


Vaikuttavuuden indikaattorit poliisin
lilkenneturvallisuustyossa

livo Rintamaki, Vesa Huotari & Mika Sutela



Poliisiammattikorkeakoulu
Tampere, 2022

livo Rintamaki, Vesa Huotari & Mika Sutela
Vaikuttavuuden indikaattorit poliisin liikenneturvallisuustydssa.

Poliisiammattikorkeakoulun raportteja 141
ISBN 978-951-815-407-8
ISSN 1797-5743

Grano Oy, 2022



Tiivistelma

Poliisin on kritisoitu laiminlyéneen liikkenneturvallisuusty6n vaikuttavuuden ar-
vioinnin. Huomio on kohdistunut sellaisten kaytettyjen panostusten ja valvon-
nan suoritteiden seurantaan kuten kaytetty tyaika, suoritetut puhallutukset
tai maaratyt liikennevirhemaksut, jotka eivat kritiikin mukaan osoita hyoty-
ja, joita valvonnalla on tavoiteltu. Toisaalta likennevalvonnan vaikuttavuut-
ta on arvioitu likenneonnettomuuksien ja niissa loukkaantuneiden ja kuollei-
den maaran perusteella, vaikka siihen poliisin on puolestaan vaikea vaikut-
taa suoraan.

Tama raportti ottaa kantaa tuon kritiikin ja vaikuttavuuskriteerin perustelta-
vuuteen. Tekijat, jotka lisdavat likenneonnettomuuksien riskia ja niiden seu-
raamusten vakavuutta, tunnetaan hyvin, jolloin niiden valvontaan kaytetty-
jen resurssien seuranta on perusteltua ja toimii hyvana korvikkeena vaikut-
tavuuden suoralle arvioinnille. Liikkenneonnettomuuksien maaraan tai niiden
vakavuuteen puolestaan vaikuttavat muutkin tekijat kuin yksinomaan poliisin
toiminta. Taten siitd ei ole yksiselitteiseksi vaikuttavuuden kriteeriksi poliisin
likenneturvallisuustydn kohdalla.

Tieto vaikuttavuudesta ei yleensa sellaisenaan paljasta, mita vaikuttavuuden
vahvistamiseksi olisi tehtavissa. Jalkimmainen edellyttdd huomion kohdista-
mista aikaansaannosten ohella niiden aikaansaamiseen.

Tassa raportissa poliisin liikkenneturvallisuustyd ymmarretdan asiantuntija-
tyoksi, jolla pyritdan vaikuttamaan lain kunnioittamiseen seka lain itsensa
laatuun liikkenteeseen ja liikkkumiseen liittyvien riskien hallintana. Viimeksi
mainittu tarkoittaa aina jonkinlaista kompromissia yhteiskunnan hyvéksyman
riskin ja turvallisuuden tavoittelun valilla.

Liikenneonnettomuudet ja niissé loukkaantuneiden ja kuolleiden maaran
vahentaminen on edelleen liikenneturvallisuustydén kokonaisuutta maaritta-
va tavoite poliisin liikkenneturvallisuustydn taustalla, joskin se on osin polii-
sin kontrollissa olevan vaikuttavuuden sfaarin tuolla puolen. Poliisin liiken-
neturvallisuustydn vaikuttavuuden arvioinnissa tulee tasta syyta kiinnittaa
huomiota seuraaviin seikkoihin: yleisen lainkuuliaisuuden edistaminen lii-
kenteessa ja liikkumisessa seka poliisin liikkenneturvallisuustyén nauttima



arvostus ja tuki kansalaisten parissa, poliisin oman asiantuntemuksen kayt-
to lilkkenneturvallisuuden edistdmisessa yhteistydssd muiden turvallisuusta-
hojen ja -toimijoiden kanssa sek& tehokkaan liikennerikostutkinnan vahvis-
taminen. Jalkimmaisiin poliisi pystyy itse vaikuttamaan, ja siten ne sopivat
poliisin liikenneturvallisuustydén vaikuttavuuden indikaattorien viitekohdiksi.
Indikaattoreiden tulee kytkeytyad lainkuuliaisuudessa tapahtuviin muutoksiin
ja liikenteeseen ja mitata olosuhteita, joissa liikkuminen koetaan turvalliseksi.
Sen lisdksi ne mittaavat seka kansalaisten valmiutta myotavaikuttaa poliisin
menestymiseen liikenneturvallisuustydssa ettd poliisin tekemaa yhteistyéta
likenneturvallisuustydn kentalla kuten myos liikkennerikostutkinnan vaikutta-
vuutta ja liikenneturvallisuusvaikutusten aikaansaamisen prosessia poliisissa.

Poliisin liikenneturvallisuustyon vaikuttavuusindikaattorien jarjestelman tulee
palvella sita asiantuntijaty6ta, jolla tuota vaikuttavuutta systemaattisesti yl-
lapidetaan ja pyritdan edelleen vahvistamaan. Olennaista on taten se, etta
indikaattorien ja niiden kokoaman tiedon maarittely ja muotoilu kytkeytyvat
kyseisen tiedon kayttajiin ja kayttdyhteyksiin poliisin omassa liikenneturvalli-
suustytssa. Vaikka raportti kuvaa joitakin tuon tyon vaikuttavuuden indikaat-
toreita, niistéa on syyta keskustella edelleen ja pohtia niiden palvelevuutta.



Abstract

Policing Safety and Security on the Roads and Beyond: Effectiveness
indicators

The Finnish police has been criticised for neglecting the evaluation of the
effectiveness of its efforts in policing the safety and security of the users of
the roads, waterways and other pathways. The data collected have described
those efforts and outputs rather than the gains achieved in terms their very
aims. On the other hand, the criteria for their effectiveness has been defined
in terms of the number of road accidents and the persons injured or perished
in them. However, the latter tend to be beyond the direct control of the police.

In this report, we discuss the warrantedness of this critique. The main factors
underpinning road accidents and their severity have been identified in the
research literature. The police monitors the causally relevant factors and
behaviours on the roads. Collecting data systematically on their measures
offers a reasonable proxy for their effectiveness in terms of the prevention of
road accidents. It is worth pointing out that the number of accidents and their
consequences depend on factors that mainly are beyond the direct control of
the police. Therefore, one should be cautious when using them as the criteria
for the effectiveness of policing the roads, waterways and other possible
paths.

Moreover, learning about the effectiveness of some deeds, policy, or
programme hardly ever reveals, as such, the possible ways for enhancing
their effectiveness. For the latter, it is essential to focus onto the processes
and mechanisms behind their very achievements.

In this report, the police work is understood as a use of specific expertise
that, on the one hand, aims at enhancing compliance to the traffic code and
the other relevant norms, and, on the other, ascertain that the relevant risks
are both identified and covered by these laws and regulations. The latter
are always a compromise between safety concerns and having a system of
traffic characterised by high predictability, efficiency, and order.



Arguably, the number of road accidents and persons injured or killed in them
defines the overall objective of the work for road safety and it, therefore,
covers the expected contribution from the police too. However, this objective
resides very much in a sphere beyond the direct control of the police.
Within this sphere of control are the following: the general obedience to, or
respect of, the traffic laws, the support from the public to the work the police
in enhancing the road safety, the larger co-operation for a safer systems
of traffic with other public authorities and road safety organisations, the
utilisation of what is learned from criminal investigation of road accidents as
well as the efforts in terms of resources used in policing well-known risks
underpinning road accidents and their severity. The effectiveness indicators
for the police on the safety of the traffic should be sensitive to the changes in
the aforementioned.

Overall, the system of indicators should be formulated in a close contact with
the uses and the users of the respective information. The indicators should
relate to the users’ efforts to maintain and enhance further the effectiveness
of their daily deeds and doings. The users should find the indicators
understandable, communicative, and useful. The latter is likely to happen
when they participate to the work that aims at defining and formulating them
including the way the data thus reported is to be utilised in practice. Although
we in this report are guilty of trying to do part of this work for them, our
suggestions for the indicators should be subjected to critical discussion both
within the police and without it too before their implementation.
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Esipuhe

Poliisin liikenneturvallisuustyén vaikuttavuuden indikaattoreiden kehittdminen
on osa poliisin liikenneturvallisuutta koskevaa suunnitelmaty6td, jota on tehty
Poliisihallituksen johdolla vuonna 2021. Poliisiammattikorkeakoulun vastuulla
on ollut vaikuttavuuden indikaattoreiden maarittely. Poliisiammattikorkeakoulu
palkkasi hankkeen tutkijaksi livo Rintamaen maaraajaksi 1.7.-31.12.2021.
livo kokosi tiedot liikenneturvallisuuden riskitekijoista ja kartoitti liikennetur-
vallisuustydn laajempaa kokonaisuutta (erityisesti luku 3.1.4, luku nelja ja
osin luku viisi). Mika Sutela on kirjoittanut raporttiin jalkikirjoituksen, valotta-
nut nykyisia liikkenneturvallisuuden seurantaindikaattoreita luvussa kuusi ja
taydentanyt raportin kasikirjoitusta omilla huomioillaan. Hankkeesta ja sen
raportoinnista on vastannut Poliisiammattikorkeakoulun erikoistutkija Vesa
Huotari.

Uskomme vahintaankin edistyneemme merkittdvasti poliisin liikenneturval-
lisuustydn vaikuttavuuden maarittelyssa ja sitéa palvelevien indikaattoreiden
hahmottamisessa, vaikka lapikotaisin pohdittuun, kaikilta yksityiskohdiltaan
hiottuun ja taysin valmiiseen indikaattorijarjestelmaan emme yltaneetkaan.
Jalkimmainen kehkeytyy sitd myoten, kun asiassa paastaan osallistavasti
liikkeelle, matkaa tehdaan riittdvan laajalla porukalla ja pidetddn matkatessa
tarkoitus kirkkaana seka edetdan asiassa aina vain sen verran, mihin ym-
marrys kulloinkin yltaa.

25.1.2021
livo Rintamaki

Vesa Huotari
Mika Sutela
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1 Johdanto

Julkisen palvelun toimijoiden, kuten poliisin, odotetaan tana paiva olevan hy-
vin perilld oman toimintansa vaikuttavuudesta, toiminnan laadusta yleens3,
resurssien tehokkaasta ja taloudellisesta kaytosta, henkildstén hyvinvoinnis-
ta sekd osaamisesta ja kehittamiskohteista. Heidan odotetaan myds tunte-
van asiakkaidensa tarpeet ja kyseista palvelua koskevat toiveet. Naihin odo-
tuksiin vastaaminen tavoilla, jotka vahvistavat vaikuttavuutta, auttavat vahen-
tamaan tuhlausta, edistavat henkildston hyvinvointia ja lisdavat asiakastyy-
tyvaisyyttd, on varsin vaativa tehtdva. Tama raportti perkaa tuota tehtavaa
poliisin liikenneturvallisuustydn vaikuttavuuden osalta. Tavoitteena on hah-
mottaa, mita oikein on vaikuttavuus poliisin liikenneturvallisuustydssa, maa-
ritelld vaikuttavuuden sfaarit ja osoittaa indikaattorit, jotka ilmentavat siina
onnistumista.

Johdannon jalkeinen luku onkin omistettu sille, mista vaikuttavuuden arvioin-
nissa on kysymys ja miten vaikuttavuutta on mahdollista arvioida. Kolmas
luku kokoaa poliisin liikenneturvallisuustyén vaikuttavuutta koskevat huo-
miomme viitekehykseksi, joka toimii l1&htékohtana liikenneturvallisuustydn
vaikuttavuuden mittaamiselle ja indikaattoreiden rakentamiselle.

Luvussa nelja jasennetaan liikenteen riskitekijoitd nykytietdmyksen valossa.
Kysymys on pitkalti myds tekijoista, joihin poliisin valvontatyé kohdistuu, joi-
ta varten asetetaan tavoitteita ja joita poliisissa seurataan kokoamalla tietoa
valvontaa koskevista suoritteista. Vaikka jalkimmaisesta ei ole suoraan ku-
vaamaan liikkennevalvonnan vaikuttavuutta, se kuitenkin kohdistuu suoraan
riskitekijoihin, joilla tutkimustiedon mukaan on suora yhteys liikenneonnetto-
muuksiin tai niilden vakavuuteen.

Luku viisi kokoaa ehdotuksemme poliisin liikenneturvallisuustydn indikaatto-
reiksi. Emme pida liikenteeseen tai liikkumiseen liittyvissd onnettomuuksis-
sa kuolleiden tai loukkaantuneiden maaraa erityisen hyvana indikaattorina
poliisin liikkenneturvallisuustydn vaikuttavuudesta. Se soveltunee paremmin-
kin liikkenneturvallisuusty6n kentan vaikuttavuuden osoittimeksi. Ensisijainen
haaste poliisin liikenneturvallisuusty6ssa liittyy siihen, miten edistda ja edes-
auttaa lainkunnioitusta liikenteessa ja liikkumisessa. Poliisin tulisi kayttaa lii-
kenneturvallisuusalan asiantuntemustaan niin, etta lainsaadantd tunnistaisi

11



riskitekijat ja palvelisi riskien pitdmista tasolla, jonka yhteiskunta kokee hyvak-
syttavaksi kompromissiksi sujuvuuden ja turvallisuuden valilla. Naemmekin
poliisin yhdeksi liikenneturvallisuuden asiantuntijatahoksi ja tarkastelemme
poliisin roolia liikenneturvallisuustydn kentdssa tasta nakdkulmasta.

Luvussa kuusi pohdimme lyhyesti kootun indikaattoritiedon hyédyntamista
poliisin liikkenneturvallisuustyon vaikuttavuuden edistdmisessa. Pohdinta jaa
niukemmaksi kuin mihin tyéta aloittaessamme odotimme yltdvamme. Tama
juontuu toisaalta siitd, etta tehtédva osoittautui odotettua monimutkaisemmak-
si ja -tahoisemmaksi, toisaalta taas siita, ettd tassa tyéssa pohdinnan koh-
teena oleva jarjestelma kannattaa rakentaa lahella vaikuttavuutta koskevan
arviointitiedon varsinaista kayttoyhteytta. Katsomme asioita yksinkertaisesti
liian kaukaa eikd meilla ole sitd syvallista, vuosien myota kertynyttd nake-
mysta ja ymmarrystd, jota varsinaisilla paatdksentekijoilla ja kentan toimijoilla
on kaytettavissaan. Talta osin hanke onkin vahintaan onnistunut lisddmaan
omaa selvajarkisyyttamme.

Naemme aikaansaannoksemme edustavan hyvin Poliisiammattikorkeakoulun
tutkimus-, kehittdmis- ja innovaatiotoimintaa seka luovan polkua liikkennetur-
vallisuuden edistdmisessa tarvittavalle tutkimusyhteistyolle. Se tuo esille tut-
kimustietoa, avartaa tavanomaisia tarkasteluja, kokoaa yhteen huomionar-
voisia nadkokohtia ja tekee konkreettisia ehdotuksia. Luonnollisestikin sita toi-
voisi jokaisen ponnistuksen kantavan hieman todellista laskeutumiskohtaa
pidemmalla, mutta tosiasioiden tunnustaminen auttaa seuraavien askelten
ottamista enemman kuin niiden kieltdminen.
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2 Poliisin liikenneturvallisuustyon
vaikuttavuuksien jaljilla

Tehokkuus, taloudellisuus, laatu ja vaikuttavuus ovat keskeisia julkises-
ti rahoitetun palvelutoiminnan arviointikriteereitd. Ne suuntaavat huomion
tarkoituksen tavoittelun tapaan ja sen tavoittamisen tai todentamisen as-
teeseen. Tarkoitus tulisi tayttda valttdmalld kaikinpuolista tuhlausta, mut-
ta samalla myds mahdollisimman taydellisesti, kaikin puolin ja jatkuvasti.
Vaikuttavuuden arviointi edellyttdakin tarkoituksen selvittamista. Mika oikein
on poliisitoiminnan, erityisesti poliisin likenneturvallisuustyén, tarkoitus?

Yksinkertainen kysymys siitd, mik& on poliisin tarkoitus, on osoittautunut jat-
kuvan keskustelun kohteeksi ja keskeiseksi hankaluudeksi poliisin vaikutta-
vuuden arvioinnissa (Kirby 2013, 7-9). Tarkoituksen monikasitteisyyttakin
perustavampi asema on silti kysymykselld siita, voidaanko poliisitoiminnan
arvo pelkistaa tai palauttaa kokonaisuudessaan kysymykseen sen vaikutta-
vuudesta. Ensimmaiseksi on vastattava siihen, onko poliisitoiminnalla itseis-
arvoa vai pelkastaan arvoa keinona tai valineena, esimerkiksi jonkin yleisen
arvon tavoittelua tai edistamista yhteiskunnassa.

Engelin ja Eckin (2015) mielesta vaikuttavuutta ei voi tavoitella kansalaisten
yhdenvertaisuuden (equity) kustannuksella. Vaikuttavuutta koskevan naytén
ohella on kerattava nayttdd yhdenvertaisuuden toteutumisesta. Heidan mu-
kaansa tdma tarkoittaa esimerkiksi toiminnan koettua legitimiteettia, havain-
toja poliisin menettelyn asianmukaisuudesta ja reiluudesta seka tyytyvaisyyt-
ta poliisipalveluihin. Toimintastrategioita, jotka kyllakin vahentavat rikollisuut-
ta, mutta samalla vieraannuttavat kansalaisia ja vahentavat heidan tukeaan
poliisille, ei heidan mielestdan voi pitaa vaikuttavina. (Emt., 7.)

Vaikuttavuus on yksi laadukkaan poliisitoiminnan piirre, mutta sitd on mahdo-
tonta ajatella edistettavan sellaisin tavoin tai maarin, jotka tarkoittavat komp-
romissia suhteessa "hyvaan” poliisitoimintaan. Poliisi, joka objektiivisesti on
vaikuttava, mutta jonka koetaan toimivan eriarvoistavasti, epdoikeudenmu-
kaisesti, epareilusti, puolueellisesti, asiattomasti, syrjivasti, vakivaltaisesti,
ylilydvasti, kansalaisvapauksia loukkaavasti tai muuten harmia luovasti tai
haitallisesti, jattdd muissa suhteissa toivomisen varaa.
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Valineellisyys luonnehtii Tylerin (2021, ix) mielestd aikaamme siina maarin,
ettd on ymmarrettavaa, jos viranomaiset ajattelevat kansalaisten reagoivan
yksinomaan kanssakaymisen lopputulokseen, ei sen laatuun. Epaileméatta
poliisin on tavoiteltava vaikuttavuutta tavoilla, jotka eivat ole ristiriidassa nii-
den ominaisuuksien tai piirteiden kanssa, jotka maarittavat sitd "hyvaksi”.
Poliisitoiminta, jota pidetdan kaikin puolin hyvana, mutta joka ei ole missaan
suhteessa vaikuttavaa, herattda kuitenkin yhtalaisesti epailyksia laatunsa tai
luonteensa osalta.

Jos jatkuvuus yksittdisen henkilén tapauksessa tarkoittaa jonkinlaista per-
soonallista pysyvyytta yli ajan ja tilanteiden, sille on sosiaalisissa kokonai-
suuksissa ominaista jonkinlainen normirakenteen pysyvyys huolimatta siita,
ettd sen yksittaiset, persoonallista jatkuvuutta iimentavat jdsenet vaihtuvat ja
korvautuvat uusilla. Tallaisen normirakenteen jatkuvuus ja yhteisdn sailymi-
nen yhteiséna edellyttaa sita, ettd uudet sukupolvet kasvavat ja heidat kas-
vatetaan sen jaseniksi. Samalla jatkuvuus vaatii sita, ettd noita normeja ylla-
pidetdan ja niista kiinnipitamista edistetdan tietoisesti, niiden noudattamista
valvotaan ja niiden noudattamattomuus johtaa jonkinlaisiin seuraamuksiin.
Yhteis6jen jatkuvuuden nakdkulmasta poliisitoimi nayttaytyy jonkinlaisena
valttamattdmyytena ja jatkuvuuden valikappaleena. Tasta erityisestd merki-
tyksesta huolimatta on epaselvad, juontuuko tuo arvo yksinomaan siita, etta
niiden jarjestelmien vaikuttavuus, joiden tarkoituksena on iskostaa normatii-
viset sdanndt ja ideaalit osaksi jokaisen persoonaa, jaa jalkeen toivotusta.

Poliisitoiminta pyrkii kuitenkin vaikuttavuuteen aina hyvaksi koetun asetta-
missa rajoissa. Sille, miten tama eri yhteyksissa ja eri aikoina maaritellaan, ei
kuitenkaan ole mitdan ennalta annettua maaraa tai mittaa. Vaara johtopaa-
tos tasté on se, ettd vaikuttavuuden arviointi on mahdotonta ja siksi turhaa
(tai turhaa ja siksi mahdotonta). Oikea johtopaatés on se, ettd vaikuttavuu-
den arviointi on jatkuvaa, teknisesti haastavaa, poliittisesti latautunutta, usein
kiistanalaista ja etta se vaatii osallistamista seké jatkuvasti kaikinpuolista uu-
delleen arviointia (esim. Jobson & Schneck 1982).

Onkin hyvéksyttava se, ettd vaikuttavuuden arvioinnin haastetta ei taten ole
mahdollista ratkaista yhdella kertaa ja lopullisesti. Vaikuttavuudet nayttayty-
vat erilaisina eri tahojen silmissa. Se, minka vaikuttavuuden tulisi hallita kaik-
kia muita, on varsinainen pulma. Siltd osin kuin moninaiset vaikuttavuudet
eivat ole sovitettavissa yhdeksi, myos vaikuttavuutta koskevat arviot eriytyvat
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ja osapuolilla on erilaiset ndkemykset toiminnan arvosta. Liséksi tekojen ja
toimenpiteiden vaikuttavuus on yksi, mutta vain yksi kriteeri noiden tekojen ja
toimenpiteiden arvon tai merkityksen maarittelyssa.

Vaikka taysimittaisesta vaikuttavuudesta eli toiminnan tarkoituksesta ja "hy-
vastad” sen tavoittelun ehtoina saavutettaisiin pysyva yksimielisyys, kaikki vai-
kuttavuuden arvioinnin ongelmat eivat vield ratkeaisi. Taulukko 1 kokoaa ja
kuvaa vaikuttavuuden tavoittamisen vaikeuksia.

Taulukko 1.

Hankaluus vaikuttavuuden

Vaikuttavuuden arvioinnin ongelmia.

Seuraus:

arvioinnissa:

» Teot itsess&an ja/tai tavoitellut
asiaintilat ovat vaikeasti yksildita-
vissa tai mitattavissa.

Emme kykene mittaamaan tarkasti
joko tekijaa, jonka vaikuttavuudesta
olemme kiinnostuneita, tai asiainti-
laa, jonka suhteen muutosta tavoi-
tellaan.

* Tekojen ja vaikutusten todentu-
misen valinen aikaero on huo-
mattava, ja vaikutukset sijoittuvat
jonnekin epamaaraiseen tulevai-
suuteen.

Emme kykene tdsmentamaan ajan-
kohtaa, jolloin toivotun vaikutuksen
voisi perustellusti odottaa todentu-
van.

» Vaikutusten todentumiseen tai to-
dentumatta jdamiseen vaikuttavat
monet muut asiaintilat, jotka eivat
ole arvioinnin kohteena olevan ta-
hon kontrollissa.

Oikein tekeminen ei itsessaan viela
ritd takaamaan tai varmistamaan
toivottua vaikutusta, eivatkd muut
mahdolliset muutostekijat ole toimi-
jan itsensa kontrollissa.

» Toimenpiteilld on paljon erilai-
sia, mahdollisesti ei-toivottuja tai
muuten kustannuksia aiheuttavia
oheisvaikutuksia, jotka on otetta-
va arvioinnissa huomioon vaikut-
tavuuden rinnalla (moniarvoisuus
heijastuu vaistamattad arvonan-
noissa).

Siihen, miten suhteuttaa tavoitellut
vaikutukset eli vaikuttavuus kaikkiin
muihin aikaansaatuihin seurauksiin,
ei ole mitdan annettua menetelmaa
tai kaavaa.
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Hankaluus vaikuttavuuden
arvioinnissa:

» Teoria, joka perustelee yhteyden
toimenpiteiden ja toivottujen vai-
kutusten valilla, on kiistanalainen
tai muuten hamara tai se on tark-
ka yksittaisten osatekijéiden osal-
ta, mutta epatarkka niiden muo-
dostaman kokonaisuuden tasolla

Seuraus:

Tavoittelemme vaikuttavuutta par-
haan kaytettavissa olevan yhteyk-
sia koskevan tiedon pohjalta, mutta
emme tieda, miten lahella tai kau-
kana se on parhaasta mallista em-
meka valttdmatta onnistu muunta-
maan sité parhaalla mahdollisella
tavalla kdytdnnon toiminnaksi.

» Kysymys vaikuttavuudesta liittyy
vahvasti uskoon, ei empiiriseen
nayttéon asiasta.

Arvioitavalle toiminnalle on omi-
naista vahva vaikuttavuususko tai
nakemys sen symbolisesta merki-
tyksesta, joka korostaa sen arvoa
sinansa.

* Vaikuttavuus syntyy tai jaa syn-
tymatta organisoidun toiminnan
kokonaistuloksena, jossa resurs-
seja kuluu toimintakokonaisuuden
yllapitamiseen ja erillisten toimien
yhteensovittamiseen.

Kun kaikki puhaltavat yhteen hii-
leen, hiili itsessaan ei kykene pal-
jastamaan kunkin omaa vaikutusta
sen hehkussa ja oma vaikuttavuus
jaa hamaraksi myos yksittaiselle
puhkujalle itselleen.

Toimija tavoittelee tai pyrkii pal-
velemaan samanaikaisesti tarkoi-
tuksia, jotka ovat osin toisilleen
vastakkaisia.

Vaikuttavuus on vaistamatta aina
jonkinlainen kompromissi, mutta on
hankalaa tietda, mika olisi paras
kompromissi missakin tilanteessa
ja milla kriteerilla sita tulisi arvottaa.

