaan". -tyyp-
pinen suunnittelu jaa puolin ja toisin arjen jalkoihin ja kaytannossa teke-
matta.

Pilottiprojektissa muodostui kdaytanto, jossa tulevan toimintavuoden suun-
nittelu aloitettiin yhteisella ideoinnilla edellisen vuoden elo-syyskuussa.
Taman jalkeen tavattiin yksittaisissa tyopaikoissa marraskuussa ja hahmo-
teltiin tulevia toimenpiteita konkreettisemmalla tasolla. Ndista tapaamista
tehtiin kirjaukset jo paikan paalla, kirjoitettiin puhtaaksi powerpoint-muo-
toon heti tapaamisten jalkeen ja ldhetettiin myds tyépaikkojen edustajille.
Nain heilld oli mahdollisuus tehda tarkennuksia tai esittada muutoksia valit-
tomasti. Puhtaaksi kirjoittamisen jalkeen suunnitelmista tehtiin Liikenne-
turvassa taulukkomuotoisia ja mietittiin omaa tyonjakoa ja budjetointia.
TyOtapa osoittautui selkedksi ja toimivaksi.

Viisi kysymysta toimintamallin kdytannon suunnittelemiseksi

1) Mitd tehdaan?
2) Milloin tehdadan?
3) Kuka tekee?

4) Mitd maksaa?
5) Kuka maksaa?

Toimenpiteiden aikatauluttamisen kokemukset opettivat, ettd myos tyo-
paikoilla edetdaan kahden lukukauden maailmassa samaan tapaan kuin
kouluissakin. Toimenpiteet ajoittuvat joko kevatkaudelle tai syyskaudelle
ja kaytannossa heina- ja elokuu seka joulukuun puolivalistd tammikuun
puolivaliin on hiljaista aikaa, jolloin ihmisia on vaikea saada kiinni ja he ovat
joko [ahdossa lomalle tai palaamassa lomalta. kokemukset osoittivat myds
sen, etta yhteisesta projektista huolimatta yhteydenpito on melko yksi-
suuntaista, Liikenneturvalta yrityksiin pdin. Vaste taas on ollut positiivista.
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6.7 Yhteyshenkiloiden motivaatio ja oman ty6n tuntemus

Pilottiprojekti osoitti myos sen, ettd isonkin tydpaikan kanssa tehtava yh-
teistyo voi ainakin liilkenneturvallisuustyon osalta olla yksittaisten ihmisten
varassa. Tama tarkoittaa kdytannossa sitd, ettd henkildiden valinen vuoro-
vaikutus ja yksittaisten ihmisten motivaatio vaikuttavat tehtaviin ratkaisui-
hin. Pelkistetyimmillaan kyse on siita, etta tyoturvallisuuspaallikon mielek-
kadksi kokemia asioita pystytaan tekemaan ja painvastoin.

Erds projektin opettavaisista kokemuksista oli loppukesdn 2016 yhteinen
suojatiekampanjointi, josta kerrottu tarkemmin aiempana. Liikenneturvan
ajatuksena suunnitteluvaiheessa oli se, etta jokainen tyopaikka jarjestaisi
suojatieaiheista toimintaa omalle henkil6kunnalleen ja sen lisaksi keskus-
tassa jarjestettaisiin julkinen tapahtuma, jossa seka aihetta etta yhteista
projektia tuotaisiin esille seka kaupunkilaisille etta medialle. Asiasta oli pu-
hetta marraskuussa 2015, kun toimintaa suunniteltiin, mutta tarkkoja
suunnitelmia ei vield siina vaiheessa ollut. Suunnitelmien tarkentamisvai-
heessa kevaalla 2016 alkoi kdyda ilmi, ettd yritykset (ainakaan yhteistyo-
henkilot) eivat olleet erityisen kiinnostuneita julkisesta tapahtumasta.
Myoskdaan motivaatiota tehda mitaan tapahtuma- tai koulutustyyppista
toimintaa tyopaikoilla ei |6ytynyt. Liikenneturva tarjosi tyopaikoille vield
kesalla 2016 monipuolista keinovalikoimaa toimenpiteiksi (taulukko 9).