Monet taulukossa 1 mainituista ongelmakohdista juontuvat siita, etta toimim-
me olennaisesti avoimessa, useista tahoista ja toimijoista muodostuvassa
kentassa, joka siksi kasittdd moninaisia toimia, pyrkimyksia, tendensseja, ta-
pahtumia ja asioita ja tiloja muuntavia voimia. Kaikkea ei voida joka osal-
taan koordinoida, eri aspekteissaan kontrolloida ja saattaa hallintaan, minka
vuoksi mydskaan tapahtumien kulkua ei pystytd etukateen takaamaan eika
asiantilojen todentumista varmistamaan. Koska kysymys on jatkuvassa muu-
tostilassa olevasta kokonaisuudesta, parhaatkin teoriat ja mallit kykenevat
tavoittamaan siitd ainoastaan osan. Vaikka jalkimmaisista ei taten yleensa
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olekaan menestyksen takeeksi, niilld on korvaamaton merkitys eraanlaisina
karttoina, jotka auttavat hahmottamaan toimintatilannettamme, erottamaan
olennaisen epdolennaisesta, ohjaamaan huomiotamme ja kokoamaan pyrki-
myksiamme luottaen siihen, ettd tdma on parasta, mita oppimisen ja tiedon
kasvun edistamiseksi voimme tehda.

Vaikuttavuuden arviointi tarkoittaisi talloin sita, etta

(1) kartoitetaan tietdmyksen tila (mita tiedetaan kiinnostuksen kohtee-
seen liittyvistad syy-seuraus-suhteista eli mika vaikuttaa mihinkin)

(2) valitaan malli, jossa kiteytyy "paras” tietdmys asiasta (parhaan
asiantuntijan kanta, ndkemys, josta ollaan yhta mieltad asiantuntijoi-
den piirissa, malli, jota edistyneimmat maat soveltavat ko. toiminnan
kentalla tms.)

(3) kdannetaan tuo malli poliisin liikennevalvonnan ja liikenneturvalli-
suustyon toimenpiteiksi (ideaalimalli)

(4) verrataan poliisin liikennevalvonnan ja liikenneturvallisuustyon
aktuaalisia strategioita, taktiikoita, toimenpiteita ja tekoja tuohon
ideaalimalliin

(5) tehdaan paatelmat vaikuttavuudesta vertailun pohjalta (toiminnan
adekvaattisuus).

Paras, mita jonkin yleisen hyvan edistamiseksi voidaan tehda, heijastaa kul-
loinkin vallitsevaa tietdmyksen tilaa. Vaikka emme kykene tavoittamaan toi-
vottuja vaikuttavuuksia vangitsemaan mittavalineillamme niiden valista vaih-
telua ja yhdistdmaan sita arvioinnin kohteeseen emmeka mittaamaan kaikkia
muita toiminnan seuraamuksia ja ominaispiirteitd sen hyvyyden tavoittami-
seksi, emme silti jaa taysin kadettdmiksi pyrkimyksessa edistaa vaikuttavuut-
ta. Ensisijaisesti emme niinkdan ole kiinnostuneita vaikuttavuudesta itses-
téén - vaikka se onkin olennaista esimerkiksi jonkin politiikan tai toiminta-
ohjelman arvon maarittelyn kannalta — vaan vaikuttavuuden edistdmisesta
tai vahvistamisesta. Se, ettad tulemme tietoiseksi jonkin vaikuttavuudesta ja
voimme sen pohjalta lausua jotakin tuon jonkin arvosta, ei sindllaan valtta-
matta paljasta mitdan tavoista tai keinoista, joiden avulla voimme ottaa seu-
raavat askeleet ja edistya entisestaan kyseisen tarkoituksen palvelemisessa.

Jos siis vaikuttavuuden mittareita ei ole, se ei automaattisesti tarkoita, etta
toiminnalta puuttuu todellinen, aidon tai todellisen oppimisen mahdollistava
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palautemekanismi. Tuo mekanismi vain on laadultaan jotakin muuta. Tall6in
myds vaikuttavuuden arviointia on Iahestyttava toisin. Yksi keino on verrata
toteutunutta toimintaa ja sen seurannassa kaytettyja indikaattoreita jonkinlai-
seen ideaalimalliin. Kaytannossa tama voi tarkoittaa vertaamista maihin, jot-
ka ovat onnistuneet omassa liikkennevalvonta- ja likenneturvallisuustydssaan
jollakin yhteisella kriteerilla. Viitekohdaksi otetaan usein maita, joita yleisesti
ottaen pidetdan edistyneina tai joissa liikkennevalvontaan ja liikkenneturvalli-
suusty6han on investoitu pidemman aikaa ja joilla on kaytéssd paremmat
resurssit, enemman mainetta, kansainvalista nakyvyytta ja esikuvallinen ase-
ma tms.

Vaikka vaikuttavuus on sangen hailyva ja vaikeasti vangittava toiminnan
arviointikriteeri, on myds kiistatonta, ettd vaitteilld sen olemattomuudes-
ta tai ohuudesta kyseenalaistetaan vakavasti kohteena olevaa toimintaa.
Vaikuttavuuden arvioinnissa on olennaista kiinnittdd huomio arvioinnin koh-
teen kaikkiin, niin suoriin kuin epasuoriin, niin tavoiteltuihin kuin ei-tavoitel-
tuihin vaikutuksiin, vaikka vaikuttavuudella viitattaisiinkin yksinomaan tavoit-
telun kohteena oleviin tarkoituksiin, asiantiloihin tai tapahtumiin. Tama siksi,
ettd arvioinnin kohteen arvosta annetaan helposti puutteellinen todistus, mi-
kali huomio rajataan vaikuttavuusarvioinnissa yksinomaan tavoitteiden mu-
kaisiin seuraamuksiin.

Poliisille, joka on keskittynyt ennen muuta hoitamaan laissa annettuja teh-
tavia ja odottanut, ettéd yhteiskunta tai poliitikot ottaisivat kantaa niiden prio-
risoimiseen, kKysymys toiminnan vaikuttavuudesta on hankala. Virkavallalle
tarkoitukseksi on riittanyt keskittyminen tehtaviin ja niiden hoitamiseen tehok-
kaasti ja laadukkaasti, kun taas kysymykset siitd, miksi noita tehtavia teh-
daan tai mita laajempaa hyvaa niiden tekemiselld pyritdan palvelemaan, on
mieluusti siirretty tahoille, jotka tehtavat ovat alun perin poliisille salyttaneet.

Poliisi on ikédan kuin keskittynyt pitdmaan oman tonttinsa puhtaana pohtimat-
ta sen enempaa, mitad laajempaa arvoa tai merkitysta silla palvellaan ja tu-
lisiko poliisin itse mitata puhtaanapidon merkitysta, jotta se kykenisi maksi-
moimaan toiminnan laajemman hyddyn tai arvon. Nykyaika nayttaa kuitenkin
odottavan poliisilta aikaisempaa suurempaa vastuuta ja aikaisempaa laajem-
paa seka syvallisempaa asiantuntemusta omissa tekemisissaan.
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3 Poliisin liikenneturvallisuustyon
vaikuttavuus vaikutusten
ristivedossa

3.1 Poliisin liikenneturvallisuustyon vaikuttavuuksien
kontekstit

Poliisi tekee liikenneturvallisuusty6td moninaisissa yhteyksissa, joista kukin
valottaa toiminnan jotakin puolta tai aspektia ja tarjoaa nakékulmaa vaikutta-
vuuden maarittelylle. Siitd, saadaanko nain otetta vaikuttavuudesta ylipaan-
sa, karkaako se nyt vain useammasta kuin pelkastdan yhdesta sormivalis-
té vai avaako jasentdminen tehokkaasti ja tarkoituksenmukaisesti vaikutta-
vuuden eri aspekteja, voi perustellusti olla montaa mieltd. Nahdaksemme
kysymys on eri asioista. Siksi on taysin paikallaan puhua poliisin liikenne-
turvallisuustyén vaikuttavuuksista, joista kunkin suhteelliseen merkityk-
seen ja painoarvoon voi ottaa kantaa vasta niiden tultua luonnehdituiksi.
Todennékoisesti arvo vaihtelee tilanteen, asiayhteyden ja osallistujien mu-
kaan. Taten poliisin likenneturvallisuusty® ei yksinomaan kytkeydy erilaisiin
tarkoituksiin vaan mydés niiden merkitys suhteessa toisiinsa vaihtelee. Taman
huomiotta jattdminen altistaa vaaralle, ettd vaikuttavuutta tarkastellaan, mi-
tataan ja pyritdan edistdmaan yksioikoisesti yksinomaan yhdeltad kannalta.
IImeinen vaara sisaltyy esimerkiksi siihen, ettd kysymys vaikuttavuudesta
ratkaistaan mitattavuuden perusteella ja mittauksen tarjoamaa vaikuttavuus-
palautetta kaytetdan toiminnan suunnittelun, ohjaamisen ja johtamisen ohje-
nuorana.

Oikeutettujen, poliisin likenneturvallisuustydn vaikuttavuutta koskevien vaa-
teiden tai maaritelmien lahteita voi perustellusti esittdaa ainakin seuraavien
kuuden kehyksen, tekijyyden tai tulokulman kautta: rikosoikeudellinen nakoé-
kulma vaikuttavuuteen, vaikuttavuus poliisitoiminnan ndkoékulmasta, vaikutta-
vuus liikenneturvallisuustoimijoiden kentan aikaansaannoksena, liikkumista
koskevan normiperustan vaikuttavuus, yleisen valvontaa koskevan hyvak-
synnan vaikuttavuus ja erityisesti likenneturvallisuustyén johtamisen vaikut-
tavuus (ks. kuvio 1).
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Poliisin liikenneturvallisuustyon vaikuttavuus

jarjestelman harkintaan saattaminen, rikosoikeudellisen jarjestelman perususkomusten yllapitami-

Rikosoikeus- l Poliisin rooli osana toimivaa ja vaikuttavaa rikosoikeusjarjestelmaa (esitutkinta, syyte-
vaikuttavuus nen kiinnijadmisriskina rikoksesta ja siitd koituvana rangaistusseuraamuksena).

Yleiseen jarjestyksen liittyvien turvallisuusongelmien ratkaiseminen ja yleisen jar-
Poliisin jestyksen ja turvallisuuden edistaminen inhimillisen kanssakdaymisen ja toiminnan
vaikuttavuus moninaisilla saroilla lainmukaisuuden voimassapitdmisen ja lainkunnioituksen
vahvistamisen kautta.

lisuustahojen turvallista kayttaytymista liikenteessa yhteistyon, ajatusten, kokemusten ja tiedon

Liikenneturval- l Poliisi osana toimivaa liikenneturvallisuustyon kenttdd, joka pyrkii edistimaan
vaikuttavuus vaihdon, seka vastavuoroisen osallistumisen ja mydtavaikuttamisen avulla

Liikennetta ja Liikkumiseen liittyvien riskien ja liikkumisen synnyttamien vaarojen hallinta
liikkumista kos- sddadosperustaa kehittdmallg, tdydentdamalla ja uudistamalla niin, etta se kattaa
kevien normien uudet kehkeytyvat riskitekijat ja tarjoaa tehokkaita tapoja puuttua vaaraa tai haittaa
vaikuttavuus aiheuttavaan kayttaytymiseen (poliisin rooli liikenneturvallisuuden asiantuntijana).
Liikenne- Liikennevalvonnan perusteita, valvonnan kohteita, valvontakaytantoja ja lainkuulai-
valvonnan . suutta liikenteessa koskevia lahestymistapoja ja lahtokohtia koskeva yksimielisyys,
hyvaksynnan yleinen hyvaksynta ja oikeutetuksi kokeminen poliisin liikenneturvallisuustyon
vaikuttavuus vaikuttavuuden osatekijana

Polisiin liikkenne- Liikenneturvallisuustyon tekemiseen liittyvat kaytanndt, ohjeet, taktiikat ja vélineet
turvallisuustyon poliisissa, resurssit ja tydnjaot, prioriteetit ja vdlineet, osaaminen kertyneina koke-
johtamisen muksina, oppeina ja ohjenuorina, liikenneturvallisuustydn suunnittelu ja johtami-
vaikuttavuus nen, jatkuvan oppimisen organisointi.

Kuvio 1. Poliisin liikenneturvallisuustyon vaikuttavuuden
osatekijat.

3.1.1 Vaikuttavuus rikosoikeudellisessa tulokulmassa

Liikenteen kriminalisoinnit rakentuvat vaarantamisvastuulle. Suomen rikos-
lainsdddannotssa rikokset jakautuvat vaadittavan vaaran asteen perusteel-
la kolmeen kategoriaan: konkreettista vaaraa aiheuttaviin, abstraktista vaa-
raa aiheuttaviin ja niin sanottuihin tekorikoksiin. Liikenneturvallisuuden vaa-
rantamisen, térkean liikenneturvallisuuden vaarantamisen ja térkean ratti-
juopumuksen tunnusmerkistot rakentuvat abstraktin vaaran ("on omiaan ai-
heuttamaan vaaraa”) varaan. Huomattava osa rangaistussdanndksista on
tekorikoksia, jotka eivat sisélla mitdan vaarantamisen kriteeria. Esimerkiksi
rattijuopumus ja kulkuneuvon kuljettaminen oikeudetta ovat tekorikoksia.
(Tolvanen 2017, 7.)
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Joihinkin tekoihin, kuten rattijuopumus ja ajoneuvon kuljettaminen oikeu-
detta, torked ylinopeus, sisadltyy kumoamaton olettama teon vaarallisuudes-
ta. Muissa tapauksissa edellytetddn saantdjen rikkomisen lisdksi sita, etta
teko on ollut omiaan aiheuttamaan vaaraa toisten turvallisuudelle. Vaaran
aiheuttamista koskeva paatelma perustuu tyyppitapauksille. Taten tiedetaan,
etta tietynlaisissa olosuhteissa tietynlaiset sdantérikkomukset johtavat liiken-
neonnettomuuteen. (Tolvanen 2014, 8.) Lainsaatajan tavoitteena onkin ollut
erityisesti hengen ja terveyden suojaaminen vaaranaiheuttajilta likenteessa.

Keskeinen poliisin liikennevalvonnan kohde on juuri vaaraa aiheuttavat rikko-
mukset. Lainsdddanndn tavoitteena on ollut sulkea sisd&nsa niista olennai-
simmat. Niitd koskevat sdaddkset toimivat perusteena, jonka pohjalta poliisi
puuttuu lilkkennekayttaytymiseen tai likennekelpoisuuteen. Vaara on kuiten-
kin ndkymatonta ja abstraktia. Vaara lisdantyminen kasvattaa onnettomuu-
teen joutumisen todennakoisyytta. Kaikkien onnettomuuksien syyksi tai tar-
keédksi osatekijaksi materialisoituu yksi tai useampi onnettomuuteen joutumi-
sen vaaratekija. Rangaistus- ja valvontastrategioiden kehittdmisen kannalta
auttaa se, ettd meilld on selkea kuva siita, milla tavalla lainvastainen kayt-
taytyminen liikenteessa ennustaa onnettomuuteen joutumista (Makinen ym.
2003, 39).

Piittaamattomuus liilkkumista koskevista laeista tarkoittaa vaaran aiheutta-
mista, ja vaaran aiheuttaminen antaa lakien noudattamista valvovalle polii-
sille oikeutuksen puuttua kayttaytymiseen liikenteessa. Lain mukaan henki-
I6lle, joka tahallaan tai huolimattomuuttaan rikkoo lakia tai siihen perustu-
via sdanndksia tai maarayksia tavalla, joka on omiaan aiheuttamaan vaaraa
toisen turvallisuudelle, maaratéan laissa saadetty rangaistus. Torkea teko-
muoto tarkoittaa huomattavaa ylinopeutta tai ohittamista tilanteessa, jossa
ohittaminen on kielletty tai huono nakyvyys estaa turvallisen ohituksen. Silla
tarkoitetaan myds tekoa, jonka tekija laiminly6 liikenneturvallisuuden edel-
lyttdman pysahtymis- tai vaistamisvelvollisuuden tai rikkoo liikennesaantoja
muulla naihin rinnastettavalla tavalla niin, etta teko on omiaan vaarantamaan
toisen hengen tai terveyden. (RL 23 1§ ja 2§.)

Kriminologian nakékulmasta liikennerikokseen syyllistymista voidaan selittaa
samoin kuin muuta rikollisuutta. Se vaatii motivoituneisuutta ja sopivaa tilai-
suutta seka valinnan tekemistd, jota edesauttaa paihtymys ja peraankatso-
jan puuttuminen seka impulsiivisuus ja alentunut itsekontrolli. Mikali henkild
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syyllistyy muuhun rikolliseen toimintaan, on epatodennakoista, etta han lii-
kennelakien noudattamisessa tekisi jonkinlaisen poikkeuksen." Palk ja Davey
(2005) kuvaavat mahdollista mekanismia nain (ks. kuvio 2):

Motivoitunut lainrikkoja

N h 4
] Suotuisa kohde & ymparisto . . .
‘ Alkoholin saatavuus }—} (aika, paikka ja tilaisuus) +“— Rationaalinen valinta
. 4

Impulsiivisuus &
alentunut itsekontrolli

~ v
‘ Kykeneva kaitsija ‘ Ei kykenevaa kaitsijaa
v

Rikokseen syyllistyminen
epatodenndkdista

A 4

‘ Tilanteiden vélinen ‘
\ yhtipitavyys |

h 4 v

‘ Vakava liikennerikos ‘ Muu rikollinen toiminta

Kuvio 2. Malli liikennerikoksiin syyllistymisen taustasta
(Palk & Davey 2005).

Tavanomaisten tahojen lisaksi liikennerikoksia tehtailevat yhteiskunnan
muutkin jasenet, mutta ilman erityista rikollista tarkoitusperaa (Ross 1960).
Niiden henkildiden syyllistyminen liikennerikoksiin, jotka tavanomaisesti te-
kevat muitakin rikoksia, ei valttamatta selita sita, ettd nekin, jotka pitavat it-
sedan lainkuuliaisina kansalaisina ja joille mink&an muun rikoksen tekeminen
tuskin edes tulee mieleen, syyllistyvat jonkin liikennelain rikkomiseen. Tata
eroa ilmentda myoés se, ettd poliisi voi kdyttdd omaa harkintaansa monissa

' Taten lilkennevalvonta ja puuttuminen liikennerikoksiin tarjoaa poliisille
keinon paljastaa sotkeutuminen tai syyllistyminen mahdollisiin muihin
rikoksiin. Vaikka kaikki likenteen vaarantamiseen syyllistyvat eivat

tee muita rikoksia, muita rikoksia tekevat syyllistyvat helposti myds
piittaamattomuuteen liikkennelaeista.
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vaaraa aiheuttavissa tilanteissa toisin kuin muissa, lahtdkohtaisesti selvis-
sa rikoksissa. Sanktiot liikennerikoksista on my6s nahty pikemminkin peda-
gogiseksi kuin rankaisevaksi toimenpiteeksi teosta, joka juontuu mahdollisia
seuraamuksia ja vaaraa koskevan ymmarryksen puutteesta, jota mikaan ran-
gaistus ei pysty korjaamaan (Ross 1960). My6s kansalaiset arvioivat vaaran
aiheuttamista liikenteessa ja liikkennerikokseen syyllistymista toisin kuin esi-
merkiksi toisen omaisuuden anastamista tai tuhoamista. Vaaran aiheuttami-
nen ja onnettomuuden aiheuttaminen nayttavatkin kuuluvan eri sfaareihin.

Liikennevalvonnan perimmainen paamaara on Makisen ym. (2003; ks. myo6s
Zaal 1990) mukaan onnettomuuksien estaminen luomalla pelote, joka on
omiaan estamaan autoilijoita syyllistymasta onnettomuusriskia lisdaviin te-
koihin .2 Makisen ym. mielesta liikennevalvonta on lahtékohtaisesti toimenpi-
de, jolla pyritddn vaikuttamaan lakien ja saantéjen noudattamiseen. Sen ta-
voitteet tulisikin taten asettaa noudattamisen ja noudattamattomuuden suh-
teena, ei suhteessa onnettomuuksiin, niissa loukkaantumisiin ja kuolemiin
(Makinen ym. 2003, 108).

2Tolvasen (2014) mielesta rangaistusuhat ja rangaistukset tuovat
uskottavuutta liikenteen jarjestelmaan. Hanen mukaansa lahtdékohtana

on normien vapaaehtoinen noudattaminen ja luottamus: "Rikosoikeuden
tehtava alkaa siita, kun tienkayttaja rikkoo liikennesaantdja ja pettaa
luottamuksen. Klassisen rikosoikeuden ensisijainen vaikutusmekanismi on
yleisestavyys: rankaisemalla rikokseen syyllistynytta valtiovalta osoittaa
muille, sdantoja vield noudattaville, ettei sdantdja voi rangaistuksetta rikkoa.
Nain yllapidetdan luottamusta siihen, ettd saantéja kannattaa noudattaa ja
etteivat sdantoja rikkovat saa perusteettomia etuja sdantdja noudattavien
kustannuksella. Rankaisemisen tehon ajatellaan perustuvan erityisesti
kiinnijaamisen riskiin.” (Tolvanen 2014, 8.) Saant6jen noudattaminen
luottamuksen pohjalta viittaa mahdollisesti siihen, ettd kansalaisen on
voitava lahtea siita, ettd lainsdataja on ajatellut hanen ja kaikkien muiden
parasta tai yhteisen hyvan maksimointia asettamalla lait juuri niin kuin ne on
asetettu. Toinen asia on luottaa siihen, etta jarjestelma vaikuttaa siihen, etta
se estaa noita sdadoksia rikkovia saavuttamasta perusteetonta etua.
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[ Lakien noudattaminen )‘
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[ Pelote j
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4

Lainsdadanto
[ J

Kuvio 3. Lainvalvonnan, arvioidun riskin ja koetun pelotteen
yhteys lakien noudattamiseen (Makinen ym. 2003, 27).

Vaara on abstrakti mahdollisuus tai tilastollinen todennakoisyys aina siihen
saakka, kunnes onnettomuus tapahtuu.® Pdaosa vaaratilanteiden aiheuttami-
sesta tuskin paljastuu edes aiheuttajalle itselleen tai mahtuu kokonaisuudes-
saan hanen tietoisuuteensa. Vaara on olennainen osa onnettomuuden mah-
dollisuutta, joka on monin tavoin l1asna elaman arjessa, mutta johon suhtau-
tuminen vaihtelee sukupuolen, idn, elamantilanteen, tiedon ja muun johdos-
ta. Yksittaiselle tienkayttajalle vaarat konkretisoituvat enemmankin laajoissa
tilastoaineistoissa kuin tiella likkumisen arjessa. Poliisi ja pelastuslaitos sita
vastoin kohtaavat vaaran aiheuttamisen seuraukset omassa arjessaan.

Liikennelainsdadannén epakiitollisena tehtadvana on kattaa todelliset vaa-
rat, mitata kunkin aiheuttamaa riskid ja muuntaa vaaran aiheuttaminen ri-
kosseuraamuksiksi, jotka suoraan heijastavat aiheutetun vaaran astet-
ta. Oikeudellisilla normeilla on kuitenkin kaksipuolinen tehtava. Niiden tuli-
si edistdd moraalia, mutta myos ilmentaa sitd. Tama kaksipuolisuus viittaa
ristivetoon vallitsevan tai perinteiseksi ymmarretyn (esimerkiksi kasitys yk-
sildllisistéd vapauksista ja oikeuksista) ja uusien vastuiden ja velvollisuuk-
sien (esimerkiksi ymparisto, erilaisilta uhilta suojaaminen) valilld. Vastuun tai

3 Onnettomuus termina viittaa ei-toivottuun sattumaan. Liikenteessa
tapahtuvat itsemurhat eivat nayttaydy onnettomuuksina. Vastaavasti tietoisen
merkittdvan vaaran aiheuttamista puhuminen onnettomuutena on jossakin
maarin kyseenalaista, jos sen todennakoisyys lahestyy lukuarvoa yksi.
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velvoitteiden laajentaminen perustuu yleensa uuteen tietoon ja heijastaa tie-
tamyksen kertymista seka asiantuntijuuden kasvua. Nain ollen laajentaminen
osana uutta, aikaisempaa edistyneempaa moraalista jarjestysta vaistamatta
koskettaa perinteisia vapauksia ja muotoilee niitd uusiksi, usein juuri rangais-
tuksen uhan tai aikaisempaa kattavammasta eettisestd ymmarryksesta juon-
tuvan paineen alla.

Uudet kaytannot tietyin perusteluin edellytettyina toimintatapoina esimerkik-
si liikenteessé vaativat yleensa aikaa, viestintaa ja valvontatoimia. Toisaalta
lain tarkoituksena on myos ilmentaa kansalaisten kasitysta hyvasta ja toivot-
tavasta, esimerkiksi siitd, mikd on hyvaksyttava riski liikenteessa, ei sanella
sitd. Laajalle levinneet tottumukset, oli kysymys sitten kayttaytymisesta, aja-
tustavoista tai niihin puuttumisesta, luovat omanlaisen ”lakinsa” mukaisen,
keskindisen ennakoinnin mahdollistavan ja siten yleensa myds sujuvuutta li-
saavan jarjestyksen.*

/Reflektiiviset

Yhteisolliset _1 o Tavat 2 tavat

toimintamallit ———» Kaytannot
3

N>

> . Sosiaaliset

6 . .
ne o= Oikeusnormit
saannot

7

Kuvio 4. Toimintamallit, tavat, kdytannoét, saannot ja oikeusnor-
mien kehkeytyminen (Delacroix 2017).

Toistuminen tuottaa automaattisen toimintamallin ja automatisoituminen ta-
vaksi tarkoittaa, ettd se todentuu ilman osallistujien tietoista mydtavaikutusta
(1). Tavan kriittinen tarkastelu edellyttaa etaisyyden saamista siihen, esimer-
kiksi niin, etta ollaan tietoisia muunlaisista tavoista vastaavassa tilanteessa.
Tama mahdollistaa tavan jalostamisen tietoiseksi, aikaisempaa paremmin
palvelevaksi kdytannoksi (2). Kaytantd voi syntya myds tietoisen yhteisena

4 Poliisin liikennevalvonnan tarkoitukseksi voi ndhda myds ei-toivottujen tai
muuten haitallisten tottumuksen alkujen kitkentd ennen niiden vakiintumista
tai laajentumista yleiseksi tavaksi.
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ratkaisuna johonkin ongelmaan (3). Tuo tietoisuus voi kuitenkin haihtua ajan
my6td uusien sukupolvien omaksuessa kyseisen kdytannodn sen taustaa tai
l&htdkohtia tuntematta (4). Yhteis6 luo normatiivisen paineen sen kaytanto-
jen omaksumiseen saantoina ja jasenyytena (5). Omaksumista edesauttaa
noiden saantdjen kirjaaminen ja valittaminen esimerkiksi koulutuksessa (6).
Oikeusnormien kehkeytyminen voi myds luoda uusia kaytantdja ja paineen
uudistaa tapoja (7). Oikeusnormit tai instituutiot joissakin tapauksissa pois-
sulkevat tilanteiden yhteiséllisen tarkastelun, joka olisi todennakdisesti seu-
rannut ilman niita (8). Joissakin tapauksissa henkil6t, jotka vastaavat oikeus-
normien ajantasaisuudesta jollakin alueella, ovat siind maarin vieraantuneita
oman instituutionsa arvolahtékohdista, ettd oikeusnormien muotoilu uusiksi
tapahtuu ikdan kuin automatisoidusti (9). (Delacroix 2017.)

Suojautuminen erilaisilta vaaroilta tarkoittaa vaikuttamista kayttaytymi-
seen, suojavarusteiden kayttédn, ajokunnon ja ajoneuvon lainmukaisuudes-
ta huolehtimiseen seka pyrkimykseen pidattaytya riskinotosta liikenteessa.
Valvonta, puuttuminen ja sanktiot tarjoavat tdssa kuitenkin sangen rajallisen
keinovalikoiman. Kiinnijaamisen riskin vaikutus, oli se sitten tosiasiallisesti
suuri tai pieni, perustuu sitd koskevaan subjektiiviseen kasitykseen, johon
vaikuttaa lisaksi arvio kiinnijadmisen kustannuksista ja sen tuomasta harmis-
ta. Lisaksi liikenteessd mennédan ja toimitaan usein yhdenmukaisesti joukon
mukana, ei valttdmatta likennesaantdjen mukaisesti.

Rikosoikeusjarjestelman kehyksessa poliisin liikennevalvonta on vaikuttavaa
silloin, kun tiella liikkujat noudattavat liikkennettd koskevia lakeja siksi, etta
he tietavat niiden rikkomisen johtavan kiinnijadmiseen ja kiinnijaamisen edel-
leen siind maarin "tuntuvaan” rangaistukseen, ettd jokainen sitd punnitseva
paatyy pitdmaan lain kunnioittamista parempana vaihtoehtona kuin sen rik-
komista. Edella mainitun liséksi poliisi voi edistda vaikuttavuuttaan myds toi-
mimalla niin, etta jokainen tiestolld/maastossa/vesistdilld liikkuja

(1) on hyvin informoitu siitd, mita laki kussakin tilanteessa hanelta edel-
lyttaa

(2) tuntee lain rikkomisen seuraukset omalla kohdallaan ja kokee ne
tuntuviksi

(3) tiedostaa, etta lainrikkominen tulee johtamaan kiinnijadmiseen ja
rangaistukseen
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(4) on — osin edellisesta pelotteesta johtuen — halukas kunnioittamaan
lain vaatimuksia

(5) tekee kaikkensa, ettd han kaytannéssa myds kykenee toimimaan
intressinsd mukaisesti.

Poliisille kuuluvan liikennevalvonnan tarkoituksena on seka valistaa etta
muistuttaa tiestdn, maaston ja vesistdjen kulkureiteilla ja niiden ulkopuolel-
la liikkuvia lain heille asettamista vaatimuksista ja niiden rikkomisen seuraa-
muksista. Tahan tehtavaan sisaltyy kaksi puolta eli rikkomisesta seuraava
rangaistus ja peruste sille, mita yhteista tai suurempaa hyvaa lainsaataja pyr-
kii kyseisen normin kautta palvelemaan ja milla tavalla sen rikkominen toimii
yhteistd hyvaa vastaan. Jos poliisi onnistuisi tdssa, niin jokainen liikenneri-
kokseen syyllistyva tekisi sen joko tietoisesti omana paatdksenaan tai siksi,
ettei kaytanndssa kykene joko tilapaisesti tai pysyvasti seuraamaan omaa
intressidan ja myos todentamaan sitd omassa liikkumisessaan.

Rikosoikeusjarjestelméan kehyksessa poliisin likenneturvallisuustyén vaikut-
tavuutta ehdollistaa kokonaisjarjestelman oma vaikuttavuus. Jalkimmaiseen
osaltaan vaikuttaa se, miten hyvin poliisi tayttdd oman tutkintaroolinsa. Roolin
tayttdminen antaa kuitenkin vain edellytykset prosessin seuraaville vaiheille
tayttdad omansa, ei takaa sita. Se, etta jarjestelma pyrkii samanaikaisesti pal-
velemaan moninaisia ja ristiriitaisia tarkoituksia, vaistaméatta vaikeuttaa vai-
kuttavuuden todentamista jokaisessa yksittaistapauksessa (ks. Daly 2012;
Dandurand 2014; Koljonen 2010; Pekkanen & Niemi 2012; Smith 2015).

3.1.2 Liikennetta koskevien normien vaikuttavuus

"Liikennelait ja -sda&dokset, jotka tdsmentavat sallitun kayttaytymisen
tieliikenteessa, ovat keskeisia elementteja turvallisen tieymparistdn ke-
hittdmisessa ja naiden lakien valvonta ndhdaan yleisesti yhdeksi kaik-
kein vaikuttavimmaksi keinoksi niitd seuraavan liikennekayttaytymisen
edistdmisessa ja vahvistamisessa. Valvonta perustuu olettamukseen,
ettd kaikki tienkayttajat eivat noudata liikennesaantoja ja sdadoksia
ja saattavat tarvita tdssa rohkaisua, valistusta tai taivuttamista.” (Zaal
1994, 2)
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Liikennetta koskevat normit ovat muotoutuneet liikenteen ja sen aiheuttamien
ongelmien kasvun myo6ta, joskin paasaantoisesti jalkijattdisesti. Lainsaadanto
on kehittynyt onnettomuuksia koskevan tilastoinnin kehittyessa. Tieto onnet-
tomuuksien syista on palvellut niin liikenteeseen liittyvien riskien hallintaa ra-
joitusten ja kieltojen avulla kuin poliisin likennevalvonnan kohdentamista eri-
tyisiin riskiryhmiin, riskikayttdytymiseen seka vaarallisiin paikkoihin ja ajan-
kohtiin. Liikennettd koskevat sdaddkset iimentavat leimallisesti pitkalle jalos-
tunutta asiantuntemusta ja samalla my6s asiantuntijavaltaa.

Liikennettd koskeva lainsaadantd ja siihen perustuvat kiellot ja rajoitukset
maarittavat sita jarjestysta tiestolld, jonka voimaansaattaminen ja voimassa-
pitdminen toimivat poliisin liikkenneturvallisuustydn perustana. Lainsdadannon
vaikuttavuus perustuu keskeisesti siihen, ettéd se kattaa vaaran aiheuttajat ja
heijastaa suoraan kunkin suhteellista merkitysta. Valvontatoimen tulisi puo-
lestaan kattaa silmalla pidettavat vaarat ja painottua samoin kuin lainsdadan-
nossa.

Mikali lainsdadantd ei kata vaaran lahteita tai painottaa niitd virheellisesti,
lainsdadanndn kyky osoittaa olennaiset riskit ja kattaa ne tehokkaasti seka
ohjata lain valvontaa seké edelleen edistaa turvallisuutta liikenteessa jaa jal-
keen ideaalitilanteesta. Teknis-sosiaalinen kehitys tarjoaa toisaalta uusia val-
vontakeinoja, mutta se tarkoittaa myés muutoksia valvonnan kohteessa ja
uusia vaaran aiheuttajia.

Saadodsperustan patevyys ja valvonnan kyvykkyys ovat valttamattomia, mut-
ta eivat riittavia poissulkemaan vaaran tai haitan aiheuttajia lilkenteesta.
Keskeinen valittava tekija on sdadoksia koskeva tietamys tiestolla liikkujien
parissa.

"Toisin kuin useimmat lait, monet liikennelait voidaan nahda pikemmin-
kin jatkuvina (so. niitd on mahdollista rikkoa suuremmassa tai pienem-
massa maarin) kuin dikotomisina (so. ne joko tulevat rikotuiksi tai eivat
tule), ja taten niiden noudattamisesta tulee kysymys noudattamisen as-
teesta” (Yagil 1998, 422).

Saadosten kunnioittamiseen vaikuttaa olennaisesti niiden koettu oikeutus ja
hyvaksyttavyys. Vaikka henkild voikin yleisesti kunnioittaa tiestélla liikkumis-
ta koskevia sdadoksia, ymmartaa niiden tarkoituksen ja hyvaksya sen seka
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paasaantoisesti toimia niiden mukaisesti, ei tdma riitd takaamaan niiden nou-
dattamista jossakin konkreettisessa paikassa ja tilanteessa. Sellaisessa ti-
lanteessa voi olla kyse tietoisesta paatoksesta tai se voi johtua huomion her-
paantumisesta tai tilapaisesta tai pysyvammasta kyvyttdmyydesta.

Poliisin liikenneturvallisuustydn vaikuttavuus ei taten rajaudu siihen, etta val-
vontatyd vastaa tai heijastaa suoraan lainsaatajan ndkemysta liikenteen vaa-
rallisuudesta. Liikenneturvallisuustydn onnistumisiin kuuluu tiestélla ja sen
ulkopuolella liikkuvien saattaminen tietoiseksi normeista ja niiden tarkoituk-
sesta seka niiden hyvaksynnan, kunnioituksen ja omaehtoisen noudattami-
sen edistdminen. Tassa rikosoikeudellinen pelote kiinnijaamisriskeineen on
osa saadoksia koskevaa tietoisuutta, mutta vahintaan yhta merkittavaa on
tarkoitusperaa koskeva ymmarrys ja sité palvelevien keinojen kokeminen oi-
keutetuiksi ja perustelluiksi (hyvaksynta).

Liikenneturvallisuustyén vaikuttavuus on edellisen lisaksi kykya vaikuttaa
vaarojen kattavuutta tavoittelevaan saaddsperustaan joko suoraan asiantun-
tijana tai muiden asiantuntijatahojen kautta. Poliisi ei ole yksinomaan lainval-
vontaviranomainen, vaan silld on myods valvonta- ja tutkintatyon kautta poik-
keuksellinen asema suhteessa liikenteessa ilmeneviin uhkatilanteisiin ja niis-
td mahdollisesti johtuviin onnettomuuksiin.

"Lakeja ja sadadoksia, jotka luotiin vuosikymmenia sitten, tulisi ai-
ka-ajoin tarkistaa niiden nykyisen relevanssin ja selkeyden arvioimisek-
si. Jokainen saanto tulisi tarkistaa sen arvioimiseksi, onko tilanne, jo-
hon se liittyy, aikansa jo elanyt, vielako perusteet maaritellylle kayttay-
tymiselle patevat ja onko mahdollista kuvata tuota kayttaytymista yksi-
tyiskohtaisemmin.” (Goldenbeld ym. 2000, 8.)

Poliisi hydédyntaa vaaranaiheuttamista ja onnettomuuksia koskevaa tietoa
suoraan oman valvontatoiminnan johtamisessa, suunnittelussa ja kohdenta-
misessa, mutta tietoa ja asiantuntemusta tulisi kayttda toimintapoliittisesti tai-
tavasti ja sisallollisesti vaikuttavasti myds liikenteen saadésperustan kehitta-
misessa.
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3.1.3 Poliisin vaikuttavuus

Poliisin tarkoitusta on pyritty maarittelemaan tarkastelemalla sen suhdetta
yhteiskuntaan ja valtioon. Sosiologinen poliisitutkimus tukeutuu usein Max
Weberin maaritelmaan valtiosta, jolle ominaista on voimakeinojen oikeutetun
kaytén monopoli tietyllad alueella (ks. Houtsonen & Huotari 2021). Tassa lah-
tékohdassa poliisi ja valtion samastuvat. Poliisissa kohdataan valtio, ja polii-
sia maarittelee mahdollisuus kayttda voimakeinoja tai vakivaltaa oikeutetusti
tarkoituksensa toteuttamiseksi. "Valtio” voi kuitenkin tulla jonkin luokan, et-
nisen ryhman, puolueen, perheen, jopa toisen valtion kaappaamaksi, jolloin
voimakeinojen kayttd palvelee kyseista tahoa ja osaltaan varmistaa sen ase-
maa (ks. Wulf 2021).

Poliisitoiminnan mahdollisia tarkoituksia suhteessa valtioon:

+ estaa lainmukaisenyhteiskuntajarjestyksen kumoaminen tai muuttami-
nen laittomin keinoin

+ sdilyttaa valtiolla sen itselleen ottamat monopolit (oikeutetun vakivallan
kayttd, vakevien viinojen valmistus, uhkapeli tms.)

* varmistaa, ettei valtion myontamia yksinoikeuksia ja lisensseja rikota
(terveydenhuollon ammatit, Iadkekauppa, tms.)

» tukea vastaamista velvoitteisiin, jotka perustuvat valtion solmimiin, tur-
vallisuuteen tai rikollisuuteen liittyviin kansainvalisiinsopimuksiin.

Historiallisesti poliisitoimen juuret juontuvat yhtaalta vallanpitdjien tarpeesta
varmistaa oma asemansa, toisaalta myds sosiaalisten yhteisdjen tarpeesta
sdadella ja valvoa jasentensa kayttaytymista seka yllapitda nain jatkuvuut-
taan yhteis6na. Gaub ja Walsh (2020, 8) korostavatkin sita, ettd poliisi on
syntynyt yhteiskunnasta ja yhteiskuntaa varten. Heidan mukaansa poliisi is-
tuu samanaikaisesti "kahdella jakkaralla” (double-hatted entity). Se on seka
valtion ettd yhteisdn instituutio.

Tassa mielessa poliisitoimi on sosiaalinen valttamattomyys, jonka perustana
on tarve jatkuvuuteen, pysyvyyteen ja jaettuun ymmarrykseen perustuvaan
yhteiselamaan. Jalkimmaista uhkaa erityisesti vakivalta. Lahekkain elami-
nen | edellyttdd normeja, ja normit puolestaan edellyttavat niiden valvontaa ja
mahdollisuuksia puuttua niiden rikkomiseen. Vakivallattomuudella on tassa
perustava merkitys. Vakivallan poissulkeminen yhteiselamasta ja sen osoit-
taminen valtion monopoliksi vaatii kaytanndssa tahoa, jolla on oikeus puuttua
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vakivallan oikeudettomaan kayttéon, vaikka puuttuminen itsessaan rikkoisi
monopolia. Tallainen puuttuminen ei tee poliisista valtiota, vaikkakin toiminta
viime kadessa palveleekin jalkimmaistd. Taman liséksi se palvelee yhteis6-
jen pyrkimysta yllapitda omaa jatkuvuuttaan.

Poliisitoiminnan mahdollisia tarkoituksia suhteessa yhteis66n tai yhteiskun-
taan:

* normatiivisen jarjestyksen yllapito (yhteisén jatkuvuus ko. yhteiséna)

» politiikkaan, talouteen, omistamiseen, yhdenvertaisuuteen, henkilo-
kohtaiseen koskemattomuuteen, itseilmaisuun ja kulttuuriin liittyvien
oikeuksien toteutuminen

» yhteiskunnan jasenilleen suomien vapauksien toteutuminen (vapaus
syrjinnasta, riistosta, kaltoinkohtelusta)

» yhteiskunnan jasenilleen maarittelemien kieltojen ja rajoitusten yllapito.

Poliisin vaikuttavuuden selvittdminen vaatii toteutuakseen selvyyttad siita,
mika oikein on poliisin tarkoitus tai perimmainen peruste poliisin olemassa-
ololle. Vaikuttavuuden selvittdmistd edelleen hankaloittaa se, etta poliisitoi-
minnan vaikuttavuus ja vaikuttamattomuus kytkeytyvat monen toisiinsa liitty-
van jarjestelman toimintaan (Kirby 2013, 22-23) seka niiden menestymiseen
omassa tehtdvassaan ja eri toimien, intressien ja tekemisten yhteensovitta-
miseen poliisin tekemisten kanssa.

Vaikuttavuuden optimin saavuttaminen edellyttaisi sita, ettd tunnustetaan se,
etta poliisilla on langennut monimutkainen ja moninainen joukko tehtavia va-
kavien rikosten selvittdmisen ja tekijoiden kiinniottamisen ohella. Sellaisia
ovat esimerkiksi joidenkin oikeuksien puolustaminen, rikollisen tai hairitse-
van toiminnan ennalta estdminen joko omin voimin tai yhdessa muiden viran-
omaisten kanssa, liikennevalvonta, ristiriitojen ratkaisu ja kansalaisten aut-
taminen. Poliisille osoitettujen tehtavien taustalla ei ole kattavaa visiota siita,
mik& on poliisin tarkoitus tai sen ensisijaiset prioriteetit. Se, mita poliisi tekee,
maarittyy pitkalti ad hoc pohjalta. Poliisi tehtaviin kuuluvat seuraavat:

+ rikosten selvittdminen, tekijéiden kiinniottaminen ja tapausten tuomiois-
tuinkasittelyyn osallistuminen

* ennalta estadvan toiminnan keinoin mahdollisen rikoksenteon vahenta-
minen;

* vaarassa olevien auttaminen
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* perusoikeuksien turvaaminen

* ihmisten ja ajoneuvojen kulkemisen mahdollistaminen

+ niiden auttaminen, jotka eivat kykene huolehtimaan itsestaan

+ ristiriitojen ratkaiseminen

» sellaisten ongelmien tunnistaminen, joilla voi olla vakavia hallinnollisia
tai lainvalvontaan liittyvid vaikutuksia

 turvallisuuden tunteen edistdminen ja yllapitdminen yhteisdissa

» yleisen turvallisuuden edistaminen ja yllapitdminen

* muiden hatatilanteisiin liittyvien palveluiden tarjoaminen.®

Poliisi

1) vahentaa rikoksista johtuvaa uhriutumista

edesauttaa tekijoiden tilivelvollisuuden toteutumista

vahentaa pelkoa ja vahvistaa kokemusta henkilékohtaisesta turvalli-
suudesta

takaa julkisten paikkojen turvallisuuden liikenne mukaan lukien
kayttaa taloudellisia voimavaroja reilusti, tehokkaasti ja vaikuttavasti
kayttda voimaa ja auktoriteettia reilusti, tehokkaasti ja vaikuttavasti.
vastaa asiakkaiden tarpeisiin tai saavuttaa poliisitoiminnan legitimi-
teetin kohteiden silmissa. (Moore, sit. Sparrow 2016, 129.)

Lp

o

\I

Poliisin tehtava ja rooli turvallisuusongelmien ratkaisijana kehkeytyi pitkalti
muiden kuin liikenteeseen liittyvien rikosten ymparille. Poliisin tehtavien ja
vastuiden portfoliossa liikenteen asema onkin monella tavalla ongelmallinen
huolimatta siita, etta tehtavien ja vastuiden spektri on huomattavan lavea.

Autoilun yleistyminen, liikennettd koskevien saadosten kehittyminen ja nii-
den valvonnan osoittaminen poliisille tarkoitti sita, etta ns. tavalliset, lainkuu-
liaisiksi itsensd nakevat kansalaiset joutuivat omassa arjessaan tekemisiin
poliisin kanssa ja poliisi puolestaan joutui tekemisiin aluksi erityisesti yhtei-
sbjensa varakkaiden tukipilareiden ja myéhemmin enenevasti tavallisen kes-
kiluokan kanssa. Esimerkiksi Yhdysvalloissa tdma vaikutti merkittavasti po-
liisikoulutukseen ja Englannissa liikennepoliisin toimenkuvaan autoilijoiden
auttajana (ks. Emsley 1993; Huotari 2020).

5 https://www.americanbar.org/groups/criminal justice/publications/criminal
justice section archive/crimjust standards urbanpolice/
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Kansalaisten silmissa poliisin ty6 liikennerikosten parissa ja kamppailu
muita rikollisuuden muotoja vastaan eivat sopineet samaan kategoriaan.
Englannissa, jossa liikennerikokset k&siteltiin tuomioistuimessa, oikeuteen
paatyneet nayttivat tuomioistuimen silmissa paatyneen paikalle omaa epaon-
neaan ja poliisin aktiivisuuden tuloksena ja olivat aivan liilan kunnollisia ollak-
seen kiinnostavia (Donovan & Lawrence 2008).

Poliisi on Friedmanin (2021, 979) mielesta jokseenkin ohuesti organisoitu-
nut suhteessa siihen, mita kaikkea poliisit kdytdnndssd kohtaavat ja teke-
vat. Nain ollen se ei voi odottaa menestyvansa sille annetuissa tehtavissa,
ellei sen oma toiminta eriydy pitkalti kyseisia tehtavia vastaavasti.® Poliisin
tehtavien taustalla on usein pysyvia sosiaalisia ongelmia, jotka ovat rikos-
oikeudellisen vaikuttamisen ulottumattomissa ja joiden hoitaminen rikos-
prosessin tarjoamin keinoin todennakoisesti aiheuttaa vain lisdhaittaa.
Rikosorientoituneisuus, lakiperustaisuus ja voimankayttévalmiudet eivat pal-
vele erityisen hyvin menestysta tehtavissa, jotka kaytannossa tayttavat polii-
sityon arjen. (Friedman 2021, 942.)

Liikenneturvallisuustehtavat jakautuvat poliisihallinnossa eri tahoille. Tyon
keskeisin toimintamuoto on liikennevalvonta, mutta siihen siséltyvat myads lii-
kennerikostutkinta, liikennetiedottaminen, -kasvatus ja -valistus seka liiken-
neonnettomuuslautakuntaty®.” Liséksi lupahallinto tarjoaa valineita liikenne-
turvallisuuden edistamiseen.

¢ Pitkalle tehtaviaan eriyttényt poliisi puolestaan voi menestya yksittaisiin
haasteisiin vastaamisessa, mutta epdonnistua tasté huolimatta juuri
poliisina. Jalkimmainen on sita todennakdisempaa, mitd enemman nuo
tehtavat koskevat eri tahoja yhteiskunnassa, mita erilaisempia intresseja
niihin liittyy ja mité vaikeampi on koordinoida erinaisia poliisitehtavia ja
tekemisid kokonaisuuden tasolla.

"Tolvasen (2018, 43-44) mukaan asennekasvatus on yksi tarkea keino lii-
kenneturvallisuuden parantamisessa. ltsekeskeisyys ja aggressiivisuus na-
kyvat onnettomuustilastoissa. Jokaisen tulee tienkayttdjana asettaa toisten
kansalaisten huomioon ottaminen omien etujen edelle. Jokaisen tienkaytta-
jan asenne ja vastuu vaikuttavat osaltaan koko liikkennekulttuuriin. Itsekas ja
aggressiivinen liikkennekayttaytyminen merkitsee normaalia vaarallisempaa
likennetta.
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Poliisin piirissa liikenneturvallisuusty6 ja liikennevalvonta taas nahdaan pri-
oriteetiltaan toisarvoisena verrattuna halytys- ja valvonta- seka rikostorjun-
tatehtavaan. Se on ensimmaisena listalla, kun aletaan puhua leikkauksista,
ja kadytéanndssa liikennevalvonnan voimavaroista on myds helpointa leikata.

Friedman (2021) katsoo poliisin likennetehtavien kaipaavan erittelya. Poliisi
auttaa autoilijoita teknisissa ongelmissa, raportoi onnettomuudet, ohjaa lii-
kennettd onnettomuuspaikalla, valvoo ajonopeutta seka pysayttaa autoi-
lijoita liikenne- tai muiden rikosten johdosta. Monet néista tehtavista eivat
Friedmanin (2021) mielestd vaadi poliisikoulutuksen suorittanutta, lainval-
vontaan erikoistunutta tekijaa. Sita paitsi esimerkiksi likennerikoksen kayt-
tdminen syyna ajoneuvon tutkimiseen voi aiheuttaa enemman harmia kuin
hyvaa. Perimmainen kysymys koskee hdnen mukaansa sitd, missd maarin
ylipdansa tarvitaan liikennepoliisin roolia ja mihin osaan siita tarvitaan poliisi-
koulutuksen saanutta tekijaa. (Friedman 2021, 970, 968.)

Liikenneturvallisuuden edistamisen ja liikkennevalvonnan asema poliisitehta-
vien joukossa on kaikkea muuta kuin selva. Toinen puoli ongelmaa on, etta
tehtavan toteuttaminen edellyttdad omanlaistaan asiantuntemusta ja osaamis-
ta, jonka kerryttaminen ei ole hankittavissa lyhyessa ajassa. Omistautuminen
tehtavaan, joka vaatii pitkallistd perehtymistd mutta jolla on toissijainen sta-
tus poliisitoiminnassa ja joka ei valttdmatta tarjoa yhtalaisia mahdollisuuksia
urakehitykseen kuin muut poliisitoiminnan sektorit, heijastuvat helposti henki-
I6stdn vaihtuvuuteen ja vaikuttavuuteen tehtavan toteuttamisessa.

Road Policing -strategia liikenneturvallisuustehtava tekeekin tilaa perintei-
selle, tieverkostoa hyddyntavan rikollisuuden paljastamiselle ja torjunnalle.
Kemppaisen (2014) mukaan se, etta liikennejarjestelmat ovat olennainen osa
rikollisuuteen liittyvaa infrastruktuuria ja etta rikolliset ovat kaikkein haavoittu-
vimmillaan juuri siirtyessaan paikasta toiseen, tiedostetaankin yha selvimmin
lainvalvontaviranomaisissa ympéari Eurooppaa. Poliisin liikkennevalvonnan
perinteinen tehtava eli liikkenteen turvallisuuden ja sujuvuuden varmistami-
nen torjumalla ja paljastamalla liikennerikoksia onkin laajentumassa rikos-
torjuntaan liikenteessa torjuttavissa olevien ja paljastettavien rikosten myoéta.
(Emt., 138.) Liikennevalvonnan kohteena onkin enenevasti kuljetusliiketoi-
mintaan liittyva harmaa talous, liikkuvat rikollisryhmat, salakuljetustoiminta ja
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maassa laittomasti oleskelevien henkildiden kiinniottaminen.® Halmela (2016,
6-7) nakeekin poliisin liikennevalvonnan liittyvan nain osaksi peruspoliisitoi-
minnan '’kovaa ydintd’. Road Policing -keskustelu onkin kuorrutettu rikoksilla,
esimerkiksi sellaisilla kuin terrorismi ja antisosiaalinen tienkayttd, joissa kes-
kivertokansalainen on pikemminkin potentiaalinen uhri kuin tekija. (Corbett
2008.)°

Perinteinen liikenneturvallisuuden edistamistehtava joutuu helposti ristiriitaan
tiestdlla tapahtuvan rikostorjuntatehtavan kanssa. Vaikka samainen poliisi to-
teuttaa Suomessa molempia, niiden yhteensovittaminen on hankalaa siksi,
ettd niilld on erilainen Modus Operandi. Poliisi voi hyvinkin itse altistua vaa-
ralle ja myds aiheuttaa suoraa ja epasuoraa vaaraa tiestdn kayttajille ja sen
I&heisyydessa asuville ottaessaan kiinni pakoon pyrkivia rikollisia. Tahan liit-
tyvia riskeja se pyrkii minimoimaan ja pitdmaan kontrollissa palvellessaan lii-
kenneturvallisuuden tarkoitusta.