Taulukko 9. Liikenneturvan ehdotuksia elokuun 2016 suojatiekampanjan
toimenpiteiksi
Viestinta

Tiedotuspaketti, erilaisilla yhdistelmilla tiedotus- ja viestintamateri-
aalia.

Sisalto:

= juliste (valmis tulostettavaksi elokuun alussa)

= pahvihahmo (todellisen kokoinen lapsihahmo reppu seldssaan, saa-
tavilla Liikenneturvalta)

= tiedote ja/tai Liikenneturvan vinkki intraan tai sahkoépostiin

= info-tv materiaali (valmis elokuussa)

= intraan Liikenneturvan banneri
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(taulukko 9 jatkuu)

Tapahtuma/tempaus

Ideoita esimiesten kautta tehtavaksi

1)

2)

3)

4)

Toteutustapoja:

erilaiset toteutukset eri paivina (esim. viisi erilaista toteutusta arki-
paivina)

koko kampanjaviikon ajan esilla oleva isompi tapahtuma

viikon ajan yksi toimenpide (esim. viikon kestava haaste ja siita tie-
dottaminen) ja sen lisdksi 1-3 muuta toimenpidetta

Aiheita:
Haasta tyokaveri jakamaan kuva tai julkaisu Facebookissa, Twitte-
rissa, Instagramissa, tms. palvelussa hastagilla #SinaTeetSuojatien
Jarjesta leikkimielinen kilpailu: paljasta pysahtyva tyokaverisi.
Ota esille kahvipdytakeskusteluja tai lounaskeskusteluaiheita ai-
heella suojatie.
Kirjoita henkilostélehteen aiheesta juttu.
Jarjesta aiheen jakamiselle viestikilpailu, jossa kanavina esim. Twit-
ter, WhatsApp, tekstiviestit, Facebook tms. (Aiheena on suojatien
turvallisuus ja viestin tulee olla lyhyt esim. max. 160 merkkia).
Haaste tiimille/tyopaikalle/yksikolle: Kuinka monen suojatien eteen
pysahdyit tdnd aamuna?
Jarjesta opastusta ja opetusta tyopaikalla (tai lahimmalla suoja-
tiella.
Toteuta tietoiskuja sdannoista ja ajonopeuksista.
Laita radio paalle yhteisissa tiloissa kampanjaviikon ajan (Liikenne-
turvan Sina teet suojatien -kampanjan mainokset kuuluviin).
Toteuta tyopaikalle yhteinen matkojen aikataulutukseen liittyva
teema kampanjaviikolle: ”Varaa tyomatkallesi aikaa antaa tietd” —
#SinaTeetSuojatien

Keskustelkaa siitd, miten tiimi voisitte paremmin huomioida ty6-
matkoillanne suojatiet. Kirjatkaa toimenpiteet yl6és huoneentau-
luksi.

Jaa osallistujat pareihin ja haasta heidat keskusteluun aiheella
"Mita kerron tyOkaverille suojatiesta?”

Pohtikaa yhteisesti suojatieturvallisuutta erityisesti tydmatkojen
osalta. Mita erityistd huomioitavaa esim. ajankohdassa? Sopikaa
yhteisesti kolme asiaa, joihin kiinnitatte tulevan syksyn ajan huo-
miota.

Tee ldhialueen suojateista yhdessa tiimisi kanssa kartoitus ja pohti-
kaa riskeja. Jos huomaatte turvallisuuteen liittyvia huomautuksia
tai puutteita, valita tieto eteenpdin kunnan katu- ja liikennesuun-
nittelusta vastaavalle toimijalle tai katujen kunnossapidosta vas-
taavalle toimijalle.
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Lilkkenneturvan ehdotukset eivat kuitenkaan herattaneet kiinnostusta ja al-
kuperdinen idea toimintapainotteisesta ja julkisuutta saavasta kaikki pro-
jektityopaikat yhdistavasta tempauksesta muuttui pienimuotoisemmaksi
viestintdkampanjaksi, jossa tyopaikat viestivat suojatien kdyttamisen tar-
keydesta sisdverkossaan ja kulkureiteille laitettavien suojatieaiheisten
pahvihahmojen avulla.

Prosessi oli opettavainen useamman eri asian suhteen. Suurin opetus oli
ehka se, etta tyopaikkojen arvot ovat erilaisia kuin Liikenneturvan arvot.
Lilkenneturva pitaa julkisuutta tarkeana ja oli halukas kertomaan pilotti-
projektista julkisesti. Projektitydpaikkojen edustajat taas eivat nahneet jul-
kisuuden saamisessa erityista arvoa ja pitivat tarkeampana keskittya
omaan henkildkuntaansa. Heilla ei ollut mydskaan erityista motivaatiota
tai kdytannon mahdollisuuksia jarjestaa suojatieaiheista "leikkia ja laulua",
vaan valitut [ahestymistavat olivat kylman pragmaattisia. Idea oikean lap-
sen kokoisesta suojatiekdyttaytymisesta muistuttavasta pahvihahmosta
tuli tydpaikan edustalta ja se heratti Liikkenneturvan henkilokunnan piirissa
epailyksia ja kysymyksia hankkeen jarkevyydesta. Suojatiekampanjan jal-
keen suojatiehahmot olivat kuitenkin selkedsti eniten positiivista pa-
lautetta saanut asia. Tama oli havainto siitd, etta joskus varsin yksinkertai-
set ideat voivat toimia ja tyopaikkojen edustajat saattavat tietaa Liikenne-
turvaa paremmin, mita he itse tarvitsevat ja mika on tyopaikalla kayttokel-
poista.

6.8 Tyopaikkojen erityispiirteiden vaikutus yhteistyohon

Tyomatkaliikenteen pilottiprojektin yhteistydorganisaatioina on ollut seka
yksityisella etta julkisella rahoituksella toimivia tyopaikkoja. Tata kautta
syntyvia eroavaisuuksia on ollut jonkin verran, mutta ne eivat ole vaikutta-
neet yhteistyéhon olennaisesti. Yksityisilla toimijoilla vaikuttaisi olevan
jonkin verran vahvempi oma "identiteetti". Yksityisilla toimijoilla on ollut
jonkin verran paremmat mahdollisuudet kayttaa turvallisuustyohon varoja
kuin julkisilla.

Organisaatioiden erityispiirteista voimakkaimmin yhteistydhon on vaikut-
tanut fyysinen sijainti. Se vaikuttaa henkil6ston kdyttamiin kulkutapavalin-
toihin, liikennesuoritteeseen ja sita kautta liikenneriskeihin. Esimerkiksi
suuri osa Tyopaikka 2:n henkilostosta kulkee tydomatkaansa jyrkdn maen
paalle. Lilkkenneymparisté on jo taman vuoksi jalankulun ja pyorailyn kan-
nalta erityinen. Suuri autoliikenteen maara, suuret parkkipaikat, monimut-
kainen pienien vaylien verkko tuovat liikenteeseen omat erityispiirteensa
ja haasteensa. Tyopaikka 3:n tehdas sijaitsee taas valtatie varrella ja tyo-
matka sisaltaa kovavauhtisen maantieajon tyypillisia riskeja. Sijainti vaikut-
taa ja sen tulee vaikuttaa valittaviin tydmatkaliikenteen turvallisuustyon
|lahestymistapoihin. My6s silla suuri merkitys, sijaitseeko tydpaikka yh-
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dessa paikassa aitojen ja porttien takana, vai hajautetusti useassa eri toi-
mipisteessa. Kun sijainti ja kulkureitit ovat selkeat, se mahdollistaa esimer-
kiksi erilaisten seurantojen (nopeudet, turvavyo, pyoradilykypard) tekemi-
sen. Samalla se mahdollistaa sen, etta suuri joukko tyontekijoita voidaan
tavoittaa esimerkiksi yhdella keskeiseen paikkaan sijoitettavalla tapahtu-
malla. Tama oli Pilottiprojektissa mahdollista Tyopaikka 3:lla, Ty6paikka
4:lla, Tyopaikka 5:ssa ja jossain maarin sairaanhoitopiirilla. Jalkimmaisen
ongelmana oli se, etta vaikka sijainti oli selkea, tyontekijoita ja asiakkaita
ei pysty erottelemaan liikennevirrasta. Osa tyontekijoista tyoskenteli myos
muualla. Kokonaan toisenlainen oli taas Tyopaikka 1, jonka tyontekijat
ovat hajallaan erikokoisissa tyopisteissa ympari aluetta. Tama rajoitti kay-
tettavissa olevien lahestymistapojen maaraa ja vaikutti esimerkiksi tyopai-
kan turvallisuustunti -lahestymistavan syntymiseen.