Poliisin onnistuminen rikosten ennalta estdmisessa ja selvittdmisessa riippuu
keskeiseltd osin ja merkittavassa maarin siita, ettd kansalaiset vapaaehtoi-
sesti auttavat ja tukevat poliisia tuossa tehtavassa, valittavat kanssaihmisten
terveydestd, turvallisuudesta ja omaisuudesta, ilmoittavat poliisille rikoksista
seka valittavat informaatiota. Poliisin vaikuttavuus edellyttdd ennen muuta
toimivia suhteita kansalaisiin ja korkeaa luottamusta poliisiin. Lisaksi se edel-
lyttda poliisitehtavien hoitamista yhteison sisalta kasin, ei toimimalla yhteis6a
vastaan. (Gaub & Walsh 2009, 10.)

Poliisin menestys ja vaikuttavuus rikostorjuntarintamalla riippuu olennai-
sesti kansalaisten tuesta ja heilta tulevista ilmoituksista seka avusta. Poliisi
ei siis onnistu tai menesty kansalaisista huolimatta vaan kiitos heidan

8 https://www.yumpu.com/fi/document/read/25415064/liikkuvan-poliisin-toi-
mintakertomus-11-31122011

®“Roads policing officers have a much broader function than the convention-
al notion of a ‘traffic officer’. However, alongside additional duties, these of-
ficers are still expected to fulfil a ‘traffic’ role. This requires specialist training
and support from forces. Yet we found roads policing officers whose training
was so inadequate they couldn’t identify and prosecute offences relating to
heavy goods vehicles (HGVs).” https://www.justiceinspectorates.gov.uk/hmi-
cfrs/wp-content/uploads/roads-policing-not-optional-an-inspection-of-roads-
policing-in-england-and-wales.pdf
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mydétavaikutuksensa. Koska liikenneturvallisuustehtava koskettaa suur-
ta joukkoa tavallisia tiestolla liikkujia, niin mikali poliisin toimintaa liikenteen
valvonnassa ei koeta perustelluksi ja asianmukaiseksi, se voi merkittavasti
heikentda halukkuutta osallistua ja auttaa poliisia rikosten selvittamisessa.
Liikennevalvonnan kriittinen merkitys poliisin sidosryhmasuhteiden yllapidon
kannalta oli yksi varhaisia siihen liittyvia havaintoja (ks. Emsley 1993; Seo
2019). Erityistd ammatillista huomiota kiinnitettiinkin kohteliaaseen kanssa-
kdymiseen pysaytettyjen kanssa. Poliisi omaksui tielikenteessd myos ene-
nevasti roolia, joka perinteisesti oli kuulunut tuomarille ja tuomioistuimelle.
Tehokkuuteen tdhtdava liikennevalvonta, erityisesti automaattinen valvonta,
voi heikentaa poliisin vaikuttavuutta rikosten selvittamisessa.

3.1.4 Liikenneturvallisuustoimijoiden kentan vaikuttavuus

"Tavoitteena on, etta liikenneturvallisuuden arvostus yhteiskunnassa
kohenee, liikenneturvallisuusviranomaisten yhteistyo tiivistyy ja ihmiset
kokevat liikenteen turvalliseksi ja tavoitellaan sita, etta liikenneturvalli-
suus sisaistetdan koko yhteiskunnan tekijéksi ja lapileikkaavaksi teki-
jaksi.” (Hannu Kautto liikenneturvallisuusstrategian valmisteluun liitty-
neessa sidosryhmatilaisuudessa 10.8.2021)

Liikenneturvallisuus on jo pitkddn ymmarretty monien eri tahojen yhteistydn
tulokseksi aina lainsdadannosta valistukseen, liikenneymparistéjen suun-
nitteluun, rakentamiseen, ajoneuvojen tekniseen tarkastukseen ja liikenne-
kayttaytymisen valvontaan. Viitekohtana ovat yleensa liikennekuolemat ja

10 Uusi-Seelanti siirsi 1970-luvulla liikennevalvonnan poliisilta erilliselle
likenneviranomaiselle. Se kykeni poliisia paremmin toteuttamaan
liikennevalvontaa, joka vahensi tiestdlla kuolleiden ja loukkaantuneiden
maaraa ja vaati taktiikkaa, jolle oli ominaista vahainen harkinnan aste,
alhainen puuttumiskynnys ja vahva vaikutus. 1992 tehtava palautettiin
poliisille. Taman my6ta lainkuuliaisuus laski, keskinopeudet nousivat ja
liikenteessa loukkaantuneiden ja kuolleiden maarat kasvoivat. Kun poliisit
oli perinteisesti koettu hyviksi tyypeiksi, jotka jahtasivat oikeita rikollisia, niin
liikennevalvonnan siirtyminen osaksi poliisitoimintaa muutti kansalaisten
kasitysta poliisista ja mahdollisesti edelleen muuttaa sitéd myds jatkossa, kun
likenteessa kuolleiden maaraa halutaan laskea. (Wilson & Chappell 1970,
571; NZ Herald 30.4. 2003, https://www.nzherald.co.nz/nz/news/article.
cfm?c_id=1&objectid=3451988 )
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liikenteessa tapahtuvat loukkaantumiset, joiden vahentamisesta on tullut
enenevasti kansainvalinen, kansanterveyteen, erityisesti lasten ja nuorten
ennenaikaisten kuolemien ja loukkaantumisten vahentamiseen liittyva pyrki-
mys. Tama on entisestaan lisannyt seka toimijatasoja etta tahoja liikennetur-
vallisuustydssa.

Osaltaan moninaisuus vaikuttaa ongelman nakyvyyteen, mutta on omiaan
myo6s monimutkaistamaan toiminnan linjaamista ja linjausten toimeenpanoa.
Eri tahoilla on erilaisia prioriteetteja ja intresseja, ja edellytykset, resurssit
ja olosuhteet eroavat paikallisesti, kuten my®s osaaminen, perinteet ja vas-
tuu. Esimerkiksi Mcllroy ym. (2019) tunnistavat kahdeksan vaikuttajatasoa ja
seitseman lilkkenneturvallisuuteen vaikuttamisen aluetta (6E’s — engineering,
enforcement, education, economics, emergency response, enablement).
Kansainvalisen tason linjaukset, joiden lahteind ovat esimerkiksi WHO,
Maailman pankki, EU seka erilaiset likennealan toimijoiden jarjestét, valitty-
vat noiden alueiden kautta ruohonjuuritasolla.

WHO:n mukaan useimmat maat kuitenkin tunnistavat keskeiseksi turvalli-
suustekijaksi liikennettd koskevan lainsdadanndén ja parhaiden turvallisuutta
edistavien kaytantdjen vahvistamisen. Niitd ovat esimerkiksi turvaistuinten,
turvavdiden ja kyparan kayttdpakko seka riskikayttaytymisen kriminalisoin-
ti. Turvallisuuden lisddmiseen kuuluu myos tarve kehittda niin tieverkostoa
kuin onnettomuuksien uhrien hoitojarjestelm&a. Lisdksi olennaista on vah-
vistaa onnettomuuksia koskevaa ymmarrysta tutkimustiedon avulla, kehittaa
liikenteeseen liittyvien riskien tunnistamista seka edistaa tilannetietoisuutta,
esimerkiksi onnettomuuksista raportointia, ja vahvistaa reaaliaikaista ohjaus-
ta. Hallinnollisesti tarvitaan yleista ja kohdennettua viestintaa ja valistusty6ta,
johtajuutta, strategista suunnitelmallisuutta, koordinoitua yhteisty6ta eri ta-
hojen valilla seka laadunvarmistusta, joka palvelee toiminnan jatkuvaa ke-
hittdmista. Riskitekijditd koskevat lait ja niiden valvonta on yksi kuolleiden
ja loukkaantuneiden vahentamiseen tahtdavan kokonaisstrategian kriittinen
osatekijd. Monissa maailman maissa haasteena on juuri liikennettd koske-
van lainvalvonnan toimimattomuus. (WHO: Global Status Report on Road
Safety 2018.)

Suomi on mukana EU:n liikenneturvallisuussuunnitelmissa, mutta se on
myoOs asettanut useita omia kansallisia tavoitteita. Liikenne- ja viestintami-
nisterié (2000) visioi Suomen liikenneturvallisuuden tavoitetilan niin, etta
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vuonna 2025 liikenteessa menehtyisi enda enintddn 100 ihmistd vuosit-
tain. Vuoden 2010 kansallisen liikenneturvallisuussuunnitelman mukaan ja
Valtioneuvoston periaatepaatdoksen 2012 mukaan tavoitteena oli puolittaa
likennekuolemien maarad vuoden 2010 tasosta vuoteen 2020 mennessa.
Liikenneturvallisuusty® pohjautuu nollavisioon. Nollavisio on tavoitetila, jos-
sa yhdenk&an ihmisen ei tarvitsisi menehtya tai loukkaantua tieliikentees-
sd. Visiossa korostetaan tieliikenteen toimijoiden vastuuta, ja se pohjautuu
vahvasti siihen ajatukseen, ettd inhimillinen virhe liikenteessa ei saisi joh-
taa vakavaan loukkaantumiseen tai pahimmassa tapauksessa menehtymi-
seen. Tavoiteaikataulun mukaa nollavisio saavutettaisiin tieliikenteen osalta
vuonna 2050. Valitavoite on puolittaa likenteessa vakavasti loukkaantunei-
den seka kuolleiden maara vuoden 2020 tasosta vuoteen 2030 mennessa.
(Valtioneuvosto 2021.)

Suomessa liikenneturvallisuuskehitys ei ole pysynyt EU:n keskiarvon tahdis-
sa. Suomi on pudonnut selkeasti esimerkiksi muiden pohjoismaiden tasosta.
(Traficom 2021.) Erityisend haasteena on nuorten, etenkin nuorten miesten,
suuri osuus tielikenneonnettomuuksissa loukkaantuneista ja menehtyneista
(Peltola & Luoma 2017).

Taulukossa 2 on esitetty Mohanin ym. (2020) kokoamat liikenneturvallisuus-
tyon vaikuttavuuteen liittyvat tekijat, pois lukien ajoneuvoihin liittyvat turvalli-
suustekijat.
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Taulukko 2.

Osatekijat

Inhimilliset
osatekijat

Kehys tutkimusnayton ja siina olevien aukkojen tunnistamiseen
liilkenneturvallisuustutkimuksessa (Mohan 2020 ym.).
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vat

Teiden suunnittelu ja urbaani muoto
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Liikennevalvonta
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Irrottaminen
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Sivullisten ensiaputaidot ja toiminta
Sairaalan saavutettavuus
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tyvat

Hinnoittelu
Turvallisuusinstituutiot
Ajoneuvovakuutus
Lait
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Muutos kuole-
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tumiseen johta-
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Tulos
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tapoja

Vaikutus
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Mitd monimutkaisemmasta jarjestelmésta on kysymys ja mitd moninaisem-
mista osista se muodostuu, sitd enemman resursseja kuluu koordinoin-
tiin, ajatusten yhteensovittamiseen ja yhteisen linjan 16ytdmiseen seka jae-
tun tulkinnan aikaansaamiseen siitd, mitd se kenenkin kohdalla tarkoittaa.
Resursseja kuluu lisdksi toimeenpanosta ja arvioinnista paattamiseen, toi-
meenpanon ohjaukseen, tiedon kokoamiseen ja sen saattamiseen yhteismi-
talliseksi. Mukana on monimutkainen, moninaisesta asiantuntijuudesta muo-
dostuva, erilaisilla mandaateilla, tarkoituksilla ja tydkaluilla varustettu toimi-
jajoukko, jolla voi hyvinkin olla yhteinen visio siitd, mihin yhteistydlla tahda-
taan. Se ei kuitenkaan sellaisenaan viela takaa mitaan ja riittda parhaassakin
tapauksessa ainoastaan seuraavan, moninaisiin kadytannon ja keskindisen
ymmartamisen ongelmiin johtavan askeleen ottamiseen. Epéaselvaa onkin
esimerkiksi se, mika poliisin roolin tuossa kokonaisuudessa tulisi oikein olla.
Poliisille voisi esimerkiksi kuulua seuraavan kaltainen liikenneturvallisuus-
suunnittelun koordinointi:

+ poliisin liikenneturvallisuustydn tavoitteiden selva kuvaus

+ pyrkimys vaikuttaa erityisesti viestinnalla tai valvonnalla tiestdlla liikku-
viin kohderyhmiin

» viestintastrategiat, viestit ja mediat, mukaan lukien sisainen viestinta
liikennevalvontaa suorittavien piirissa

+ sopimukset muiden liikenneturvallisuuden osapuolten kanssa (mm. lii-
kenneviranomaiset, paikallisviranomaiset)

+ liikennelakeja yllapitavat toimet (likennemerkit, -merkinnat ja niiden na-
kyvyys)

* lilkkennevalvonnan kohdentaminen ja ajoittaminen

+ lilkkennevalvonnan taktiikat (esim. nakyva, ei nakyva valvonta)

» valvontastrategia ja voimavarojen kayttdé pidemmalla aikajanteella

* suunniteltujen toimien toteutumisen arviointi ja niiden vaikuttavuuden
arviointi. (Ks. Makinen ym. 2003, 55-56.)

Suunnitelman tulisi palvella valvonnan arviointia ja valvontatydsséa oppimista.
Sen tulisi koota ja selkeyttaa tehtavia ja vastuita seka edistdd kommunikaa-
tiota ja yhteisty6ta osapuolten valilla. Toimivan liikenneturvallisuuden koko-
naisjarjestelman yksi piirre voisi olla poliisin liikennevalvonnan tarpeen haih-
tuminen (ks. Makinen ym. 2003) eli valvonnan tarve ymmarretdén kokonais-
jarjestelman toimimattomuuden tuloksena.
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Liikenneturvallisuusjarjestelmd Suomessa muodostaa laajan ja kompleksi-
sen kokonaisuuden. Siihen voidaan lukea moninaisia liikenteen alan toimi-
joita, joiden toimintakentét ristedavat monella tasolla ja taholla. Siihen kuuluu
niin kansainvalisia, valtakunnallisia, alueellisia kuin paikallisiakin toimijoita.
Liikenteen turvallisuuteen vaikuttaa moni osatekija, mutta tulos ei valttdmat-
ta ole niiden suora summa. Koska vastuu liikenneturvallisuudesta jakautuu
monelle toimijataholle ja viranomaiselle, ei kokonaisvastuu kuulu selvasti ke-
nellekaan.

Kukin organisoitunut liikenneturvallisuustaho voidaan mieltdd yhteiskunnan,
yksittaisten kansalaisten ja tiestdon kayttdjien tavoin poliisin liikenneturvalli-
suustyon asiakkaaksi. Ne voivat nain ollen asettaa omia odotuksiaan polii-
sin liikenneturvallisuustyélle ja sen vaikuttavuudelle sekd myds tavoitella tata
tekemalld yhteisty6ta poliisin kanssa liikenneturvallisuuden edistdmisessa.
Liikenneturvallisuutta edistdvan ja toimivan yhteistydn kannalta parasta ei
valttdmatta ole korostaa roolien erillisyytta ja omiin tehtaviin keskittymista.

"Liikenneturvallisuustyodn toimijoiden keskindinen yhteistyé on tarkeaa
ja luo puitteet vaikuttavalle toiminnalle. Samalla kuitenkin toimijoiden
roolien tulee olla selkeat ja niiden tulee kyeta keskittymaan erityises-
ti oman roolinsa mukaiseen ydintoimintaan. Poliisin keskeinen rooli
liikenneturvallisuustyéssa on valvonta. Poliisin tulisi priorisoida myos
liikenneturvallisuustydhoén liittyvat tehtavat ja siind yhteydesséa karsia
pois sellaiset ydintehtaviinsd kuulumattomat tehtavat, jotka lahtékoh-
taisesti kuuluvat jollekulle muulle toimijalle. Esimerkkina todettakoon
liikennevalistus, jota poliisi edelleen antaa paivakoti-ikaisille, koululai-
sille ja usein myds muille ikdryhmille. Tehtava kuulunee enemmankin
Liikenneturvalle, jonka tehtavana on edistaa tieliikenteen turvallisuutta
vaikuttamalla ihmisten liikennekayttaytymiseen ja liikennekulttuuriin.”
(Poliisihallitus 2019.)

Liikenneonnettomuuksien ja -riskien moninaisuuden takia myos liikenne-
turvallisuuteen tahtaavia keinoja on erilaisia, ja siksi vaaditaan monien
osapuolien valistd yhteisty6td optimaalisen lopputuloksen saavuttamisek-
si. lhanteelliseen lopputulokseen on mahdollista paastd, mikali useamman
liikenneturvallisuustoimijan toimenpiteiden tavoite on samansuuntainen.
(Heltimo & Korhonen 2016.)
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"Liikenneturvallisuusongelmiin puuttuminen edellyttdd monen eri osa-
puolen yhteistydta ja laajaa keinovalikoimaa. Maakuntien liikenneturval-
lisuustydn koordinointivastuu on ELY-keskuksilla. Muita merkittavia lii-
kenneturvallisuustydsta vastaavia toimijoita ovat kunnat, Liikenneturva,
poliisi, pelastuslaitokset, autokoulut ja oppilaitokset, maakuntien liitot
seka erilaiset vapaaehtoiset jarjestot. Liikenneturvallisuustytssa tulee
pyrkia siihen, ettd hallinnon roolit ja vastuut sekd yhteistydmallit ovat
selkeat.” (Klang ym. 2012.)

Heltimon ja Korhosen (2016) mukaan julkisen sektorin liikenneturvallisuus-
toimijoiden tarkeimpéana tehtdvana on koordinoida yhteistoimintaa ja raken-
taa edellytykset, motivaatio ja tietopohja vastuullisille ja turvallisille valinnoille
likenteessa. Kuntaliitto on koonnut yhteen naitd eritoimijoita, heidan roole-
jansa ja toimintatapojaan. Liikenneturvallisuusasioiden parissa tyoskentele-
vat monet yksityiset ja julkisen sektorin toimijat seka erilaiset jarjestoét ja ta-
hot. Niilla kaikilla on oma ja omalakisesti kehittyva agendansa, vakiintunut tai
vasta vakiintumassa oleva asemansa, oma keinovalikoimansa ja toiminta-
muotonsa seka kasityksensa eri tahojen ja toimijoiden rooleista ja vastuista
liikenneturvallisuustydssa, niin myds niita koskevia odotuksia ja toiveita.

"Kestavia liikenneturvallisuustuloksia voidaan saada vain siten, etta eri
viranomaistahot tunnistavat koko toimijakentan, oman roolinsa siina ja
ymmartavat ne mahdollisuudet, joita likenneturvallisuuden kehittadmi-
sen yhteistyohon siséltyy” (Hanti ym. 2016).

Liikenneturvallisuustyon toimijakenttda voidaan hahmottaa seka alueellisesti
etta tehtdvaalueittain. Alueellisesti kenttda voidaan jakaa kansainvalisiin, val-
takunnallisiin, alueellisiin seka paikallisiin toimijoihin. Hanti ym. (2016) hah-
mottavat liikenneturvallisuustydn kenttda, jonka keskiéssa on kansalainen
(ks. kuvio 5).
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Kansalaiset - liikkujat

Kunnat
Katsastus  Autokoulut

Poliisilaitokset

Sisaministerio
Poliisihallitus

Ajoneuvovalmlstajét////

Kuvio 5. Liikenneturvallisuustyon toimijakenttda Suomessa eri
toimijatasoilla (Hanti ym. 2016 pohjalta).

Poliisin liikenneturvallisuusty6 itsessaankin kasittda monia tahoja ja tasoja.
Alueelliselta tasolta liikenneturvallisuustydn toimijakentassa ovat poliisilaitok-
set, valtakunnallisella tasolla liikenneturvallisuustyéta kehittda Poliisihallitus
ja kansainvalisella tasolla poliisin liikenneturvallisuustydn yleisia eurooppalai-
sia ohjeistuksia ja esimerkiksi liikenteen valvontateemoja tyéstad ROADPOL
eli Euroopan liikennepoliisiverkosto. Kansainvalisen yhteistydén kautta polii-
sin on mahdollista 16ytaa uusia tai kehittdad vanhoja toimintamenetelmia vas-
taamaan nykypaivan tarpeita, jolloin liikennevalvonnan keinovalikoimasta
saadaan mahdollisimman tehokas ja monipuolinen. Yhteistyd auttaa myds
valttdmaan muissa maissa liikenneturvallisuusty6ssa havaitut sudenkuo-
pat. Kansallisessa yhteistydssa korostuu yhteisty6 tienpitdjien kanssa, ja sita
hydédyntamalld on mahdollista tehostaa poliisin likennevalvontaa seka val-
vonnan suunnittelua. Kansainvaliset valvontateemat ovat suomalaiselle po-
liisin liikenneturvallisuustydlle tuttuja kuten raskas liikenne, nopeusvalvonta,
paihteet seka turvalaitteiden kayton valvonta. Teemavalvontajaksojen tulok-
sia voidaan vertailla eri maiden valilla ja taten esimerkiksi edistda kaikkein
vaikuttavimpia valvontamenetelmien kaytt6a. (Sisédministerio 2021.)
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Alueellista yhteistyéta poliisi tekee esimerkiksi kuntien, yhdistysten ja liiken-
teenturvallisuustyéryhmien kanssa. Myds yhteistyd eri poliisilaitosten valilla
seka poliisilaitoksen sisalla eri sektoreiden kesken on tarkeaa vaikuttavan lii-
kenneturvallisuustydn kannalta. Liikenne koskettaakin poliisissa likennesek-
torin ohella myos valvonta- ja halytystoimintaa, rikostutkintaa ja lupahallintoa.
(Sis@ministerié 2021; Hanti ym. 2016)

Valtakunnallinen liikenneturvallisuustyd on Suomessa organisoitu maakun-
nallisena toimintana (Pirkanmaan ELY-keskus 2011).

* Maakunnallinen liikenneturvallisuusfoorumi, jonka paaasiallinen tar-
koitus on mahdollistaa maakunnan alueella vaikuttavien liikkennetur-
vallisuustoimijoiden, -organisaatioiden ja viranomaistahojen valinen
tehokas ja tuottava tiedon, kokemuksen ja ajankohtaisten liikennetur-
vallisuusasioiden vaihto, valistaa alempia liikkenneturvallisuustoimijoita
laajasti eri liikenneturvallisuuteen seka kestavaan liikkkumiseen liittyvista
ajankohtaisista teemoista ja liikkenneturvallisuuskaytannoista ja avata
poikkihallinnollisia ja moniammatillisia nakékulmia liikenneturvallisuus-
tydhon.

* Maakunnallisen liikkenneturvallisuustyéryhman, joka toimii foorumin
alaisuudessa, paatehtava on varmistaa valtakunnallisen liikennetur-
vallisuussuunnitelman ja likenneturvallisuustavoitteiden toteutuminen
maakunnissa. Se voi velvoittaa seudullisia liikenneturvallisuusryhmia
seuraamaan ja raportoimaan tekemastaan lilkenneturvallisuustyosta.
Maakunta voi kasittaa useita seudullisia liikenneturvallisuusryhmia.

» ELY-keskuksilla on lisdksi omat alueelliset liikenneturvallisuusty6ryh-
mat tehtdvdndan maakunnallisen tason liikenneturvallisuusseurannan
edistdminen seka myo6tavaikuttaminen valtakunnallisen liikkenneturvalli-
suustyon jalkauttamiseen. (Pirkanmaan ELY-keskus 2011.)

Poliisi on osallistunut maakunnalliseen liikkenneturvallisuustyéhoén esimerkik-
si esittelemalla ajankohtaisia aiheita, mutta tarkempaa kuvaa yhteistydhon
osallistumisesta talla tasolla ja tyéhon osallistumisen tavoista ei ole (esim.
Pahkin 2017; ELY-keskus 2019). Seudullisen liikenneturvallisuustydéryhman
jasenistdéon kuuluu myds poliisi, mutta ei aina.

44



Seudullisten liikenneturvallisuustyéryhmien, joita yhdessa maakunnassa voi
olla useampia ja joiden toimintaa koordinoi alueellisesti ELY-keskus, paa-
asiallisena tarkoituksena on koordinoida kuntarajat ylittdvaa liikenneturval-
lisuusty6ta ja toimia erdanlaisena liikenneturvallisuustiedon ja kokemusten
vaihtoalustana. Tydéryhmat ovat toteuttaneet myds erilaisia liikenneturvalli-
suuskampanijoita ja eri likenneturvallisuustoimijoita kokoavia yhteistilaisuuk-
sia. Seudullisessa liikenneturvallisuusty6ssa esille tulleita kaytantdja on voitu
edistaa sitten kunnallisessa liikenneturvallisuustydssa. (Aarnikko & Korpinen
2012; ELY-keskus 2020.)"

Kunnallisen liikenneturvallisuustydn keskeisin toimija on liikenneturval-
lisuustydryhma. Se koostuu padasiassa kunnan omista hallintokunnista
sekd merkittdvimmista sidosryhmista, kuten poliisista ja Liikenneturvasta.
Kunnallisessa liikenneturvallisuustydssa pyritdan toteuttamaan tehtavia, jot-
ka on valittu seudullisessa liikenneturvallisuustydéryhmissa, mutta siina keski-
tytddn myds liikkennekasvatustydhon, erityisesti lasten, nuorten ja erityisryh-
mien turvalliseen liikkumiseen kunnan alueella. Keskeinen tydmuoto on osal-
listuminen kunnallisen liikenneturvallisuussuunnitelman laatimiseen. (ELY-
keskus 2020, Heltimo & Korhonen 2016.)