Tyontekijoiden ika- ja sukupuoli vaikuttavat liikenneriskeihin ja sita kautta
niiden tulee vaikuttaa valittaviin lahestymistapoihin. Esimerkiksi tyypilli-
nen tydmatkalla kaatuva suomalainen on yli 50 vuotias nainen ja naisval-
taisilla tyopaikoilla ja aloilla kaatumistapaturmien valttdaminen kannattaa
ottaa erityiseen tarkasteluun, vaikka muuallakaan asia ei vahamerkityksi-
nen ole. Ammatillinen jakauma taas vaikuttaa merkittavasti siihen, millai-
sia lahestymistapoja pystytaan kayttamaan. Esimerkiksi tehtaan liukuhih-
natyota tekevilld ei ole mahdollisuuksia kayttdaa verkkopohjaisia opiskelu-
tapoja tyonsa vuoksi ja vapaa-ajalla tdhan ei enaa riita kiinnostusta. Tasta
kertoi esimerkiksi se, etta Pyorailyvisan suosio jai Tyopaikka 3:lla pieneksi.

Kolme kysymysta tyopaikkojen erityispiirteiden selvittamiseksi

1) Millaisia liikenneriskeja tyopaikan sijainti tuottaa?

2) Millaisia liikenneriskeja henkiloston erityispiirteet tuottavat?

3) Millaisia mahdollisuuksia ja rajoituksia henkiloston ammatillinen
jakauma asettaa?
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7 MITA JATKOSSA PITAA OPPIA JA RATKAISTA

Case tyomatkaliikenne on tarjonnut monia opettavaisia kokemuksia Lii-
kenneturvalle ja auttanut totuttautumaan erilaisten tyopaikkojen kanssa
toimimiseen. Kyseessa on kuitenkin pieni kokeilu vuosikymmenten mittai-
sessa kulttuurissa, jossa liikenneturvallisuustyo ja tyoturvallisuustyo ovat
elaneet suurelta osin toisistaan erillaan. Aikaisemmin tassa raportissa on
kuvattu, miten liikenneturvallisuusty6 ja tyoturvallisuuden edistaminen
ovat kehittyneet vuosikymmenten saatossa toisistaan pitkalti erillisiksi tur-
vallisuustyon aloiksi. Kyseessa on merkittava ilmio, joka pitkaa virtaa vas-
ten tassa raportissa kuvattu projekti on vuosien 2014 ja 2017 valilla uinut.

Projektin kokemusten perusteella Liikenneturvallisuusty6lla on opittavaa
erityisesti tyopaikkojen tapaturmanseuranta- ja johtamiskdytannoista.
Turvallisuuden edistamisen prosessit on parhaimmillaan (esimerkiksi tyo-
paikka 4) erittdin hyvin mallinnettu, vastuutettu ja niitd seurataan jatku-
vasti. Erityisesti maallikkotieliikenteen turvallisuuden edistamisessa ei olla
lahellakadn sitda ammattimaisuuden tasoa, mika tydpaikoilla parhaimmil-
laan saavutetaan. Toisaalta tyoturvallisuusalalla on opittavaa liikennetur-
vallisuuden edistamisesta esimerkiksi menetelmien kehittamisessa ja nii-
den kayttamisen rohkeudessa. Tyoturvallisuusalan perinteinen teknis-ra-
tionaalinen lahestymistapa voi selkedsti hyotya esimerkiksi liilkenneturval-
lisuustyon laaja-alaisemmasta lahestymistavasta, erityisesti kun fokuksena
on ihmisen kayttaytymiseen vaikuttaminen pehmeiden keinojen avulla.