1 Seudullinen yhteistyé liikenneturvallisuusasioissa on yleisesti koettu
kankeaksi, monimutkaiseksi ja hitaaksi. Joidenkin kuntien motivaatio seudul-
liseen liikenneturvallisuustydhdn onkin hiipunut. Kunnat myds usein kokevat
seudullisen liikenneturvallisuustyéryhman asioiden tulevan kasitellyksi jo
kunnan omissa liikkenneturvallisuusryhmissad. (Soininen 2010.) Esimerkiksi
Pirkanmaalla 22 kunnasta vain kahdeksan oli mukana sekd& seudullisessa
ettd kunnallisessa liikenneturvallisuustydssa, kymmenessa kunnassa oli oma
kunnallinen lilkkenneturvallisuustyéryhma ja 12 kuntaa oli mukana pelkastaan
seudullisessa liikenneturvallisuustydssa. (ELY-keskus 2020).
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Poliisin liikenneturvallisuustyén vaikuttavuuden hahmottamista liikennetur-
vallisuustoimijoiden kentalla ja sen kautta hankaloittaa se, ettei yhdelldkdan
taholla ole toiminnan kokonais- tai koordinaatiovastuuta.'? Osin tasta syysta
kentan toiminta nayttda epasystemaattiselta, ajoittaiselta, jatkuvaa yhteen-
sovittamista vaativalta ja vastuiltaan epaselvalta. Koska poliisin tulokulma lii-
kennevalvontaan korostaa aikaisempaa vahvemmin turvallisuuden sijaan ri-
kostorjuntaa, se ei ole omiaan lisddamaan yhteisty6ta leimallisesti turvallisuu-
den edistamiseen omistautuneiden toimijoiden kanssa eika edistamaan tie-
tojen vaihtoa.’ Liikennevalvonta osana rikostorjunnan agendaa istuu parem-
min muun poliisitoiminnan yhteyteen kuin perinteinen liikkenneturvallisuusteh-
tava, joka puolestaan ilmentaa tarkoituksen ykseytta ja yhteisyytta erilaisten
likenneturvallisuustahojen kanssa. Mita vahvemmin poliisi painottaa tydnja-
koa, roolien selkeyttéd ja omaan tehtdvaan omistautumista, sitd vahemman
yhteisty6ltéa voidaan odottaa. Siksi voidaankin ajatella, etta liikenneturvalli-
suustydn merkittavin ja toistaiseksi viela vahiten hyédynnetty vaikuttavuus-
potentiaali on |8ydettavissa juuri yhteistydsta. Koska kaikkeen yhteistyéhon
osallistumiseen voimavarat eivat todenndkdisesti kuitenkaan riita tai osallis-
tuminen vain osallistumisen vuoksi ei palvele edes epasuorasti liikennetur-
vallisuustydn tarkoitusta, osallistumisen tulisi olla suunniteltua ja vaikuttavuu-
teen tahtdavaa. Lisaksi foorumien toimivuutta ja sita, miten niiden avulla on
onnistuttu vaikuttamaan tai myétavaikuttamaan, tulisi myoés arvioida.

20n eparealistista, etta tallainen yksittdinen taho voisi olla olemassa yli
moninaisen tehtavakentan ja toiminta-alueiden, mutta on eparealistista
myos ajatella, etta yhteistyd voisi toteutua optimaalisesti iiman tallaista
vastuutahoa. Realistista on ehka ajatella, etta kyseinen taho voi olla mika
osapuoli tahansa riippuen tilanteesta, mittakaavasta ja tavoitteesta. Poliisin
tulisi talldin selvittaa toisaalta ne tilanteet, mittakaavat ja tavoitteet, joissa
kyseinen rooli istuisi sille ottaen huomioon poliisin liikkenneturvallisuusty6ta
ohjaavat strategiat ja toisaalta myo6s se, milla tavoin se pystyy osallistumi-
sensa kautta edistamaan turvallisuustavoitteita niissa yhteistydkuvioissa,
joissa kyseinen asema on jollakin muulla taholla kuin silla itsellaan.

13 Esim. https://www.justiceinspectorates.gov.uk/hmicfrs/wp-content/uploads/
roads-policing-not-optional-an-inspection-of-roads-policing-in-england-and-

wales.pdf
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3.1.5 Valvonnan hyvaksyttavyys liikenneturvallisuustyon
vaikuttavuuden osatekijana

"Liikennekayttaytymisen kohdalla nayttaa silta, ettd ihmiset minimoivat
likennelain rikkomiseen sisaltyvan ristiriidan vertaamalla omaa toimin-
taansa muiden toimintaan, erityisesti niihin, jotka myods rikkovat lakia
samaan aikaan (vaarasta konsensuksesta juontuva harha). Nain toi-
miessaan kuljettajat tuottavat kokemuksen enemmistéon kuulumises-
ta, joka kaantaa painvastaiseksi sen mahdollisuuden, etta he itse toimi-
sivat sosiaalisesti vastuuttomalla tavalla.” (Sinclair 2013, 180.)

Rajoitusten noudattamista motivoivat muut tekijat kuin rangaistuksen uhka.
Se, miten oma viiteryhma toimii, luo tastd mallista johdettavan normin.
Bautistan ym. (2015, 612-613) mukaan lakien ja lainvalvonnan tulisi iimentaa
yhteiskunnan jasenten jakamaa arvojarjestelmaa. Automaattisen liikenneval-
vonnan vahvuus on siind, ettd se paljastaa kaikki valvontapaikassa valvon-
nan kohteena olevan lain rikkomiseen syyllistyvat. Kamera maksimoi klas-
sisen peloteteorian mukaisen varman rangaistuksi tulemisen poikkeuksetta
ja ilman harkinnanvaraisuutta. Se ei huomioi olosuhteita, ajankohtaa, kul-
jettajan tai ajoneuvon ominaisuuksia vaan yksinomaan esimerkiksi kaytetyn
ajonopeuden, punaisen valon syttymisen tai kdytetyn ajokaistan. Keskeinen
kritiikki syntyykin juuri tasta teknisesta objektiivisuudesta, joka yksioikoisesti
ja suoraviivaisesti tekee kuvatusta syyllisen. (Cooper 2010.)

Liikennelainsdadanndlle on ominaista teknis-tieteellisen asiantuntemuksen
keskeinen asema ja rooli. Lait, rajoitukset ja sdddokset luotaavat rajaa, jonka
vaaralla puolella likennekayttadytyminen muuttuu pelkasta riskista rangaista-
vaksi riskiksi. Rankaiseminen ei perustu siihen, etta rikkomisesta kaytannos-
sa seuraisi jotakin, vaan siihen, ettd sen tiedetdan lisddvan onnettomuuden
vaaraa ja hairitsevan liikenteen sujuvuutta tai ettd se on tunnistettu syyteki-
jaksi aiemmissa onnettomuuksissa samassa paikassa. Jos liikennelainsaa-
danndn ja sitd vahvistavan valvontatoimen tarkoitus on véhentaa vaaraa it-
sessaan, ei automaattista rankaisemista yksinomaan rikkomisen takia valtta-
matta koeta yhtapitavaksi lain hengen kanssa (ks. Snow 2019, 154).

Useimmat pyrkivat valttdmaan identifioitumista epaillyksi tai lainrikkojaksi.

Mahdollisuus keskustella tapahtuneesta poliisin kanssa, mika ei toteudu sa-
massa maarin, jos ollenkaan, automaattivalvonnan yhteydessa, antaa myos
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mahdollisuuden neuvotella itselle epailtya suotuisampi identiteetti. Tama kal-
vaa lain legitimiteettid seka horjuttaa suhdetta poliisin ja kansalaisten valil-
1a. (Tyler 2016, 610-611.) Arvostava ja reiluksi koettu kanssakdyminen auk-
toriteetin kanssa puolestaan tarjoaa mahdollisuuden vahvistaa ja edistaa
henkilén sosiaalista statusta positiivisena identiteettind ja minakasityksena
(Meares 2013, 1876.) Valvonnan kohdentaminen paikkoihin, jotka tiedetaan
vaarallisiksi aina, vihjaa enemmankin muiden ratkaisujen tarpeesta kuin val-
vonnan automatisoinnin valttdmattémyydesta.

Kansalaiset kunnioittavat lain heille asettamia velvoitteita, kun he kokevat
valtion luotettavaksi ja havaitsevat toisten samassa tilanteessa olevien myds
kunnioittavan samoja lakeja. Koska heilla ei ole kaytettavissdan kaikkea tie-
tamysta tai aikaa analysoida sitd perinpohjaisesti, sdatelyn kunnioittamiseen
littyvassa paatdksenteossa hyddynnetddn rutiininomaisesti velvollisuus- tai
luottamusheuristiikkaa, joka kumpuaa keskinaisesta vuorovaikutuksesta ja il-
mentaa toisten luotettavuuden astetta. Kun jokin kaytantd koetaan hyodyl-
liseksi pitkalla aikavalilla, siihen liittyvat lyhyen aikavalin kustannukset voi-
daan hyvaksya ja asennoitua siihen myonteisesti. Liséksi voidaan toimia sen
velvoitteiden mukaisesti silloin, kun kyseisen instituution koetaan tayttavan
oman osansa sopimuksesta ja kun myés muiden havaitaan kunnioittavan ky-
seistd kaytantda (ja kun valtio osoittaa kykenevansa puuttumaan tehokkaasti
tilannetta hyvaksikayttaviin vapaamatkustaiiin). (Etienne & Wendeln 2010.)

Poliisin liikenneturvallisuustyén vaikuttavuuden ongelma on se, miten polii-
si parhaiten edistaa tiestdlla ja sen ulkopuolella liikkuvien sitouttamista lain
kunnioittamiseen ja sdaddsten noudattamiseen. Kansalaisten tulisi kokea,
ettd poliisi valvoo jarjestysta ja lainmukaisuutta ikdan kuin "sisaltd kasin” el
jakaa saman arvoperustan, pyrkii edistdmaan yhteistéssa arvostettuja tavoit-
teita ja toimii reilusti suhteessa sen jaseniin, mutta ettd myds ne normit, joi-
den noudattamiseen valvonta kohdistuu, ovat legitimeja ja perusteltuja (ks.
Van Damme & Pauwels 2016; Hertogh 2015). Jacksonin (2015) mukaan ko-
kemus poliisin toiminnan reiluudesta, lapindkyvyydestd ja oikeudenmukai-
suudesta pysaytystilanteessa heijastuu myos liikennesadantdjen seuraami-
seen tulevaisuudessa. Tahan vaikuttaa se, missd maarin pysaytetty kokee
itsensa lainkuuliaiseksi kansalaiseksi, miten suhtautuu poliisin auktoriteettiin
ja miten yhteiseksi tai yndenmukaiseksi kokee oman ja poliisin arvoperustan
(ks. kuvio 6).
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Kuvio 6. Polkuja menettelyllisesta oikeudenmukaisuudesta lii-
kennesaantdjen noudattamiseen (Jackson 2015).

"Minka tahansa lain positiivinen tai negatiivinen vaikutus ei riipu sen
detaljeista, vaan ihmisten halusta tai haluttomuudesta noudattaa sita.
Vaikuttavat lait eivat ole merkki niiden sisaisesta laadusta eivatka vai-
kuttamattomat lait ole aina huonoja, koska niiden vaikuttavuutta suu-
ressa maarin maarittelee kyseisen lain yleinen kunnioitus.” (Vereeck &
Vrolix 2007, 402.)

Poliisin liikenneturvallisuustydn vaikuttavuuden haasteena on vahvistaa niin
liikennevalvonnan kuin muun tydn kautta valvottavien kokemusta yhteis66n
kuulumisesta, sen normien jakamisesta ja hyvaksyttavyydesta seka sen kun-
nioittamisesta, ettd kuuluu tuohon yhteis66n. Jasenyys on koettava itsed ja
omaa toimintaa velvoittavaksi ja velvoitteen tayttdminen itsessaan arvok-
kaaksi ja arvostetuksi. Koska kaikki eivat valttdméattd koe kuuluvansa yhtei-
sd6n, kysymys on noiden normien oikeutuksesta ja yhteison oikeudesta vaa-
tianiiden kunnioittamista vastavuoroisuuden pohjalta. Olennaista on huoma-
ta, ettd muut yleensa ja oma viiteryhma erityisesti noudattavat ja kunnioitta-
vat sdaddksia ja ettd poliisi puuttuu tehokkaasti toimintaan, jossa noita saan-
toéja rikotaan oman edun nimissa. (Vrt. Tyran & Feld 2005.)

Bierschenkin (2016) mukaan poliisit ovat aina ymmartaneet paivittaisen tyon-
sa sosiaaliseksi toiminnaksi, joka tdhtaa yksituumaisuuden aikaansaamiseen
neuvottelun ja yhteistydn avulla, ei pelkén lainmukaisen tilan voimaansaat-
tamiseen. Vaikuttavuuden pohjana ei ole lain voimaansaattaminen vaan yh-
teisesti jaetun nakemyksen todentaminen (policing by consent). (Bierschenk
2016, 167.)
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Lainsaatajan tuli Elderin (1964) mielestd perustaa liikenneturvallisuuden
edistdmiseksi sdadetyt lait tieteelliseen lahestymistapaan ja asettaa nopeus-
rajoitukset tasolle, joka oli kaikkein tehokkain liikkenneturvallisuuden kannal-
ta. Lisaksi tuli edellyttaa, etta poliisi pitda kyseiset, "tieteellisesti maaritellyt”,
rajoitukset voimassa. Elderin esimerkissa "tieteellisyys” tosin tarkoittaa osal-
listavaa deliberatiivista prosessia, ei puhtaasti teknokraattista olosuhteiden,
ajonopeuden, ajoneuvon massan, turvalaitteiden kaytdn ja muiden vastaavi-
en suhdetta liikenneonnettomuuksissa kuolleiden tai loukkaantuneiden maa-
riin. Zaalin (1994) mukaan kansalaiset suhtautuvat usein skeptisesti viran-
omaisten kykyyn maarittda esimerkiksi turvallinen ajonopeus niin, etta se us-
kottavasti heijastaa kompromissia heidan liikkkumiseen liittyvien tarpeidensa
ja tienkayttajien turvallisuuden valilld. Kansalaiset olettavat, ettd viranomai-
set erehtyvat tdssa aina turvallisuuden suuntaan, ja siksi he todellisuudessa
pitavat turvallisia ajonopeuksia korkeampina. Tiet on voitu suunnitella kor-
keampia nopeuksia varten. (Zaal 1994, 76-78.)

"Liikenneinsinddritaito perustuu tieteeseen. Kysymys on professionaa-
lisesta tietdmyksen alueesta, joka edellyttdd perehtymista ja peukalo-
saantdjen hylkdamista. Monet kaupungit ovat lilan usein saaneet ha-
vaita, etta likennemerkkien asettaminen oikeisiin paikkoihin ei luonnu
amatooreiltd. Jalkimmainen on yleisesti lisdnnyt ruuhkia ja onnetto-
muuksia niiden vahentamisen sijasta.” (Pletcher 1945, 67.)

Ongelmana on se, etta tieteellinen asiantuntemus yhdistyy helposti paikal-
lisen paatosvallan siirtdmiseen demokraattisen, kansalaisia osallistavan
ja jonkin normin tai rajoituksen hyétyja ja haittoja koskevan deliberatiivisen
prosessin ulkopuoliselle taholle. Jokin rajoitus tai normi voi olla tieteellises-
ti hyvinkin mitoitettu ja objektiivisesti perusteltu, mutta tieteellisyys ja objek-
tiivisuus eivat sellaisenaan valttamatta riita siihen, etta rajoitusta tai normia
kunnioitettaisiin, sitd pidettaisiin hyvaksyttdvana ja sen noudattamiseen si-
touduttaisiin. Toisinaan taas tieteellinen osuvuus voi vaihdella, mutta proses-
si itsessdan on omiaan vahvistamaan rajoituksen kunnioittamista ja sitoutu-
mista sen noudattamiseen. Tallaiset seikat vaikuttavat myds kansalaisten ko-
kemukseen saaddsten valvonnasta ja voimaansaattamisesta seka edelleen
valvontatydn vaikuttavuuteen. (Ks. Huotari 2020.)

Amir (2001) katsoo poliisin toimivan kentalla, jossa yhteiskunta ja valtio koh-
taavat toinen toisensa. Valtion intressina on keskittaa itselleen mieluummin
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likaa kuin liilan vahan kaikkea (tietoa, kontrollia, jarjestysta, turvallisuutta).
Kansalaisyhteiskunnan intressina taas on yksilén vapauksien, ilmaisu- ja toi-
mintamahdollisuuksien maksimointi seka valtion roolin rajoittaminen vahim-
paan siedettavaan yhteiskunnan jasenten elamassa (esim. yhdenvertaisuu-
den, poliittisten oikeuksien, hengen, terveyden ja omaisuuden turvaaminen).

Valtio, joka tahdentaa lainmukaisuutta, ndkee yhtenaisen oikeusjarjestyksen
yhdenvertaisuusasiana. Yhteiskunta, joka korostaa oikeudenmukaisuutta,
korostaa oikeusjarjestyksen paikallisen soveltamisen merkitysta. Laki voi olla
yleinen vain, jos sen noudattamista tulkitaan laajassa mitassa epayhtenai-
sesti, mutta tavalla, jota paikallisesti pidetdan asianmukaisena, hyvana, oi-
keudenmukaisena tai perusteltuna (Ks. Huotari 2020).

Demokratioiden on oltava valmiita sek& kehittdmaan valtiollisia instituutioita
siten, ettd ne kykenevat tehokkaasti toimimaan rikollisuutta ja epajarjestys-
tad vastaan, mutta niiden on samanaikaisesti oltava myds valmiita rajoitta-
maan esimerkiksi poliisin menettelytapoja tuossa tyéssa (Fichtelberg 2013,
15). Ruohonijuuritasolla poliisilla on Kayhkon (2002, 56) mielesta jatkuva legi-
timaatio-ongelma. Poliisitoiminnan tarkoitus ja keinot sen kayttamiseen konk-
reettisessa tilanteessa vaativat jatkuvasti pikemminkin neuvottelua, pohdin-
taa ja kirkastamista kuin ovat itsestaanselvia tai automaattisesti annettuja.
Kayhko (2002) puhuu professionaalisesta vastuusta lojaalisuutena ammat-
tikuntaa, tydyhteis6a, palvelutehtdvaa ja tydroolia kohtaan (ammattietiik-
ka). Sen yksi ulottuvuus on henkilékohtainen vastuu, jossa viitekohtana ovat
omat ammatilliset ja eettiset tavoitteet, toiveet ja ideaalit seka identiteetti (in-
tegriteetti).

"poliisi pystyy asettamaan ammattietiikkansa mukaisesti itsensa kan-
salaisen asemaan ja arvioimaan taltd kannalta esitettyjen vastuun hy-
veiden merkitystd ja suhdetta toisiinsa. Koska kansalaisten todellisia
odotuksia on hyvin vaikea saada yksiselitteisesti esille, on poliisin pys-
tyttdva tulkitsemaan niita, jotta kansalaisten odotuksiin vastaaminen
lain sallimissa rajoitetuissa puitteissa ja samalla hierarkkisen vastuura-
kenteen kautta olisi mahdollista.” (Kayhko 2002, 264.)
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3.1.6 Poliisin liikenneturvallisuustehtavan johtamisen
vaikuttavuus

Ellei poliisin liikenneturvallisuustehtavan suunnittelulla, ohjaamisella ja joh-
tamisella olisi vaikutusta siihen, etta tiestolla ja sen ulkopuolella voidaan liik-
kua turvallisesti, vaikuttavuutta koskevan arviointimallin kehittelysta ja sille
perustuvista vaikuttavuuden indikaattoreista ei juuri olisi hyotya kaytannds-
sa. Vaikuttavuuden seuraamista ja sen seurantaindikaattoreiden kehittamis-
ta perustelee téllaisen ohjauksen mahdollisuus yleensa ja erityisesti se, etta
vaikuttavuutta on mahdollista vahvistaa aikaisemmasta ndin kootun tieta-
myksen avulla. Vaikuttavuuden lisdantymiseen vaikuttaa osaltaan se, miten
valvonnan vaikuttavuutta koskevaa tietdmysta on jo kerrytetty, testattu, jalos-
tettu ja valitetty valvonta- ja yhteistydn kentilld osana sen suunnittelua, ohjaa-
mista ja johtamista.

Liikenneturvallisuusty6hon liittyvan osaamisen kerryttdmista ja systemaat-
tista edistamista poliisin liikennevalvonnassa ehdollistavat kuitenkin poliisin
edistys ja menestys muissa poliisitehtavissa. Poliisitoiminnan kehittdminen
on sen tasapainoista kehittdmista eri toimintojen valilla. Vaikka tyohon liitty-
vien teknologioiden kehitys ja mahdollisuudet hyédyntaa teknista kehitysta
seka siihen kaytetyt kustannukset eivat jakaudu tasan eri toimintojen kesken,
kaikkia on pyrittava kehittdmaan yhtalaisesti eikd yhtakadan ole mahdollista
unohtaa lapsipuolen asemaan.

Poliisin liikenneturvallisuustehtdvan johtaminen kamppailee resursseista po-
liisin sisdlld — taloudellisen niukkuuden aikana erityisesti likennevalvonnan
resurssien sailyttdmisesta ja yllapitdmisesta. Liikenneturvallisuustehtavan
vaikuttavuus on my6s onnistumista suhteellisten resurssien sailyttdmisessa
(toimintakykyisyys) seka tahan tydhon liittyvan osaamisen systemaattisessa
kehittdmisessa ja edistamisessa seka kertyneen osaamisen hyddyntamises-
sa (toimintakapasiteetti).

Onnistumista ja sitéd palvelevaa oppimista ja johtamista rajoittaa aina kulloi-
nenkin ymmarrys toimivuuden ehdoista tydssa yleensa ja kasitys niista kei-
noista, jotka parhaiten palvelevat sen vaikuttavuuden vahvistamista. Kapea
tai muuten rajoittunut ndkemys tarkoittaa, ettd toimivuuden vahvistaminen
ja vaikuttavuuden edistdminen sekad naitd palveleva oppiminen eivat peita
kuin osan tassa olennaisista huomionkohteista ja oppimisen ulottuvuuksista.
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Vaikuttavuutta vahvistetaan, mutta ei valttamatta taysimaaraisesti, tasapai-
notetusti ja kaikissa olennaisissa suhteissa. Vaikuttavuusindikaattoreiden tu-
lisikin osoittaa keskeiset ulottuvuudet tai huomionkohteet, jotta tyd voidaan
suunnata niihin johtamisen avulla niihin (panosseuranta) seka kohdentaa
analysointia ja tukea nain jatkuvaa oppimista ja edistymista. Ensisijainen joh-
tamishaaste on vaikuttavuuden vahvistaminen yleensa ja niukkenevien re-
surssien aikana saavutetun vaikuttavuuden yllapitdminen.

Liikenneturvallisuustyon johtaminen on kriittinen vaikuttavuustekija siind mie-
lessa, ettd inhimillisen toiminnan kohdalla vaikuttavuus on yhteinen aikaan-
saannos. Vaikuttavuutta ehdollistavat jokaisen yksittdisen, siihen myétavai-
kuttavan poliisin osaaminen ja onnistuminen tydssaan. Sita ehdollistaa myos
tallaisten yksittaisten osaamisten ja onnistumisten tilannekohtainen organi-
sointi yhteiseksi ponnistukseksi. Molemmat ovat siis tuon toiminnan vaikut-
tavuuden ehtoja ja edellytyksia. Turvallisuuden tulee tehdyn tyén tuloksena
todentua katkoksetta, kokoaikaisena ja mahdollisimman taysimaaraisena
kaikkialla. Se ei synny sattumalta vaan siind yhdistyvat tydn perinne, kaytet-
tavissa olevat resurssit ja tyotd koskeva osaaminen ja ammattitaito seka sen
tietoinen ja taitava johtaminen. Luku 4 kokoaakin kaytettavissa olevaa tutki-
mustietoa liikkenneturvallisuustyén pohjaksi.

3.2 Yhteenveto

Poliisin liikkenneturvallisuustyén vaikuttavuudessa voidaan erottaa vaikutta-
misen kohteet ja keinot. Lahtdkohtana vaikuttamisen kohteiden maarittelys-
sa ovat liikkenneturvallisuutta heikentavat vaarat. Turvallisuutta heikentavat
vaarat tarkoittavat kadytdnnossa erilaisia riskeja. Liikenneturvallisuusty6 tar-
koittaa tietoista ja suunnitelmallista pyrkimysta paasta perille naista riskeis-
ta ja niiden taustalla olevista mekanismeista, jotta niihin voidaan vaikuttaa.
Vaikuttamisen tavoitteena on riskien tai niiden haitallisten tai muuten ei-toi-
vottujen seuraamusten poistaminen tai minimointi.

Poliisin toiminta law enforcement -merkityksess& perustuu liikkumista kos-
kevien saaddsten noudattamisen valvontaan ja vahvistamiseen. Poliisilla on
oman valvonta- ja tutkintatydnsa takia myos erityista asiantuntemusta tur-
vallisuudesta ja siihen vaikuttavista tekijoista liikenteessa. Taten vaikuttami-
sen kohteissa voidaan erottaa kaksi puolta: vaikuttaminen saadésten nou-
dattamiseen ja vaikuttaminen sdadosperustaan (ks. kuvio 7). Vaikuttaminen
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tiestdn rikolliseen kayttédén on syytd nahda erilliseksi, rikostorjuntaan liitty-
vaksi tarkoitukseksi erityisesti siksi, ettd sen tavoittelu voi olla ristiriidassa tur-
vallisuuden edistémistarkoituksen kanssa (ks. Huotari 2020). (Ks. kuvio 7.)