Noin 50 vuoden erilldan olemisen jalkeen on hyva hetki katsoa oman siilon
ulkopuolelle yhteisen kohderyhman ja tyon puitteissa. Projektissa kehite-
tyt [ahestymistavat ja niista raportoidut kokemukset ovat osoitus siita, etta
liilkenne- ja tyoturvallisuustyota pystyy integroimaan ja niin myos kannat-
taa tehda. Pilottiprojektin kokemukset voivat toimia askeleina kohti sitd,
etta lilkenneturvallisuusty6 ja tyoturvallisuustyo |6ytavat toisensa yha use-
ammassa organisaatiossa ja niiden valille alkaa muodostua yhteista kult-
tuuria. Pitkalla aikavalilla tulee varmasti olemaan moninaisia asioita rat-
kaistavaksi, mutta myds lyhyella aikavalilla Liikenneturvan on hyva tehda
linjauksia.

7.1 Tavoitteena oleva toimintataso ja Liikenneturvan osallisuuden aste

Lilkennetuvan ty6 on jatkuvaa tasapainoilua sen kanssa, mihin resursseja
kaytetaan ja milla tasolla toimitaan. Ty6paikkojen kanssa tehtava yhteistyo
on esimerkki tasta. Yhdessa Liikenneturvan aluetoimistossa on keskimaa-
rin 2 henkil6a tdysiaikaisessa tydssa ja sen lisaksi kaytettavissa on erilli-
sesta tilauksesta toimivia sivutoimisia kouluttajia. Tyopaikkojen kanssa
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tehtava yhteistyo kilpailee samoista resursseista muiden ika- ja tienkdytta-
jaryhmien kanssa. TyOpaikat toivovat Liikenneturvalta helposti isoa osalli-
suuden astetta. Se on tyopaikkojen kannalta helpoin tapa hoitaa liikenne-
turvallisuustyon tekeminen: ammattitaitoinen yhteistyokumppani hoitaa
asian ja ehka vieldpa ilmaiseksi. Tama ei kuitenkaan Liikenneturvan resurs-
sien kdyttamisen kannalta ole mahdollinen tie, koska resursseja riittaisi
talla tavalla toimien vain pienelle maaralle tyopaikkoja. Se ei olisi myds-
kaan Liikenneturvan toimintaperiaatteiden mukaista, vapaaehtoiseen lii-
kenneturvallisuustyoéhon aktivoivaa ja sita tukevaa toimintaa. Janan toi-
sessa daripaassa on myos ongelmia. Jos tyopaikat jatetaan yksin liikenne-
turvallisuustyon tekemisen kanssa, mitdaan ei tapahdu ja hyvassdkin ta-
pauksessa lahestymistavat ovat pinnallisia ja tehottomia. Seka yksittaisten
yritysten kanssa toimiessa etta yleisemmallakin tasolla on [6ydettava oikea
taso toiminnalle.