VAIKUTTAMINEN SAADOSTEN NOUDATTAMISEEN VAIKUTTAMINEN SAADOKSIIN

Vaikuttava seuraamusjarjestelma

Poliisille ilmoittaminen, kiinnijadmisriski

Saadosperustan paivitysjarjestelma

Vaikuttaminen
Suora vaikuttaminen osallistumisen kautta

Tietoisuus, hyvaksynta, Aloitteiden ennakoivuus,

tuki valvonnalle Valvonta adekvaattisuus, efektiivisyys
Vaarojen tunnistamisen ja
Saadosten noudattamisen edistaminen normien peittavyyden edistaminen

Riskien hallinta saaddsten, standardien ja normien avulla

Vaarojen tunnistaminen, vaaran aiheuttajien
tunnistaminen, vaaroihin puuttuminen

Kuvio 7. Poliisin liikenneturvallisuustehtava liikenteen riski-
tekijoihin vaikuttamisena.

Liikenneturvallisuustyon vaikuttavuus tarkoittaa menestymista toisaalta s&a-
dosten noudattamisen edistdmisessa ja toisaalta edistymista siina, ettéa saa-
dosperusta kattaa olennaiset vaarat ja niihin liittyvat riskitekijat seka tar-
joaa poliisille riittavat mahdollisuudet valvoa riskitekijoita ja puuttua niihin.
Valvonta ja puuttuminen tarkoittavat paasaantoisesti aina jonkinlaista komp-
romissia suhteessa liikkumisvapauteen, yksityisyyden suojaan ja muihin oi-
keuksiin. Sitd, mika teknisesti voisi olla mahdollista, ei monessakaan tapauk-
sessa koeta perustelluksi ja oikeutetuksi puuttumiseksi naihin oikeuksiin. Niin
valvonnan kohteet kuin valvonnassa kaytettavat keinotkin perustuvat lain-
saadantdon.

Tassa tydssa ei kasitella suoraan poliisin valvontatoimen vaikuttavuutta vaan

kartoitetaan ja maaritellddn poliisin liikkenneturvallisuustydn vaikuttavuuden
indikaattoreita. Aikaisempi tutkimus on kohdistunut erityisesti siihen, miten
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poliisin suorittama valvonta on vaikuttanut esimerkiksi rattijuopumus- tai yli-
nopeustapauksiin. Kuvio 7 kuitenkin tarjoaa huomattavasti laajemman ku-
vakulman asiaan. Sen valossa poliisin tulisi tietoisesti pyrkia toisaalta edis-
tamaan saaddsten kunnioitusta sekd kokemusta niiden hyvaksyttavyydesta
ja valvonnan oikeutuksesta ja halukkuutta ilmoittaa poliisille tai ilmoittautua
esimerkiksi silminnakijaksi. Toisaalta keskeista olisi oman asiantuntemuksen
hydédyntdminen ja mobilisointi niin, ettd sdadosperusta kattaa kaikki vaarat,
tarjoaa mahdollisuuksia puuttua tehokkaasti niistd seuraaviin riskeihin ja va-
hentda nain onnettomuuksia ja niiden yhteiskuntaan ja sen yksittaisiin jase-
niin kohdistuvia kustannuksia.

Poliisin liikkennevalvonta kohdistuu liikennekayttaytymiseen ja turvallisuut-
ta edistavaan yleiseen jarjestykseen seka liikenteeseen liittyvdn ennakoita-
vuuden yllapitoon (ml. ajoneuvojen tekninen kunto, sdaddsten mukaisuus ja
toimivuus). Erityisesti ennakointi vahentaa onnettomuuden riskeja ja kustan-
nuksia. Ennakoinnin viitekohta on yhtaalta likenteen saadosperusta, toisaal-
ta? likennemerkit, liikennetta yleensa ja erityisesti maaratyissa paikoissa oh-
jaavat odotukset ja havainnot. Kaikki odotusten vastainen puolestaan nos-
taa onnettomuuteen joutumisen riskia. Jalkimmainen voi johtua kuljettajan
huomio- ja ajokyvyn alentumisesta tai piittaamattomuudesta ja riskinotosta.
Riskitekijoiden taustalla ovat taten kyvyttdémyys noudattaa séantdja, tietamat-
téomyys niista, haluttomuus niiden seuraamiseen tai halukkuus riskinottoon
tai kyvyttdémyys arvioida riskeja (ks. kuvio 8).

Liikenneonnettomuuteen joutumisen riski ja niista
johtuvat kuolemat, loukkaantumiset, kdrsimykset ja
kustannukset yksildlle ja yhteiskunnalle

Odotusten vastainen kdyttdytyminen

Liikennevaylien Pelastuspalvelun, " I e : B Ajoneuvojen
) AT L (liikennesaantojen rikkominen, ylinopeus, . .
suunnittelu ja tieston ensi- ja sairaan- P PR tekninen kunto ja
. . pysdhtymis- ja véistamissaantojen
yllapito hoidon laatu P b turvavarustus
noudattamatta jattaminen jne.)
Alentunut huomio- ja ajokyky (ikd, Riskinotto/piittaamattomuus (ohitukset,
terveydentila, pdihtymys, vasymys, kdantyminen, kuormaus, turvalaitteiden
mobiililaitteiden kaytto) kayttamattomyys jne.)
Kyvyttdmyys noudattaa Tietamattomyys Haluttomuus noudattaa ri':{‘g;}?]zzﬁjs’s'%ﬁ:a
saantoja saannoista saantoja )

riskejad

Kuvio 8. Odotusten vastainen liikennekadyttaytyminen valvonta-
kohteena.
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Poliisilla olisi hyva olla ymmarrysta liikkenteessa kulkevien kyvyista, motiiveis-
ta ja niihin liittyvista haasteista (Parkkari 2018). Poliisi pyrkii lupapalveluiden
ja likennevalvonnan keinoin tunnistamaan ja poistamaan liikennevirrasta ne
tieston kayttajat, joiden ajokyky on alentunut joko tilapaisesti tai pysyvasti
ja palauttamaan ruotuun ne, jotka syyllistyvat likennekayttaytymiseen, joka
osoittaa piittaamattomuutta omasta tai muiden turvallisuudesta tai vaaraa ai-
heuttavaa riskinottoa liikenteessa.

Vaikka ulkoisesti tarkasteltuna tietty vaaratilanne liikenteessa, esimerkiksi
ylinopeus, voidaan ajatella yhtalaiseksi sen syysta riippumatta, niin tosiasias-
sa kysymys on eri ilmiésta riippuen sen taustalla olevasta mekanismista (ky-
vyttdmyys, tietdmattomyys, yleinen tai tiettyyn paikkaan liittyva haluttomuus
noudattaa s&antdja, valmius riskinottoon liikenteessa tai kyvyttémyys punni-
ta riskeja). Tdma myds heijastuu poliisin toimintaan ja ratkaisuihin pysaytys-
tilanteessa. Erilaisissa tilanteissa liikenneturvallisuutta palvellaan parhaiten
eriyttamalla toimenpiteita ja ratkaisuja seka kayttamalla keinoja, jotka parhai-
ten palvelevat valmiutta ja halukkuutta sdaddsten seuraamiseen. Niitéd ovat
yleinen lainkunnioitus, kokemus lainvalvonnan oikeutuksesta ja perustelta-
vuudesta, kokemus samalla puolella olemisesta ja kansalaisten valmius yh-
teistybhon poliisin kanssa.

Suomen lainsdadanté antaa poliiseille oikeudet tarkistaa moottorikayttdisen
ajoneuvon kuljettajan ajokunnon ilman rikosepailya ja suorittaa kuljettajille
esimerkiksi alkoholi- ja huumetestauksia. Tama oikeus palvelee hyvin rikos-
torjuntaa tiestolla ja edesauttaa esimerkiksi etsintdkuulutettujen tai laittomas-
ti maassa oleskelevien kiinniottamista. Lisdksi se tukee harmaan talouden
torjuntaa ja muun rikollisen toiminnan paljastamista, paihtyneiden ja ajo-oi-
keudettomien kiinniottamista sek& ajoneuvon kunnon ettd kuljettajan ajokun-
non selvittdmista.
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4 Liikenneturvallisuuden riskitekijat
tutkimuskirjallisuudessa

4.1 Johdanto

Tieto valvontatoimien, liikenneturvallisuuteen liittyvien toimenpiteiden, toimin-
taohjelmien, strategioiden ja politiikkaohjelmien vaikuttavuudesta on olen-
naista paatettdessa niiden jatkamisesta tai muuttamisesta. Se, ettd olemme
perilld jonkin vaikuttavuudesta, ei kuitenkaan automaattisesti paljasta sita,
mitd vaikuttavuuden edelleen vahvistamiseksi kannattaisi, tulisi tai olisi yli-
paansa mahdollista tehda. Poliisin liikkenneturvallisuuden vaikuttavuuden ar-
vioinnin tulisi ensisijaisesti palvella vaikuttavuuden jatkuvaa kehittamista ja
sitd koskevan asiantuntemuksen kasvua. Vaikuttavuutta koskevan tiedon li-
saksi tarvitaan ymmarrysta vaikuttavuuteen vaikuttamisesta.

Vaikuttavuuteen vaikuttaminen poliisin liikenneturvallisuustydssa, erityisesti
likennevalvonnassa, voidaan jasentda prosessina, joka erottaa tekemiseen
kaytettavissa olevat resurssit, nilden organisoinnin ja johtamisen, tekemisen
tulokset, aikaansaannokset tai tuotokset ja aikaansaadut turvallisuusvaiku-
tukset. Olennaista on se, ettd vaikuttavuuden arviointi kattaa koko ketjun re-
sursseista vaikutuksiin. Tall6in vaikuttavuutta koskevaa arviointitietoa itses-
saan on mahdollista arvottaa aikaansaamista koskevan prosessitiedon poh-
jalta. ldeaalitilanteessa muutokset tavoitelluissa vaikutuksissa yhdistyisivat
tietoisiin muutoksiin aikaansaamisessa, ja aikaansaamista koskevan asian-
tuntemuksen ja osaamisen systemaattinen vahvistaminen puolestaan mah-
dollistaisivat suunnitelmallisen ja perustellun pyrkimyksen vahvistaa oman
toiminnan vaikuttavuutta entisestaan.

Avoimessa, moninaisia ja monimutkaisia kytkent6ja kasittdvassa maailmas-
sa niin asiantuntemuksen kasvua ja oppimista liikenneturvallisuustydssa kuin
vaikuttavuuteen vaikuttamistakin luonnehtivat epaselvyys, moniselitteisyys ja
hallinnan ontuvuus. Tilannetta voi verrata kartan suhteeseen epavakaaseen
maastoon. Tallaisesta kartasta on aika-ajoin hyétya lahinna vain siing, etta se
auttaa hahmottamaan viimeisimmat muutokset tietyssa paikassa. Karttaa on
paivitettdva jatkuvasti ja usein on epaselvaa, johtuvatko ongelmat huonosta
kartasta vai puutteellisesta taidosta lukea sitd jossakin maaston kohdassa.
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Kaikesta huolimatta kartta auttaa maaston hahmottamisessa ja kulkemisen
tuomista kokemuksista ja havainnoista oppimisessa seka noiden oppien va-
littdmista toisille. Kuvio 9 tarjoaa yhdenlaisen kartan poliisin likenneturvalli-
suustydn vaikuttavuudesta osana vaikuttavuuteen vaikuttamisen prosessia.

m OIEELETUNEN I EILEG N A | Aikaansaannokset »| | Vaikutukset

Henkildtyovuodet | | Valvonnan kohteiden valinta | | Valvonnan suoritteet Kansalaisten kokemus tiestdlla
liikkumisen turvallisuudesta

Valvontakohteet Valvonnan toteuttamistavat || Valvonnan kohdentumi-
nen strategiaa vastaavasti || Kansalaisten kokemus vesis-
t6illa liikkumisen turvallisuu-
desta

Valvontakeinot ja || Analysoidun tiedon kaytto
-valineet

Valvontavdlineiden oikea
ja osaava kdyttaminen
Kansalaisten kohtaaminen Kansalaisten kokemus luonto-

Valvontaan liittyvien A S )
. A arvojen kunnioittamisesta
valitusten ja oikaisujen - u
maastoliikenteessa

Turvallisuutta edistava maara
yhteistyo

Ristivetoisuuksien hallinta

Osaaminen

Omistautuminen || valvonnan yhteydessa

Kansalaisten kokemus liiken-

Vhteistydn tulokset nevalvonnan oikeutuksesta

Liikennerikostutkintojen
tuloksellinen toteuttaminen

Kansalaisten yhteyden-

otot ja ilmoitukset Kansalaisten kokemus liiken-

nevalvonnan toimivuudesta

Tuomioon johtaneet

rikostutkinnat Liikenteessa kuolleiden ja

loukkaantuneiden maara

Kokemus rikosvastuun toteu-
tumisesta liikenteessa

Kokemus liikennetta ja liikku-
mista koskevien sadddsten
hyvaksyttavyydesta ja valmius
noudattaa niita

Kuvio 9. Aikaansaamisen kartta poliisin liikenneturvallisuus-
tyossa.

Aikaansaaminen edellyttda siihen osoitettuja tai kaytettavissa olevia resurs-
seja. Naitd voidaan kuvata tydhon kaytettdvissa olevina henkilbtyévuosina.
Tuolla tyélla on oltava selvasti ymmarretty kohde ja tydssa tarpeelliset tai sita
palvelevat valineet ja taitoa ja motivaatiota kayttaa niita seka tydhén omistau-
tumista.

Koska turvallisuustarpeet liikenteessa todennakoisesti kasvavat nopeammin
kuin poliisin resurssit, kaytettavissa olevien resurssien organisoinnissa tar-
vitaan strategisuutta ja niiden kaytdssa ja kohdentamisessa valintojen teke-
mista seka ratkaisuja erilaisten ristivetoisten kayttomahdollisuuksien valilta.
Esimerkkina voisi mainita ajan kayttdminen yhteistydhdon ja kansalaisten koh-
taamisten laatuun valvonnan yhteydessa.
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Valvonta todentuu toteutuneina tydsuoritteina, jotka voivat vastata paremmin
tai huonommin valittua strategiaa, ilmentdd parempaa tai heikompaa osaa-
mista valvontavalineiden kaytdssa, ndkya suurempina tai pienempina yhteis-
tydssa toteutettuna tapahtumina, kampanjoina ja viesteina ja erilaisten val-
vontaan liittyvien valitusten maarana, mutta myos kansalaisten valmiutena
ilmoittaa poliisille likenteeseen ja liikkumiseen liittyvistd vaaroista ja vaara-
tekijoista. Liikennerikoksia koskevien tutkintojen suorittaminen tehokkaasti ja
tuloksellisesti osana rikosprosessia kuuluu myés tahan. Aikaansaamisen tu-
lisi puolestaan heijastua laajasti kansalaisten kokemuksissa valvonnan toi-
mivuudesta, asianmukaisuudesta, hyvaksyttavyydesta ja valmiudessa nou-
dattaa liikenteeseen ja likkumiseen liittyvia sdadoksia seka tehda yhteistyo-
ta poliisin kanssa tieston turvallisuuden ja moninaisen turvallisen liikkkumisen
edistamisessa.

Kuvio 9 edesauttaa vaikuttavuuden hallinnan tavoittelua, vaikka tuo hallinta
osoittautuukin haihtuvaksi, vain hetkittdin todentuvaksi ja yleensa ohueksi.
Se, kuten kaikki kartat, on vain suuntaa antava, paapiirteinen ja kokemuksen
my6ta korjautuva, tarkentuva ja taydentyva. Sitd vasten ja sen valossa kui-
tenkin sopii hyvin paikantaa poliisin likenneturvallisuustyén seurannan kay-
tantdja talla hetkelld. Huomionarvoista on se, etta vaikuttavuuden arvioinnin
ohella on olennaista pitda kirjaa kaytetyista resursseista, tekemisista ja sen
kohdentumisesta seka tuon tekemisen tuloksista.

Hughes (2017) puolestaan on koonnut tiestdn turvallisuuden osoittimia ja eri-
tellyt niiden tarkoituksia seka mahdollisia indikaattoreita (ks. taulukko 3).
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Taulukko 3.

Suoritusmitta
Kuolemaan johtaneet on-
nettomuudet ja vakavat
loukkaantumiset

Tarkoitus

Mitata yksiloon ja yhteis-
kuntaan kohdistuvia inhi-
millisid seuraamuksia

Tieston turvallisuuden osoittimet (Hughes 2017).

Kuolleiden ja loukkaantu-
neiden maara

Mitta-asteikko

1. Kuolleiden lukuméaara

2. Vakavasti loukkaantu-
neiden lukumaara

Turvalliset ajoneuvot

Osoittaa henkildautojen
turvallisuudessa tapahtu-
nutta kehitysta

Uusien henkildautojen tur-
vallisuuden taso

Niiden henkildautojen pro-
senttisosuus uusien au-
tojen myynnist3, jotka
saavat 5 tdhtea ANCAP-
testissa

Turvalliset tiet

Osoittaa teiden parannus-
toimenpiteiden vaikutuk-
sen niiden turvallisuuteen

Teiden turvallisuuden taso

Liikenneméaaran
huomioonottava mitta paa-
tiestosta, joka tayttaa vali-
tun laatukriteerin

Turvalliset kuljettajat
1. Turvavyén kayttod
2. Alkoholi ja huumeet

Osoittaa turvallisten kuljet-
tajien tasoa

Kuljettajan turvallisuus

Turvavyoéta kayttavien
osuus autossa olijoista.
Niiden kuljettajien prosent-
tiosuus, jotka eivat testissa
ylita sallittua rajaa alkoho-
lin tai huumeiden vaikutuk-
senalaisena ajamisessa.
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Suoritusmitta
Turvalliset nopeudet

Tarkoitus

Osoittaa tieston turvallisen
kayton astetta.

Turvallisen nopeuden nou-
dattaminen

Mitta-asteikko
Nopeusrajoitusten mukaan
ajavien autoilijoiden pro-
senttiosuus

Matkustajan kuolemaan
tai vakavaan loukkaantu-
miseen johtaneet onnetto-
muudet

Matkustajan turvallisuu-
den suhteellisten tasojen
ymmartdminen matkustus-

muotojen ja maaran valilla.

Kuolleiden ja vakavasti
loukkaantuneiden maa-
ra matkustajaliikenteessa
suhteutettuna tallaisten
matkojen kokonaismaa-
raan.

Kuolleiden ja vakavasti
loukkaantuneiden maara
jaettuna tehtyjen tallaisten
matkojen kokonaiskilomet-
ri-maaralla.

Kuolemaan tai vakavaan
loukkaantumiseen johta-
neet onnettomuudet rahti-
liikenteessa.

Rahtiliikenteen suhteelli-
sen turvallisuuden ymmar-
taminen muotojen ja mat-
kamaara valilla

Kuolleiden ja vakavasti
loukkaantuneiden maara
onnettomuuksissa, joihin
liittyy rahtiauto rahtiautolii-
kenteen kokonaismaaraan
suhteutettuna.

Kuolleiden ja vakavasti
loukkaantuneiden maara
onnettomuuksissa, joihin
liittyy rahtiauto, rahtiautolii-
kenteen tonnikilometreihin
suhteutettuna.

Kuljetusliikenteen térmays-
ten sosiaaliset kustannuk-
set

Taloudelliset kustannukset
ovat olennainen hallinnol-

linen mittari ja perusta ver-
tailussa muihin sektoreihin

Onnettomuuksien koko-
naiskustannukset yhteis-
kunnalle.

Vuosikustannukset.

Liikennerikkeet:
Kieltomerkkirikkeet
Valorikkeet tasoristeyk-
sissa

Mitata liikennemerkkien
noudattamista kuljettajien
parissa ja siten ilmenevaa
riskitasoa.

Punaisia kieltomerkke-
ja rikkovien autoilijoiden
osuus

Liikennemerkkeja noudat-
tamattomien osuus.




Poliisin liikenneturvallisuustydn vaikuttavuutta arvioitaessa kriteerind on
usein onnettomuuksien estaminen ja esimerkiksi tieliikenteessa kuolleiden
maaran vahentadminen. Kuvio 10 kuvaa sita, miten pieni osuus liikenteessa
tapahtuvista konflikteista paatyy onnettomuuteen.’ Onnettomuudet-osio ku-
vion huipulla jakautuu onnettomuuden vakavuuden mukaan. Karjessa pie-
nintd osuutta kuvaavat kuolemaan johtaneet onnettomuudet. Poliisin liiken-
neturvallisuustydn vaikuttavuuden arvioinnin viitekohtana eivat kuitenkaan
ole yksinomaan liikenneonnettomuudet ja niissd menehtyneet ja loukkaan-
tuneet pyramidin huippuna. Vaikuttavuutta tulee tarkastella koko liikennejar-
jestelman kannalta. Hairiéttéman, turvallisen ja toimivan liikenteen tulee olla
hyvinvointivaltiossa itsestaanselvyys, ja poliisin likennevalvonnalla on mer-
kittava rooli sen aikaansaamisessa ja sailyttamisessa.

Kuolemaan johtanut onnettomuus

Vakava henkilovahinko-onnettomuus

Onnettomuudet Lieva henkilovahinko-onnettomuus

Vakavat konfliktit Omaisuusvahinko-onnettomuus

Potentiaaliset konfliktit

Hairioton liikkenne

Kuvio 10. Liikenneonnettomuuksien, konfliktien ja hairiéttéman lii-
kenteen osuudet liikenteesta (Alhroth & Pollanen 2011).

4 Alhroth ja Pollanen (2011) tarkoittavat konfliktilla tilannetta likenteessa,
jossa pienikin olosuhteen muutos olisi voinut aiheuttaa onnettomuuden.

He ovat arvioineet, ettd yksi tielikenneonnettomuus tarkoittaa
maaseutuolosuhteissa jopa 80 000 konfliktia. Vaikka konfliktien tilastointi on
vajavaista ja hankalaa, niiden maaraa on mahdollista arvioida kuolemaan
johtaneiden onnettomuuksien tilastoinnin kautta. (Emt.)
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Liikenne on yksi merkittavimmistd eldmanalueista. Liikenteestd on annettu
paljon sdannoksia laeissa, asetuksissa ja paatdksissa, joiden tarkoitus on
saada tienkayttdjat toimimaan mahdollisimman yhdenmukaisesti ja samal-
la ennakoitavasti. Tieliikenteen sadantdjen rikkominen on saadetty rangais-
tavaksi monilla tieliikennelain ja rikoslain sdanndksilla. Rikosoikeudellisille
keinoille on tarvetta liikenneturvallisuuden vaarantavan menettelyn ehkaise-
miseksi. Turvallinen osallistuminen liikenteeseen edellyttaa, etta tienkayttaja
riittdvassa maarin tuntee ndma likkenteen pelisdanndét ja ymmartaa niiden tar-
koituksen. Kun ymmartaa ja mieltdd maarayksen, myods sen noudattaminen
helpottuu. (Tuori 2002, 9-11; Tolvanen 2018, 50.)

Yleisimpia syita liikenneonnettomuuksissa aiheutuville vammautumisille
seka kuolemille Euroopassa ovat turvavyon kayttamattomyys, ylinopeudet,
liian suuret tilannenopeudet, turvalaitteiden kayttamattémyys ja mobiililaittei-
den kayttd ajon aikana. Monet onnettomuuksista ovat johtuneet siita, ettei ole
noudatettu voimassa olevaa lainsdadantda, jota on kehitetty estdmaan on-
nettomuuksia ja vahentdmaan niissa tapahtuvien loukkaantumisten ja kuole-
man riskid. (ETC 2016.)

Merkittava osa liikenteen riskitekijoista tiedostetaan, ja kuljettajat ovat ta-
ten tietoisia toimintansa aiheuttamasta onnettomuusriskistd. Harva autoili-
ja esimerkiksi kiistda turvavyon kaytdn tarjoaman turvallisuushyédyn, mut-
ta tastd huolimatta kuolemaan johtaneissa henkil- ja pakettiautokolareis-
sa Suomessa kuolleista 45 prosenttia ei kayttanyt turvavyéta vuonna 2014.
Kuolleista lIahes neljannes olisi voitu pelastaa, mikali turvavyé olisi ollut kyt-
kettyna onnettomuushetkelld. (YLE 2015.)

Tieliikenteelle on ominaista se, etta sita saatelevaan lainsaadantoon suhtau-
dutaan toisin kuin muita eldmanalueita koskeviin lakeihin. Liikenteen auto-
maattisilta mittauspisteiltd (LAM) saatujen nopeustietojen mukaan kesakau-
della 2020 tiekohtaisen nopeusrajoituksen ylitti noin 43 prosenttia paateilla
kulkeneista ajoneuvoista. Osuus on vahentynyt tasaisesti vime vuosina ja
oli kesékaudella 2020 alhaisempi kuin kertaakaan 2010-luvulla. Suurta yli-
nopeutta (vahintddn 10 km/h) ajaneiden autojen osuus oli noin kymmenen
prosenttia liikennemaarasta. Talvikaudella 2020/2021 ylinopeutta ajanei-
den ajoneuvojen osuus oli noin 54 prosenttia kulkuneuvoista ja suurta yli-
nopeutta ajaneiden ajoneuvojen osuus noin 13 prosenttia. (Kiiskila, Maki &
Saastamoinen 2021; Ks. Sutela & Danielsson 2021) Ylinopeus tai liian suuri
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tilannenopeus on kuitenkin paaasiallinen syy joka kolmannessa kuolemaan
johtaneessa tielikenneonnettomuudessa Euroopassa. (ETSC 2016.)

Ylinopeuden ohella onnettomuusriskia lisdad merkittavasti alkoholin, huu-
meiden tai ajokykyd heikentavien lddkkeiden vaikutuksen alaisena ajami-
nen. Ajoneuvon turvallinen kuljettaminen edellyttdd koordinaatio-, arviointi-,
havainto-, toiminta- ja ratkaisukykya, joihin alkoholin tai muiden paihteiden
nauttiminen vaikuttaa alentavasti. Ladkkeista etenkin rauhoittavilla ja uni-
laakkeilla on alkoholiin ja huumeisiin verrattavissa olevia vaikutuksia keskus-
hermostoon (Penttila ym. 1999). Vaikka ajoneuvon kuljettamista paihteiden
vaikutuksen alaisena on suhteellisesti vAhemman kuin muita tieliikennerik-
komuksia, on rattijuopumusten yhteys liikkenneonnettomuuksiin merkittava.
Arviolta kaksi prosenttia kaikista Euroopassa ajetuista liikennesuoritteista ta-
pahtuu kuljettajan veren alkoholipitoisuuden ylittdessa rattijuopumuksen ra-
jan, mutta rattijuopumus yhdistyy jopa neljdnnekseen kaikista EU:ssa ajetuis-
ta kuolonkolareista. (ETSC 2016.)

Poliisilla on Suomessa oikeus tarkistaa moottorikayttdisen ajoneuvon kuljet-
tajan ajokunto ilman erillistd rikosepailyd. Puhallutuksia suoritetaan yleen-
sa rutiininomaisesti aina, kun kuljettaja pysaytetdan syysta tai toisesta.
Puhallutuksia tehdaan vuosittain Iahes kaksi miljoonaa. Rattijuopumusepailyja
paljastuu noin 18 000-20 000 vuodessa. Heidan osuudekseen kokonaislii-
kennevirrasta arvioidaan noin 0,11-0,14 prosenttia. Kuljettajia, joiden veren
alkoholipitoisuus on 0,2-0,49 promillea, osuus liikennevirrasta on 0,5-1,0
prosentin valilld. Rattijuopumuksista johtuvista onnettomuuksista aiheutuu
yhteiskunnalle vuosittain noin 200 miljoonan euron kustannukset. (Kautiala
ym. 2017.)

Ylinopeuden ja rattijuopumuksen ohella keskeinen liikenneonnettomuuden
riskia lisdava tekija on tarkkaamattomuus. Tarkkaamattomuudella tarkoite-
taan esimerkiksi sita, ettd mobiililaitteiden ja muiden teknisten laitteiden kayt-
t6 vie huomion muualle kuin turvalliseen ajamiseen. Maailman terveysjarjes-
t6 (WHO) on arvioinut, ettd matkapuhelimen kayttd nelinkertaistaa onnetto-
muusriskin liikenteessa. Kriittisimpid tarkkaamattomuudesta johtuvia tilantei-
ta ovat ne, joissa kuljettajan havainnointi ja ajatukset siirtyvat pois liikenteen
havainnoinnista pitkéksi ajaksi. Tallaisia tilanteita ovat esimerkiksi syémi-
nen, tavaroiden etsiminen, roskien poimiminen auton lattialta ja intensiivinen
keskustelu kanssamatkustajien kanssa. Suomessa matkapuhelimen kaytén
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arvioidaan olevan taustariskind keskimaarin kolmessa kuolemaan johtavas-
sa tielikenneonnettomuudessa vuosittain. (Jaaskeldinen & Poysti 2014.)

4.2 Liikenteen riskitekijat nykytiedon valossa

"Ongelmakuljettajia voidaan luonnehtia henkildiksi, joille on ominaista
omaan sisaiseen kontrolliin luottaminen, riskialtis elamantyyli, runsas
alkoholinkaytto seka valinpitamattomyys toisten turvallisuutta ja yhteis-
kunnan asettamia normeja kohtaan” (Sutela & Danielsson 2021, 142—
143).

Vaikka erilaisia liikenteen riskitekijéitd on huomattava maara, yksittaisen kul-
jettajan riski joutua henkildvahingon aiheuttavaan liikenneonnettomuuteen
on suhteellisen pieni. Suomessa vuonna 2018 tallainen onnettomuus kohtasi
henkildautoilijaa keskimaarin kerran reilua yhdeksaa miljoonaa ajettua kilo-
metria kohden. Vuonna 2013 vastaava luku oli yksi henkilévahinko-onnetto-
muus jokaista seitsemaa miljoonaa ajokilometria kohden. (VTT 2014.)

Liikenteessd menehtyy Suomessa noin 230 henkiléa ja loukkaantuu vaka-
vasti noin 900 henkil6d vuodessa (Liikenneturva 2020). Euroopassa kuole-
maan johtaneista onnettomuuksista yhdeksan prosenttia tapahtui moottori-
teilla, 38 prosenttia taajama-alueilla ja 53 prosenttia maanteilla. Uhreista 17
prosenttia oli alle 25-vuotiaita, 34 prosenttia 25-49 vuotiaita, 21 prosenttia
50-64 vuotiaita ja 28 prosenttia yli 65 vuotiaita. (Euroopan parlamentti 2020.)

On arvioitu, ettd 95 prosenttiin liikenneonnettomuuksista Euroopassa liittyy
inhimillinen erehdys. Taten niistd vain noin joka kahdeskymmenes on tay-
sin riippumaton inhimillisista erheista. Liikenneonnettomuuksille on kuitenkin
usein vaikea maarittda yhta syyta. Niihin voidaan l&hes aina yhdistaa lukuisia
likenteessa esiintyvia riskitekijoita, joiden voidaan katsoa mydétavaikuttaneen
joko onnettomuuden syntyyn tai sen seurausten vakavuuteen. Toiset riskite-
kijat, kuten rattijuopumus, lisdadvat onnettomuuden todennakoisyytta, ja toiset
puolestaan onnettomuuden seurauksien vakavuutta, esimerkiksi turvavoiden
kayttamattdmyys. On myds riskitekijoita, jotka lisddvat onnettomuuden reali-
soitumisen todennakoisyyttd ja pahentavat sen seurauksia, kuten ylinopeus.
Tasta syysta likenneonnettomuuksien syiden selvittdminen onkin usein haas-
tavaa ja niihin liittyy usein erilaisia satunnaistekijoita. (Liikenneturva 2021.)
Tutkijalautakuntien kasitys inhimillisista riskitekijoistd kuolemaan johtaneissa
moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa vuonna 2019 on koottu taulukkoon 4.
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Taulukko 4. Inhimillisten riskitekijat ja niiden suhteelliset osuudet kuolemaan johtaneissa
moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa 2019 (Sihvola 2020).

% kaikista lasna onnet-

riskeista tomuuksissa
%

Kuljettajan tilaan ja toimintaan vaikuttaneet riskit

+ Puutteelliset toimintavalmiudet (esimerkiksi huomiokyky, nakd) 13 |1 6

+ Kuljettajan tila (esimerkiksi alkoholi, sairaus, vasymys, mielentila, kiireisyys) | 226 | 19 69
» Ajoasenteet (esimerkiksi piittaamattomuus, ajo-oikeudetta ajo) 59 |5 25
+ Taito (esimerkiksi vahainen ajokokemus, tottumattomuus ajoneuvoon) 40 |3 19

Matkaan liittyneet riskit

* Osallisen ja ymparistdn suhteeseen liittyvat riskit 52 | 4 24

» Matkan tarkoitukseen liittyvat riskit (muun muassa tyématka, vapaa-aika) 10

» Sosiaalinen tilanne (esimerkiksi juopunut seura, ajotaidon osoittaminen) 14 |1

Ennakointiin ja liikennetilanteeseen liittyneet riskit

* Liikennetilanteiden ennakointi (esimerkiksi olosuhteet, keli) 27 |2 10
+ Liiallinen keskittyminen yksittdiseen osa-alueeseen ajossa 10 1 5
» Ajonopeus (esimerkiksi ylinopeus, olosuhteisiin nahden liian korkea nopeus) | 88 | 7 41
» Matkapuhelimen kayttéon liittyva riski 5 0 3

Inhimilliset riskitekijat yhteensa 595 | 50 96




Inhimilliset riskitekijat voidaan yhdistda 96 prosenttiin kaikista kuolemaan
johtaneista moottoriajoneuvo-onnettomuuksista Suomessa. Tama vastaa
arviota kyseisten tekijoiden osuudesta liikenneonnettomuuksiin Euroopassa
(95 %). Kuljettajan tila riskitekijana vaikuttaa merkittavasti kuolemaan johta-
neisiin onnettomuuksiin ja perustelee siten liikennevalvonnan kohdistamista
juuri kuljettajien ajokuntoon. Kaikista kuolemaan johtaneista onnettomuuk-
sista 69 prosentissa kuljettajan tila arvioitiin onnettomuuden syntyyn vaikutta-
neeksi riskitekijaksi. Vuonna 2019 noin viidennekseen kuolemaan johtaneis-
sa moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa liittyi alkoholirattijuopumus. (Sihvola
2020.)

Taman vaikuttavuuden indikaattorien tarkastelun yhteydessa on olennaista
kiinnittdd huomiota niihin tekijéihin, joihin poliisi voi suoraan tai epdsuoraan
vaikuttaa omassa liikenneturvallisuustydssaan. Esimerkiksi sddolosuhteet,
rakennetun liikenneymparistdn laatu ja yllapito, kuljettajan ikd, ajokokemuk-
sen maara, autokannan ika ja ajoneuvojen turvavarusteiden taso ovat liikken-
neonnettomuuksiin vaikuttavia riskitekijoitd, joihin poliisi ei paivittaisen liiken-
nevalvonnan keinoin voi juurikaan vaikuttaa (Poliisi 2021). Esimerkiksi kuljet-
tajien ajokunnon valvonta, turvavyon kayttd, piittaamattomuus ja vaaran ai-
heuttaminen liikenteessa ovat poliisin perinteisia likennevalvonnan kohteita.

4.2.1 Rattijuopumus

Rattijuopumukset ovat yksi merkittavimmista riskitekijoista liikenteessa.
Ajoneuvoa kuljettava henkild syyllistyy rattijuopumukseen, mikali veren al-
koholipitoisuus on vahintdan 0,5 promillea, tai hanella on uloshengitysilmas-
sa vahintaan 0,22 milligrammaa alkoholia. Térkean alkoholirattijuopumuksen
raja kulkee 1,2 promillessa. Suomessa ei ole alennettuja promillerajoja nuo-
rille ja kokemattomille kuljettajille, joita on kaytéssad Euroopassa ja muualla
maailmassa.

Rattijuopumukseen voi syyllistya myés huumausaineita tai ajokykyyn vaikut-
taneita ladkkeita kayttanyt henkild. Huumausainerattijuopumuksessa kayte-
tdan raja-arvon sijaan nollatoleranssia. Kaytt6a mitataan pikatesteilla, joilla
saadaan suuntaa antava arvio siita, onko henkildn elimistdssd huumaavaa
ainetta. Tarkka tieto edellyttda verikoetta. Kuljettajalla voi olla oikeus kayttaa
tiettyja ajokykyyn vaikuttavia ladkeaineita. (Liikkenneturva 2021c, d.)
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Vuosina 2014-2018 Suomessa tapahtui 1 156 kuolemaan johtanutta moot-
toriajoneuvo-onnettomuutta. Niihin syypaaksi luetusta 837 kuljettajasta jopa
kolmannes ajoi jonkin paihteen alaisena. Paihtyneiden kuljettajien aiheutta-
missa moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa menehtyi yhteensad 320 mootto-
riajoneuvon matkustajaa tai kuljettajaa. (Raty 2020.) Viimeisen vuosikym-
menen aikana alkoholirattijuopumuksissa tielikenteessa loukkaantui vuosit-
tain keskimaarin noin 574 henkil6a, joista noin 65 vakavasti. (Liikenneturva
2021b.) Taajamissa noin 30 prosentissa kuolemaan johtaneissa mootto-
riajoneuvo-onnettomuuksissa aiheuttaja ajoi alkoholin vaikutuksen alaisena.
Vastaavissa onnettomuuksissa huume- tai laakerattijuoppoja aiheuttajakul-
jettajista oli noin joka viides (OTI 2021).

Alkoholirattijuopumustapauksissa on menehtynyt viimeisen kymmenen vuo-
den aikana (2011-2020) keskimaarin hieman yli 51 ihmista vuosittain ja louk-
kaantunut 574 henkil6a (Liikenneturva 2021b). Onnettomuustietoinstituutin
mukaan vuosina 2015-2019 moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa on kuol-
lut 168-198 ihmista vuosittain, joista 32-49:11& veren alkoholipitoisuuden on
todettu olleen yli 0,5 promillea. Jalankulku- ja pyorailyonnettomuuksissa on
vastaavana aikana vuosittain kuollut 39-59 henkil6a, joista 3—13 kuolleen al-
koholipitoisuus on ollut yli 0,5 promillea. (Sihvola 2020.)

Liikenneturva arvioi, ettd vuonna 2018 liikennevirrassa yksi 770:sta oli ratti-
juoppo ja yhdelld 130:sta oli alkoholia veressaan (Liikenneturva 2021b). On
arvioitu, ettd vain yksi kahdestasadasta rattijuoposta jaa kiinni. Rattijuoppo
jaa todennakodisesti kiinni vasta 220. ajokerrallaan. (Loytty 2015.)

Koronavuonna 2020 poliisin tietoon tuli yhteensa 20 300 rattijuopumus-
tapausta. Maara on noin 10 prosenttia enemman kuin vuonna 2019.
(Liikenneturva 2021b.)' Kiinnijaadneiden nousua voivat selittda poikkeusolot,
joiden johdosta poliisilla on véhemman yleisen jarjestyksen yllapitdamiseen
liittyviad tehtavid ja enemman aikaa liikennevalvontaan. Viimeisen 20 vuo-
den aikana alkoholirattijuopumusepailyt ovat puolittuneet samalla kun huu-
me- ja ladkerattijuopumusepailtyjen maara on kasvanut moninkertaiseksi.
Alkoholirattijuopumusten huippuvuodet olivat hieman ennen 1990-luvun la-
maa, jolloin alkoholirattijuopumuksia kirjattiin jopa 31 340 kappaletta. Vuonna

1% Alustavien tietojen perusteella 2021 yht. 17 500 tapausta (-14 % v. 2020)
(Mika Sutela).
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2019 niita oli enda 13 712. Huume- ja ladkerattijuopumuksia kirjattiin samana
vuonna yhteensd 9 236. Niistd epailtyjen maard kasvoi ensimmaista kertaa
yli alkoholirattijuopumismaarien Suomessa vuoden 2020 kesdkuussa. (Ks.
Ronka & Markkula 2020.)

Huumerattijuopumusten maarat ovat olleet merkittdvassad kasvussa
Euroopassa viime vuosikymmenena. Ruotsissa raportoiduissa liikennerik-
komuksissa huumerattijuopumusten maara ohitti alkoholirattijuopumusten
maaran jo vuonna 2015. Vuonna 2020 huumeiden alaisia rattijuoppoja oli 13-
hes kaksi kertaa enemman kuin alkoholirattijuopumukseen syyllistyneita (16
781/8 804). Huomattavaa on muutoksen nopeus. Huumausaineiden alaisena
ajaneiden maara on lisaantynyt vuodesta 2019 vuoteen 2020 noin 15 pro-
sentilla (Bra 2021). Vastaava trendi rattijuopumusten maarissad on nahtavis-
sd myds Suomessa. Poliisi kirjasi huumausainerikoksia lahes 70 prosenttia
enemman vuonna 2020 kuin vuonna 2015 (35 789/21 221). Kaytdn yleistymi-
nen nakyy myos huumausainerattijuopumuksina. (Poliisi 2021c.)

Huumaavista aineista isoin riskitekija tielikenteessa on alkoholin kaytto.
Se heikentaa suorituskykya etenkin huolellisuutta ja tarkkaavaisuutta vaa-
tivissa tehtavissa. Voimakas humalatila haivyttaa jopa kivun tunnetta ja ai-
heuttaa tajunnan hamartymista. Pienetkin annosmaarat vaikuttavat negatii-
visesti esimerkiksi tarkkaavaisuuteen, havaintokenttdan, reaktionopeuteen
seka kykyyn seurata liikkuvia kohteita. Hidastuneella reaktionopeudella taa-
sen on merkittavia vaikutuksia esimerkiksi ajoneuvon pysahtymismatkaan.
Humalatila voi vaikuttaa myds arviointikykyyn, ja onkin yleista, ettd humal-
tunut kuljettaja ottaa enemman ja suurempia riskeja ja ajaa tavanomaista
aggressiivisemmin. (Loytty 2015.) Euroopan liikkenneturvallisuusneuvos-
to (European Transport Safety Council lyh. ETSC) arvioi, ettéd 0,5 promillen
humala nostaa kuolemaan johtavan onnettomuuden riskin viisinkertaiseksi,
mika vastaa sallitun nopeuden ylittamista 50 prosentilla, esimerkiksi ajoa taa-
jamassa 75 kilometrin tuntinopeudella. (ETSC 2012.)

16 Jos katsotaan koko vuoden 2020 poliisin tietoon tulleiden rattijuopumus-
rikosten lukuja ja otetaan huomioon seké perusmuotoiset etta torkeat tapauk-
set, ns. puhtaiden huumeiden osuus oli vain n. 46 % (2021: 42 %). Toinen
aaripaa on, jos katsotaan vain perusmuotoisia rattijuopumuksia ja lasketaan
sekakayttétapauksetkin huumeisiin, niin osuus on jo 70 %. (Mika Sutela)
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Torkean rattijuopumuksen rajaksi maaritelty 1,2 promillen humalatila on mer-
kittdvin onnettomuusriskid nostava tekija. Myos sitd alempi, kuitenkin yli 0,8
promillen humalatila lisda onnettomuusriskid huomattavasti. Alkoholin ja huu-
meiden yhteiskayttd nostaa riskin liikenteessa arviolta 30-kertaiseksi.

Yleisimpia rattijuopumistapauksissa l6ydettyja huume- ja |a&keaineita ovat
amfetamiini, bentsodiatsepiinit, Tetrahydrokannabinoli (THC) eli kannabis,
opioidit ja gabapentinoidit. Huumausaineiden erilaiset vaikutukset ajokykyyn
eivat ole yhta hyvin tiedossa kuin alkoholin vaikutus. Esimerkiksi monien eri
huumeiden vaikutus ei riipu samaan tapaan a annosmaarista kuin alkoho-
lin. Metamfetamiinin on joissain kokeellisissa tutkimuksissa todettu pienissa
maarin lyhentavan reaktioaikaa ja vasymysta seka lisdavan kuljettajan tark-
kaavaisuutta. Suuremmat annostukset sen sijaan aiheuttavat levottomuutta,
keskittymisongelmia ja vasymysta. Metamfetamiinin kaytén on esimerkik-
si todettu lisddvan kuljettajan riskinottoa sekad heikentavan paatdksentekoa.
Epidemiologisissa testeissa amfetamiinin on havaittu heikentdvan ajokykya
merkittavasti ja nostavan amfetamiinin kayttajan liikenneonnettomuusriskin
noin 8—9-kertaiseksi. (Karjalainen 2011.)

Rattijuopumuksissa nuoret, idltdan 15-24-vuotiaat henkilét ovat yliedustet-
tuina. Viiden viime vuoden aikana alkoholirattijuopumistapauksissa kuoli yh-
teensa 72 tahan ikaryhmaan kuuluvaa. Se vastaa noin 30:a prosenttia kai-
kista alkoholirattijuopumistapauksissa kuolleista. lkdryhméan osuus oli vuoden
2020 lopulla 11 prosenttia koko vaestosta. (Tilastokeskus 2021; Liikenneturva
2021b.) Vuosina 2018-2020 alkoholirattijuopumuksen vuoksi henkilévahin-
ko-onnettomuuteen joutuneista 15-25-vuotiaat ovat suurin ryhma.

On ilmeista, ettd paihdetyd yleensa ja erityisesti nuorten paihteiden kayttoon
kohdennettu tyo palvelee myds liikenneturvallisuutta. Liikennevalvonnan kei-
noin on vaikea saada merkittdvaa muutosta ajoneuvon kuljettamiseen péaih-
tyneena. Kiinnijaamisen riski, joka voi osaltaan edistda lainkunnioitusta lii-
kenteessa, perustuu juuri siihen henkilén kykyyn punnita hyétyja ja haitto-
ja, joka todenndkdisesti hamartyy veren alkoholipitoisuuden kasvaessa.
Puhallutusten ja pikatestien lisdédmiselld ja valvonnan kohdentamisella on
mahdollista vaikuttaa rattijuopumuksesta johtuviin likenneonnettomuuksiin
vain rajoitetusti.
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4.2.2. Ylinopeus tai liian suuri tilannenopeus

Ylinopeutta tai liilan suurta tilannenopeutta pidetaan likenneonnettomuuksien
suurimpana riskitekijana. Se lisda seka todennakoisyytta joutua onnettomuu-
teen ettd vakavan loukkaantumisen tai kuoleman todennakdisyyttd onnetto-
muuden seurauksena. Toimiva ja tehokas nopeusvalvonta onkin merkittava
osa turvallista tielikenneymparistda ja sen yllapitamista. Ylinopeudesta joh-
tuvan onnettomuusriskin arviointia voi vaikeuttaa se, etta erilaisissa liiken-
neymparistdissa ja olosuhteissa myds kaytetty ajonopeus tuntuu erilaiselta.
Riskiarviointia edelleen hankaloittavat esimerkiksi ajoneuvon tyyppi, kellonai-
ka, vallitsevat keliolosuhteet ja tieinfrastruktuurin laatu. (PAHO 2018.)

Ajonopeuteen liittyvia riskeja ovat liian suuri tilannenopeus, taitoon tai ajo-
neuvoon nahden liian suuri nopeus ja ylinopeus. Vuonna 2019 liian korkea
ajonopeus liittyi 41 prosenttiin Suomessa tapahtuneista kuolemaan johta-
neista tieliikenneonnettomuuksista. Vuosina 2000-2019 onnettomuuden
paaaiheuttaja ajoi ylinopeutta yli 10 kilometria tunnissa reilussa kolmannek-
sessa kuolemaan johtaneista onnettomuuksista. (Sihvola 2020.)

Hollannissa vuonna 2012 tehdyn tutkimuksen mukaan suurimmat syyt nou-
dattaa teilld vallitsevia nopeusrajoituksia olivat huoli tieliikenneturvallisuudes-
ta, halu noudattaa lakia ja pelko sakkojen saamisesta. Nopeusrajoituksen
rikkomista puolestaan oikeutettiin silla, ettd muu liikenne kaytti ylinopeutta,
kuljettajalla oli kiire, kovaa ajaminen toi nautintoa tai vahensi tylsyytta tai etta
ylinopeutta ei tiedostettu. Useimmat autoilijat kokevat painetta ajaa samaa
nopeutta muun liikenteen kanssa. Tosin kuljettajat usein myds yliarvioivat
muiden tielld liikkujien kayttdman nopeuden. Vauhdikas, usein nopeusrajoi-
tuksia rikkova ajotapa on ominainen erityisesti nuorille miehille. (Euroopan
komissio 2020.)

Liikenneturvan kyselyyn vuonna 2019 vastanneista suomalaisista 57 pro-
senttia koki pienelld ylinopeudella ajamisen tavaksi. Suuri osa heistéa piti tar-
kedna ajamista muun liikkenteen mukana ja piti sita turvallisempana kuin no-
peusrajoitusten noudattamista. Samanaikaisesti puolet vastanneista oli sita
mielta, ettd muu liikkenne pakottaa heidat ajamaan usein haluttua kovempaa.
(Liikenneturva 2020a.)
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Vuonna 2018 tehty ESRA-kysely (E-Survey of Road user’s Attitudes) osoit-
ti, ettd 56 prosenttia eurooppalaisista autoilijoista oli ajanut taajamissa yli-
nopeutta viimeisen kuukauden aikana. Raportin mukaan Suomessa ndin oli
tehnyt jopa 73 prosenttia taajamissa ajaneista. Ruotsissa vastaava osuus
(54 %) jai hieman alle keskiarvon. Moottoriteilla ylinopeutta oli viimeisen kuu-
kauden aikana ajanut 78 prosenttia ja taajamien ulkopuolella 79 prosenttia
kyselyyn vastanneista suomalaisista autoilijoista. (Euroopan komissio 2020.)

Ajonopeuden kasvu lisdd ajoneuvon hallinnan menettdmisen todennakoi-
syyttd. Suuremmilla nopeuksilla kuljettajalle jaa vahemman aikaa reagoida
ja ennakoida liikkenteen mahdollisia vaaratilanteita. Lisdksi muiden tienkaytta-
jien on vaikeampi arvioida ylinopeutta ajavan ajoneuvon liikkumista ja ottaa
se asianmukaisesti huomioon omassa toiminnassaan. Vauhdin my6ta myds
ajoneuvon pysahtymismatkat pitenevat. (PAHO 2018.)

Pienikin liikennenopeuden lasku vaikuttaa merkittavasti likenneturvallisuu-
teen ja vahentaa liikenneonnettomuuksia ja -kuolemia. WHO arvioi, etta vii-
den prosentin lasku liikennevirran keskinopeudessa voi vahentaa kuolemaan
johtavien onnettomuuksien maaraa jopa 30 prosenttia. Prosentin kasvun
keskinopeudessa puolestaan arvioidaan lisdavan nelja prosenttia kuolemaan
johtavien onnettomuuksien ja kolme prosenttia vakavien onnettomuuksien
riskia. Nopeuden muutokset ovat vielda merkittdvampia henkildauton ja jalan-
kulkijan valisissa onnettomuuksissa. (WHO 2018; PAHO 2018; Euroopan ko-
missio 2020.)

On huomionarvoista, ettd hyvinkin pieni muutos keskinopeudessa aiheuttaa
erittdin merkittdvid muutoksia onnettomuuksien maarissa. Nopeuden nos-
taminen kaventaa my0s kuljettajan nakokenttda, mika vaarantaa erityises-
ti muiden teilla liikkujien — etenkin jalankulkijoiden, pyoraéilijdiden ym. — lii-
kenneturvallisuutta. Nakdkentan laajuus kaventuu alle puoleen ajonopeuden
noustessa neljastdkymmenesta sataan kilometriin tunnissa ja kapenee enti-
sestaan tatd suuremmissa nopeuksissa. (PAHO 2018.)

Suurten yli 30 kilometrid tunnissa olevien ylinopeuksien on arvioitu olevan
merkittavassa roolissa 23 prosentissa kaikista kuolemaan johtaneista onnet-
tomuuksista. Ylinopeus yhdestd kahteenkymmeneenyhdeksaan kilometriin
tunnissa vaikutti 19 prosentissa, mutta 56 prosentissa kuolemaan johtaneista
onnettomuuksista ylinopeudella ei ollut merkitysta. (Ks. Sihvola 2020.)
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Ajonopeuksien kaitseminen ja nopeusrajoitusten kunnioittamisen vahvistami-
nen tieliikenteessa edellyttavat lahtdkohtaisesti sita, etta rajoitukset koetaan
perustelluiksi yleensa ja patevasti tai asianmukaisesti asetetuiksi juuri silla
tieosuudella, jota kdytetdan. Nopeusvalvonnan keinoin ei vaikuteta nopeus-
rajoitusten yleiseen kunnioittamiseen. Erityisen merkittavasti liikenneturvalli-
suuteen kuitenkin vaikutetaan tehokkaalla puuttumisella huomattaviin ylino-
peuksiin.