Toiminnalle voidaan asettaa seka maarallisia etta laadullisia tavoitteita.
Maarallisella tasolla tavoitteiden asettelu voi olla esimerkiksi sita, etta yh-
teistyota tehdaan vuonna X yhteensa X tyépaikan kanssa ja laskennallisesti
X ihmista on tyopaikoilla tehtavan liikenneturvallisuustyon piirissa. Maa-
rallisella tasolla voidaan maaritella myos tarkempia tavoitteita, kuten kou-
lutustapahtumien, viestintdatoimien, teemapdivien ja vastaavien maaria.
Kokonaan toisenlainen tapa tarkastella tyopaikoilla tehtdvan liikennetur-
vallisuustyon tavoitteita on miettid sen vakiinnuttamista osaksi Liikenne-
turvan aluety6ssa tehtavaa liikenneturvallisuusty6ta ja tarkastella asiaa
esimerkiksi kaytettdvan tyoajan jakautumisena. Aikaperspektiivilld voi-
daan tarkastella esimerkiksi sitd, onko jatkuvasti kdynnissa yritysten kanssa
tehtavaa lilkenneturvallisuusty6ta ja onko taso nouseva, stabiili vai vdahe-
neva. Jarkevien resurssien kdyttamisen kannalta olisi hyva, etta taso olisi
stabiili, esimerkiksi noin 10-20 % ty6ajasta, mutta tyon kohteina pitaisi olla
vaihtuvia yrityksia, joista osa eri vaiheessa toimintaa. Jos toiminnalla olisi
selkedsti esimerkiksi: 1) Aloitusvaihe, 2 vahvan tuen vaihe 3) perustason
tuen vaihe ja 4) itsendinen vaihe, voitaisiin olettaa, etta resursseja vapau-
tuisi uusien yritysten tukemiselle. Jatkuvasti yritysten maaraa ei voi kasvat-
taa saman tasoisella osallisuuden asteella, silla se on resurssien kdyton
kannalta mahdotonta. Taulukossa 10 esitetadan ehdotus vaiheista, joita
tyomatkaliikenneaiheinen yhteistyd yrityksen kanssa sisaltaa, mitka olisi-
vat osallisten roolit ja mitka Liikenneturvan kayttamat lahestymistavat
(tuotteet). On huomattava, ettd kuvaus on yleistys siitd, miten prosessi
keskimaarin etenisi.
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Taulukko 10. Tyoskentelyn vaiheet, osallisten roolit ja kdytettavat tuotteet

Aloitusvaihe

Vahvan tuen
vaihe

Perustason
tuen vaihe

Liikenne-
turvan rooli

Kontaktointi
Kartoitus
Raatalointi

Yhteydenpito
Yhteistyo
Perehdytys

Kausittaiset
vinkit ja vuosit-
tainen yhtey-
denpito

Tyopaikan | Tiedon valitys | Henkildston ja Henkildston,
rooli Suunnittelu tydajan resur- ty6ajan ja ta-
sointi louden resur-
sointi
Kaytettavat | Turvallisuusky- | Turvallisuus- Itset toteutet-
tuotteet sely tuokiot tavat toimen-
Vuosikiekko Turvallisuusinfot | piteet
Tarkkailut Turvallisuusvisat | Maksulliset

koulutukset
(EAK, Ryske)

Koulutukselliset
tyokalut
Teemapaivat
Viestinnan tuki

7.2 Suhde muihin toimijoihin, hinnoittelu ja tuotevalikoima

Liikenneturvan rooli suhteessa muihin tydmatkaliikenteen roolissa ty0ds-
kenteleviin toimijoihin ja yrityksiin olisi myos maariteltava selkeammin. Lii-
kenneturva on yleishyddyllinen organisaatio ja toimii julkisella rahoituk-
sella. Olisi maariteltava missa maarin Liikenneturvan kehittamat lahesty-
mistavat ovat myds muiden toimijoiden ja esimerkiksi maksullista koulu-
tustoimintaa harjoittavien yritysten kaytettavissa. Esimerkiksi kuljettajien
vapaaehtoisen jatkokoulutuksen tuotteistamisessa Liikenneturva on rekis-
teroinyt EAK® -tuoteperheen koulutustuotteet ja kdyttooikeuden niihin
saa suorittamalla Liikenneturvan vastaavat kouluttajakurssit. Taman tapai-
nen ldhestymistapa voisi olla mahdollinen myo6s tyomatkaliikenteen tur-
vallisuustuotteiden osalta esimerkiksi pienemmaéssd muodossa. Yhden tai
kahden paivan laajuisen koulutuksen suorittaminen voisi antaa kayttooi-
keuksia Liikenneturvan tuoteperheeseen. Toinen tarkastelemisen arvoi-
nen linja on se, ettd Liikenneturva pitaa tuotteet itsensa kaytossa ja tarjoaa
niita suoraan yrityksille yhteistyon puitteissa.

Tarjottavien tuotteiden maara, laatu ja tyollistdvyyden aste nostavat esille
myos kysymyksen toiminnan hinnoittelusta. Liikenneturvan toiminnasta
annetun maksuasetuksen (1001/2003) perusteella tarkasteltuna asiaa voi
tulkita monella tavalla. Maksuasetuksen mukaan maksullista toimintaa
ovat "koulutus- ja asiantuntijapalvelut sekd julkaisut, tutkimukset, selvityk-
set ja muut aineistot, jos niistd aiheutuvat kustannukset ovat olennaisesti
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suuremmat kuin yleisestd tiedottamisesta ja valistamisesta sekd niihin liit-
tyvistd aineistoista ja koulutuspalveluista, neuvonnasta ja opastamisesta
yleensd aiheutuvat kustannukset ja tilauksesta tuotetut tiedotus-, koulu-
tus- ja asiantuntijapalvelut sekd tutkimukset, selvitykset, tietopaketit, tilas-
tot ja muut aineistot”. Muotoilu antaa mahdollisuuden tulkita tydpaikko-
jen kanssa tehtdvaa yhteistyota sekd maksulliseksi ettd maksuttomaksi.
Kyse on siitd, mielletaanko se kuuluvaksi yleiseksi tiedottamiseksi ja valis-
tamiseksi vai sen ylittavaksi toiminnaksi. Kysymys on erityisen tarkea sil-
loin, kun pohditaan tyéllistavampien ldhestymistapojen, kuten EAK®4-15-
hestymistapojen ja ryhmakeskustelujen kayttamisen mahdollisuuksia.

Kun Liikenneturva haluaa vakiinnuttaa asemansa myds tyoturvallisuusalan
varteenotettavana yhteistydkumppanina, on syyta olla mahdollisimman
monissa verkostoissa mukana. Olennaisia yhteistydkumppaneja ovat aina-
kin Tyoturvallisuuskeskus, Tydterveyslaitos ja Tyosuojelupaallikdt ry. Nai-
den toimijoiden kanssa Liikenneturvalla on aikaisempia yhteistyohankkeita
ja vuosien 2015 ja 2016 aikana on viritelty myos uutta toimintaa. Esimer-
kiksi Tyésuojelupaallikot Ry:n kanssa oli sekd yhteinen tapaaminen etta
tyoliikenteen turvallisuusaiheinen luento heidan kokouksessaan. Tasta ta-
paamisesta alkoi yhteistyon virittely Tyoterveyslaitoksen Venla Raisasen
kanssa esimiehille tarkoitetun verkkokoulutusaineiston tekemiseksi. Joulu-
kuussa 2015 Liikenneturva ja Tyoterveyslaitos tekivat sopimuksen yhteis-
tyOsta aineistotuotannossa ja kesalla 2016 esimiehille tarkoitettu noin 1 h
mittainen tydmatkaturvallisuusaiheinen verkkokoulutusmateriaali valmis-
tui. Materiaalia tarjotaan tyopaikkojen esimiehille osana Tyoterveyslaitok-
sen julkaisemaa tyoturvallisuusaiheista verkkokoulutuskokonaisuutta. Se
julkaistiin syksylla 2016.

Vuoden 2017 alussa, tdman raportin viimeistelyhetkella, Liikenneturva on
laajentanut tyomatkaliikenteen yhteistyota koko Suomen alueelle, kaik-
kiin alueellisiin toimipisteisiin. Mukana on 55 tydpaikkaa ja niiden kautta
yli 50 000 tyontekijaa. Tyo, tuotekehitys kokemusten karttuminen jatku-
vat.

4 EAK® on Liikenneturvan rekisterdima tuotemerkki ennakoivan ajon koulutukselle.
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