4.2.3. Tarkkaamattomuus ja mobiililaitteiden kaytto

Tarkkaamattomuudesta johtuvat riskit tieliikenteessa ovat kasvaneet viime
vuosikymmenena etenkin mobiililaitteiden kaytdn yleistymisen myéta. Tark-
kaamattomuus tarkoittaa kaikkea sitd toimintaa, joka vie kuljettajan huo-
miota pois toiminnoista, joille turvallinen ja vakaa ajoneuvon kuljettaminen
perustuu. Tarkkaamattomuus on arvioitu ylinopeuden ja rattijuoppouden
ohella yhdeksi suurimmista kuolemaan johtavien liikkenneonnettomuuksien
aiheuttajista. Mobiililaitettaan addiktiivisesti kayttava henkilé on eurooppa-
laisten lilkkenneturvallisuusviranomaisten arvion mukaan jopa rattijuoppoa
vaarallisempi likenteessa (ERSO 2015). Mobiililaitetta kayttava ja ylinope-
utta ajava rattijuoppo lienee eniten liikenneturvallisuutta vaarantava tapaus.
Tarkkaamattomuutta liikenteessa on verrattu vastaavaksi kuin 0,8 promillen
humalatilaa, ja sen on katsottu heikentavan reaktioaikaa jopa puolella verrat-
tuna kuljettajaan, joka keskittyy ajamiseen, ja heikommaksi kuin 0,5 promil-
len humalassa autoilevalla kuljettajalla. (Suke 2020.)

Mobiililaitteiden kayttd ajon aikana on tarkkaamattomuutta aiheuttavista te-
kijoista selkeasti merkittavin ja huolestuttavin, mutta syitd on paljon muita-
kin. on nimenomaan. Tarkkaamattomuuden tutkiminen ja havaitseminen lii-
kenneonnettomuuksien aiheuttajana ja liikkenneriskind on kuitenkin hanka-
laa. Euroopan liikenneturvallisuusviranomaisen mukaan se on osatekija jopa
5-25 prosentissa liikenneonnettomuuksista. Kuljettajat kayttavat ajoajastaan
jopa 25-30 prosenttia hairidtekijdihin. Naistd noin puolet kuluu keskuste-
luun matkustajien kanssa. Noin kolmannes tarkkaamattomuutta aiheuttavis-
ta tekijoista tulee ajoneuvon ulkopuolelta ja noin viidennes liittyy tekniikkaan.
Nuoremmat kuljettajat ovat muita alttiimpia keskittymaan liikenteeseen liitty-
mattomiin asioihin. (ERSO 2015.)
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Tarkkaamattomuus voi johtua seuraavista seikoista: kuljettajan nakdaistin
kiinnittyminen pois liikennetilanteista (visuaalinen), danen aiheuttama hairio,
esim. puhelimen soittodani (auditiivinen), otteen irrottaminen ajoneuvon hal-
lintalaitteista (manuaalinen) ja ajatusten kiinnittyminen itse ajotehtavista mui-
den toimintojen suorittamiseen (kognitiivinen). Naista ensimmaisen, visuaa-
lisen tarkkaamattomuuden, on osoitettu lisadvan eniten onnettomuusriskia.
Syyna on se, ettd ajoneuvolla ajaminen on ensisijaisesti visuaalinen haas-
te. Vaarallisimpia hairidtekijoitéd ovat ne, joissa erilaiset hairiomuodot yhdis-
tyvat, esimerkiksi tekstiviestin kirjoittaminen, joka todentuu niin visuaalisen,
manuaalisen kuin kognitiivisen tarkkaamattomuutena. Visuaalisiin hairidteki-
jéihin voidaan laskea esimerkiksi meikkaaminen, ajoneuvon radiokanavien
saataminen, reittitietojen tarkistaminen navigaattorista tai huomion Kiinnitty-
minen isoon mainostauluun tien sivussa. Visuaaliset hairidtekijat voivat vie-
da kuljettajan huomion pois liikenteesta pitkaksikin aikaa. Talldin kuljettajan
todennakdisyys ennakoida onnistuneesti ja reagoida etenkin ennalta odot-
tamattomiin liikennetilanteisiin heikkenee tai jopa estyy kokonaan. (ERSO
2015.)

Tarkkaamattomuuden tasmallisida vaikutuksia liikenneonnettomuuksiin tai
onnettomuusriskiin ei taysin tunneta, koska niiden tutkiminen on vaikeaa.
Tarkkaamattomuuden vaikutuksia ajokykyyn on tutkittu 1&hinna ajosimulaat-
toreilla tai erilaisissa koeolosuhteissa. Vaikka koetilanteet eivat valttamatta
vastaa oikeita liikennetilanteita, koska testihenkilét saattavat kayttaytya eri
tavalla (tilanne tiedetaan eraanlaiseksi ajokokeeksi tai se koetaan turvallisek-
si normaaliliikenteesta poikkeavalla tavalla), tutkimukset ovat silti tuoneet joi-
takin selkeitd ja yndenmukaisia tuloksia tarkkaamattomuuden aiheuttamasta
kasvaneesta liikenneriskista. Visuaalisten ja manuaalisten hairiétekijéiden,
kuten tekstaamisen, on havaittu johtavan heikentyneeseen ajosuoritukseen
esimerkiksi seuraavin tavoin: kuljettaja ei havainnoi kaikkia tielld nakyvia ob-
jekteja, ajoneuvo heittelehtii sivuttaissuunnassa enemman kuin normaalis-
ti, ja kuljettajan reagointinopeus hidastuu. My6s sydmisen ja juomisen ajon
aikana on havaittu lisddvan ajoneuvon sivuttaissuuntaista heittelehtimista,
mikd vahentadad ajonopeutta ja lisda etenkin ns. 1ahelta piti -tilanteita. Lisaksi
ajonaikaisen aterioinnin on todettu vahentavan kuljettajan katsekontaktia tie-
hen ja liikennetilanteisiin. (ERSO 2015.) Onkin arvioitu, ettd mobiililaitetta
kayttavalta kuljettajalta jaa ajon aikana huomaamatta jopa 50 prosenttia ajo-
ympariston informaatiosta (Jaaskelédinen & Poysti 2014).

74



Mobiililaitteiden kayttda ajon aikana kartoittanut kysely vuodelta 2018 osaoitti,
ettd Suomessa tallainen kayttaytyminen oli yleisempaa kuin muissa Euroopan
maissa. Lahes joka toinen vastaajista oli kayttanyt mobiililaitetta ajon aikana
vahintddn muutamana paivana viimeisen kuukauden aikana, kun vastaava
keskiarvo muissa maissa oli 29 prosenttia. Handsfree-laitteen kayttajia va-
hintdan muutamana paivana viimeisen kuukauden aikana oli 41 prosenttia
suomalaisista, mikd puolestaan oli hieman alle eurooppalaisen keskiarvon
(48 %). Viesteja mobiililaitteella oli kirjoittanut 36 prosenttia suomalaisista, el
kolmanneksi eniten kaikista kyselyyn vastanneista. Lahes kaikki vastanneis-
ta suomalaisista kuitenkin myés ymmarsivat mobiililaitteiden kayton lisadavan
onnettomuusriskia. Heista vain seitseman prosenttia piti viestien kirjoittamis-
ta modbiililaitteella turvallisena autolla ajettaessa, ja viisi prosenttia luotti sii-
hen, etta kykeni tuolloin tarkistamaan saapuneet viestit. (Pires ym. 2019.)

Puhelimen kayton negatiiviset vaikutukset ajamiseen, kuten pidentynyt reak-
tioaika ja kaventunut nakékentan keskittymisalue, nayttavat olevan hyvin sa-
mankaltaisia, vaikka kuljettaja puhuisi handsfree-laitteeseen. Polkupydrailijan
vasteajan on havaittu olevan hieman pienempi handsfree-laitetta kaytettaes-
sa. (ERSO 2015.) Laitteen kayttd on havaittu kuitenkin suhteellisen turval-
liseksi verrattuna esimerkiksi tekstiviestin kirjoittamiseen. Riskia aiheuttaa
erityisesti kuljettajan katseen kiinnittyminen nayttéon. Mobiililaitteen kaytto
ajaessa nostaa kuljettajan riskin joutua onnettomuuteen kaksi- tai kolminker-
taiseksi tarkkaavaiseen kuljettajaan verrattuna. Kannykan kayton vuoksi kas-
vanut onnettomuusriski on siis uusimpien tutkimustulosten mukaan mahdolli-
sesti hieman pienempi kuin WHO:n 2011 maarittelema nelinkertainen onnet-
tomuusriski. (Dingus ym. 2019.)

Mobiililaitteita kaytetddn nykypaivdnd huomattavasti monipuolisemminkuin
vaikka vuosikymmen sitten. Mobiililaitteella voidaan kaikkien muiden toimin-
tojen ohella ohjata mm. ajoneuvon navigointia ja adnentoistoa tai se voi toi-
mia uusissa autoissa jopa auton avaimen korvikkeena. Navigaattorikaytossa
ongelmallista voi olla laitteen sijoittaminen paikkaan, jossa se estaa kuljetta-
jalta nakyvyyden tai on lilan kaukana hanen tavanomaisesta katselukulmas-
taan. Tallaisessa tilanteessa esimerkiksi ilmoitus saapuneesta viestista voi
kiinnittda hanen kognitiiviset toimintonsa ja ndkdaistinsa muuhun kuin turval-
liseen ajamiseen. Mikali puhelinta tai navigaattoria hyédyntaa ajoneuvonsa
navigoinnissa, kannattaa se sijoittaa kojelaudalle niin, ettd kuljettaja pystyy
mahdollisimman helposti katsomaan laitetta. (Liikenneturva 2021k.)
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Systemaattinen puuttuminen mobiililaitteiden kayttéén ajon aikana ja vaikut-
taminen muuhun tarkkaamattomuuteen liikenteessa liikkennevalvonnan kei-
noin on monella tavalla hankalaa, mika johtuu erityisesti mobiililaitteiden kay-
ton yleisyydesta ja kiistattomasta tarkkaamattomuudesta. Mobiilimaailma in-
tegroituu yha kiintedmmin ja monipuolisemmin osaksi auton laitteistoja, joi-
den kayttoliittymana toimii naytté. Samanaikaisesti kaistavahdit ja moninaiset
sensorit enenevasti auttavat pitdmaan auton omalla kaistallaan ja riittdvan
kaukana edella kulkevista ajoneuvoista.

4.2.4. Turvalaitteiden kayttamattomyys

Turvavydn kayttamattdmyys on ylinopeuden ja rattijuoppouden ohel-
la yksi suurimmista tieliikennekuolemien syistd Euroopassa. Vuonna 2015
Euroopan unionin maissa arviolta joka kymmenes etupenkilla matkustanut ja
vajaa kolmasosa takapenkilld matkustaneista ei kayttéanyt turvavyota. Mikali
autolla matkustavista henkildista 99 prosenttia kayttaisi turvavyota, se saas-
taisi EU:n alueella jopa 900 ihmishenkea vuosittain. Tallaiseen kayttdastee-
seen turvavdissa voidaan paasta hyddyntdmalla tekniikkaa, joka lahes jo-
kaisessa uudessa autossa muistuttaa turvavyon kaytosta (eng. Seat Belt
Reminder, SRB). (ETSC 2016.)

Saannénmukaisimmin Euroopassa turvavyo6ta henkildauton etupenkilla kayt-
tavat saksalaiset, tshekit ja ranskalaiset (WHO 2018). Suomessa vuonna
2020 henkildauton etupenkillda matkustaneista turvavyén jatti kiinnittdmatta
vain 4 prosenttia. Takapenkilla istuneiden vastaava osuus oli 11 prosenttia.
Pakettiautoilla ajavat kayttivat turvavyéta huomattavasti harvemmin, silla vii-
me vuonna arviolta jopa joka viides taajamissa ja vajaa viidesosa taajami-
en ulkopuolella jatti turvavyon kiinnittdmatta (Liikenneturva 2021e). Vuonna
2019 henkildauto- ja pakettiauto-onnettomuuksissa menehtyneista turva-
vyo6ta kaytti vain joka toinen ja vammautuneista henkildista kolme neljasta.
Onnettomuustietoinstituutin arvion mukaan turvavyon kayttd olisi pelastanut
menehtyneista noin joka kolmannen. Turvavy6ta kayttamattomista henkildis-
ta, jotka vammautuivat moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa, kahdella kol-
mesta kaytto olisi lieventanyt tai estanyt vammoja. (Sihvola 2020.)
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Turvavydn kayttdminen on varsin tehokas tapa lisata liikkenneturvallisuutta ai-
nakin viidesta eri syysta:

» turvavyoéta kayttadvan henkildn nopeus hidastuu térmayksessa samalla
vauhdilla kuin ajoneuvon

» tdérmayksesta aiheutuvat voimat keskittyvat kehon iskuja paremmin
kestaviin osiin lantioon ja rinnan alueelle

» turvavyo estda matkustajaa tormaadmasta yhteen auton sisdosien tai
muiden matkustajien kanssa

» turvavyo pienentaa riskia, ettd matkustaja lentaa ulos ajoneuvosta

» turvavyot on suunniteltu toimimaan yhdessa ilmatyynyjen kanssa, jol-
loin ne hidastavat matkustajan nopeutta ja térmays ilmatyynyyn voi ta-
pahtua turvallisesti. (CARRS-Q 2018.)

Turvavyo6ta kayttamattdoman henkildon on térmayksessa kaytdnndssé mahdo-
tonta pitaa itsedan tai mitdan tavaraa paikoillaan. Esimerkiksi tormayksessa,
jossa ajoneuvolla on nopeutta 50 km/h, henkilon tai tavaran paino nousee
térmaystilanteessa efektiivisesti jopa yli 40-kertaiseksi. Talloin viisikiloisen
vauvan paino kasvaa reiluun 200 kiloon sekunnin murto-osassa tai aikuisen
ihmisen paino muutamaan tonniin. Tama havainnollistaa hyvin takapenkki-
laisten turvavydnkaytdon merkitysta etupenkillda matkustavien turvallisuuden
kannalta. Liikenneturvan arvion mukaan aikuinen ihminen voi kyeta pitamaan
itsedan paikoillaan kolarissa, joka tapahtuu korkeintaan 7 kilometrin tuntino-
peudella. (Liikenneturva 2021f.)

Henkildautossa lasten kuljettamiseen tarkoitettuja turvalaitteita ovat seuraa-
vat: turvakaukalot, joissa kuljetetaan yleensa vauvaikaisia, turvaistuimet,
joissa lapsi istuu selkd menosuuntaan yleensa auton takapenkilld vahintdan
neljavuotiaaksi asti, seka turvavyodistuin, joka Liikenneturvan suositusten mu-
kaan sopii jopa 150-senttisen lapsen kayttéon. Poikkeuksellisesti lapsen tur-
vaistuin voi olla my6s etupenkilla, mikali auton turvatyynyt etupenkin mat-
kustajalta on kytketty pois paalta. Turvallisinta lapsen on matkustaa autos-
sa takapenkilla selkd menosuuntaan, silla lapsen paa on suhteessa muuhun
kehon painoon raskas ja niskalihakset ovat kehittymattomat. Nain kiinnitetyt
turvaistuimet antavat optimaalisimman tuen juuri niskalle ja paalle mahdolli-
sessa onnettomuustilanteessa. (Liikenneturva 2021g.)
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Lasten turvaistuinten tulee olla tyyppihyvéaksyttyja eurooppalaisten standar-
dien mukaisesti ja kaikkien alle 135-senttisten lasten tulee niitd kayttaa aina,
jos vain mahdollista. Poikkeus yleissdantoon on, ettéd esimerkiksi taksiliiken-
teessa alle 135-senttinen lapsi voi matkustaa auton takapenkilla kayttaen tur-
vavyo6ta, mikali turvaistuinta ei ole saatavilla. Alle kolmevuotias lapsi ei saa
matkustaa autolla koskaan ilman turvalaitetta (Finlex 2021.).

Liikenneturvan uuden suosituksen mukaan kaikkien alle 150-senttisten las-
ten tulisi matkustaa ajoneuvoissa turvaistuimessa (Liikenneturva 2021g).
Lapsen huoltajalle tai ajoneuvon kuljettajalle voidaan maarata 70 euron lii-
kennevirhemaksu, mikali lapsi ei matkusta ajoneuvossa hanelle soveltuvas-
sa turvalaitteessa. Vastaava liikennevirhemaksu voidaan maarata myds tur-
vavyon kayttdmattdmyydestd ajon aikana tai siita, ettd moottoripydrailee tai
ajaa mopolla suojakyparatta (Finlex 2021).

Vuonna 2015 Liikennevakuutuskeskus arvioi, etta oikeaoppinen lasten turva-
laitteiden kayttd olisi pelastanut kaikkien niiden turvalaitteita kayttamattémien
alle 6-vuotiaiden hengen, jotka menehtyivat tielikenneonnettomuuksissa
vuosina 2004-2013. Turvakaukalon, turvaistuimen tai koroketyynyn kaytto
pelasti samana aikana varmasti tai todennakoisesti jopa 10 lapsen hengen.
Lisaksi turvalaitteet lievensivat varmuudella 9 lapsen vammoja. Lautakuntien
tekeman arvion mukaan turvalaitteiden kaytto pelasti 4 lasta tielikenneonnet-
tomuuksissa mukana olleista 6-9-vuotiaista, vammat lievenivat 9:11a ja estyi-
vat kokonaan jopa 22 lapsella. (Liikennevakuutuskeskus 2015.)

Suomessa mopoilijoiden ja moottoripyoérailijdiden kyparattdmyys ei ole on-
gelma. Jopa 99,5 prosenttia heista kayttda kyparaa. (Liikenneturva 2021e.)
Ongelma on enemmankin kyparan hihnan kunnollinen kiinnittdminen, sen
laatu ja tyyppihyvaksynta. Muita moottoripydrailijdille suunnattuja suojava-
rusteita ovat mm. ajotakki ja -housut, rinta-alueen suojat, airbag-liivit ja -takit
sekad ajohanskat ja -saappaat. Toisaalta suojavarusteiksi voidaan luokitella
myo6s esimerkiksi heijastinliivit, joiden tehtdva on nostaa moottoripyorailijan
tai mopoilijan nakyvyytta. (Liikenneturva 2021h.)

Polkupydrailijdiden kyparan kayttd ei ole yhta yleista. Vuonna 2019 arviolta

44 prosenttia pyorailijoista kaytti kyparaa. (Liikenneturva 2021e.) Erityisesti
kaupunkipyorilld kulkevienkyparan kaytté on vahaista: vuoden 2018 kesalla
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heistd vain 5 prosenttia oli kayttajia. Koska kypara harvemmin sisaltyy pyo6-
ran lainaamiseen, lainaajalla olisi hyva olla oma. (Liikenneturva 2019.)

Polkupydrailijdiden kuolemat ovat lisdantyneet jopa reilulla puolella viimeisen
kymmenen vuoden aikana. Samaan aikaan polkupyérailyonnettomuuksissa
loukkaantuneiden maara sen sijaan on puolittunut. Vuosina 2017-2019 kuoli
67 polkupyoérailijaa, joista 41 ei kayttanyt kyparaa ja 26 kaytti. Liikkenneturvan
tekemien arvioiden mukaan polkupyo6rakypara olisi voinut pelastaa meneh-
tyneista joka kolmannen. Kyparan suojaavia ominaisuuksia pohtiessa tulee
ottaa huomioon se, etteivat pyorailijat, joiden henki on pelastunut kyparan
kaytdon ansiosta, paady kuolintilastoon. Polkupyéraonnettomuuksissa me-
nehtyneissa nayttaisi pyorailijan korkeampi ika olevan merkittava riskitekija.
Vuosina 2018-2020 niiss& kuolleista yli 55-vuotiaita oli noin 83 prosenttia ja
yli 65-vuotiaita 53 prosenttia. (Liikkenneturva 2021i.)

Turvalaitteiden kayttdéa tieliikenteessa ja tiestolla liikkumisessa edistetdan
pikemminkin yleisen valistuksen ja yhteistydssa toteutettujen kampanjoi-
den avulla kuin poliisin toteuttaman systemaattisen valvonnan keinoin.
Turvavoiden kayttamattomyytta ja turvalaitteiden kaytt6a valvotaan pysay-
tysten yhteydessa. Pysaytysten tilastoinnissa tulisikin kirjata ylds niitd koske-
vat vahaisetkin toimenpiteet. Pyorailyn ja erilaisten kevyiden sahkokayttdis-
ten liikkkumisvalineiden kayton yleistyminen erityisesti kaupunkialueilla vaista-
méatta tarkoittaa konflikteja ja tormayksia niin muiden vastaavilla vempaimilla
likkuvien kuin myds jalankulkijoiden kanssa.

4.2.5. Raskaan liikenteen aiheuttamat riskit

Raskas liikenne on riski etenkin muille a selvasti kevyemmille kulkuneuvoille.
Raskaalla ajoneuvolla tarkoitetaan paaasiallisesti kuorma-autoja ja linja-au-
toja, joiden kuorman ja ajoneuvon yhteismassa on yli 3 500 kg. Raskaita
ajoneuvoja tilastoissa ovat peravaunuttomat kuorma-autot, linja-autot (LA),
taysperavaunulliset kuorma-autot ja puoliperavaunulliset kuorma-autot
(Tilastokeskus 2019). Maanteiden liikennesuoritteiden maara on kasvanut
viime vuosina hitaasti (Liikenneturva 2021j).

Raskaan liikenteen osuus kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa on mer-
kittdva. Vuosina 2010-2019 tieliikenneonnettomuuksissa, jossa raskaaksi
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luokiteltava ajoneuvo oli mukana, kuoli vuosittain keskimaarin 66 ihmista ja
loukkaantui 460 ihmista (Liikenneturva 2021j). Tilastokeskuksen onnetto-
muustilastoista laskettuna tieliikenteessa kuoli tuolloin vuosittain keskimaarin
252 ihmista ja loukkaantui noin 6 430 ihmista (Tilastokeskus 2021b). Samalla
ajanjaksolla raskas liikenne oli osallisena neljdsosassa kaikista kuolemaan
johtaneista onnettomuuksista. Liikennesuoritteeseen verrattuna raskas lii-
kenne on niissa yliedustettuna. On kuitenkin huomattava, ettd suurimmassa
osassa raskaan ajoneuvon ja jonkin muun ajoneuvon kolareista, jotka joh-
tavat kuolemaan, aiheuttaja-ajoneuvo on muu kuin raskas ajoneuvo. Vain
noin kymmenesosa kaikista raskaan liikenteen kuolemaan johtavista onnet-
tomuuksista tapahtuu taajamissa. (Liikenneturva 2021j.)

Euroopassa kuorma-autojen osuus kaikista ajoneuvoista on vain kaksi pro-
senttia, mutta ne ovat osallisena noin 14 prosentissa kuolemaan johtaneis-
ta onnettomuuksista. Raskaiden ajoneuvojen onnettomuuksissa Euroopassa
kuolee vuosittain noin 3 300 ihmista, joista noin tuhat on kavelijéita, pyorai-
lijBita tai moottoripyorailijoita, jotka usein jaavat raskaan ajoneuvon kuljetta-
jan nakdkentan katvealueelle. (Nix 2020.) Vuodesta 2000 vuoteen 2018 me-
nehtyneiden maara on saatu laskemaan 16 prosenttia (Adminaite-Fodor ym.
2020).

Moni raskaan lilkkenteen kanssa kolaroineista ajoi raskaan ajoneuvon kanssa
yhteen tahallaan. Vuosina 2008-2013 Suomen tiestolla tapahtui arviolta jopa
169 itsemurhakolaria. Naista kolareista 142:ssa ajoneuvo ajoi toisen ajoneu-
von kanssa yhteen (yleensa toinen ajoneuvo on nimenomaan jokin raskas
ajoneuvo) ja 27 tapauksessa jalankulkija astui ajoneuvon eteen. Tahallaan
aiheutettujen kolareiden osuus on jopa 12 prosenttia kaikista kuolemaan joh-
taneista tieliikennekolareista. Vuosittain tielikenteessa tahallisesti paivansa
paattaa keskimaarin 28 henkilda, joista 24 on ajoneuvon kuljettajia ja 5 jalan-
kulkijoita. Iltsemurhien osuus kaikista raskaassa liikenteessa kuolleista on siis
arviolta noin reilu kolmannes kaikista raskaan liikenteen onnettomuuksista
kuolleista. (Radun ym. 2019.)

Kuljettajan vasymys on erittdin merkittdva riskitekija raskaassa liikentees-
sa ja on osallisena jopa 20-30 prosentissa kaikista kaupallisen raskaan lii-
kenteen onnettomuuksista Euroopassa ja Yhdysvalloissa. Riski iimenee eri-
tyisesti pitkdn matkan kuljetuksissa, joissa epasaanndlliset uni-, ty6- ja tau-
korytmit voivat vaikuttaa ajoneuvon kuljettajan unen laatuun ja taten hanen

80



vireystasoonsa. Kuljettajien vireystasoa tarkkaillaan ja siitéd huolehditaan ajo-
neuvoista I0ytyvilla digitaalisilla ajopiirtureilla, jotka seuraavat kuljettajien ajo-
ja lepoaikoja (Euroopan komissio 2021).

Poliisi tekee Suomessa vuosittain noin 21 000 lepo- ja ajoaikatarkistusta ja
maaraa huomautuksien lisdksi sakkoja noin yhdessa tarkastuksessa kym-
menesta (1 800-2 000 tapausta). Ajopiirtureiden kaytéssa on merkittavia
puutteita ja epakohtia. Vuonna 2019 tehty vuorokauden mittainen raskaan lii-
kenteen tehovalvontajakso toi esille sen, etta tarkastetuista Iahes tuhannesta
ajoneuvosta noin joka kahdeksannesta 16ytyi merkittavia ongelmia digipiirtu-
rin kaytdssa tai ajo- tai lepoaikojen noudattamisessa. Liikenneturvallisuutta
vaarantavien riskien lisdksi raskaan liikenteen tehovalvonnoissa pyritdan
usein myds torjumaan kuljetusalalla yleisestd harmaata taloutta ja kuljetusri-
kollisuutta. (Poliisi 2021.)

Kuolleet kulmat eli alueet, joihin ajoneuvon kuljettaja ei ajaessaan née, lisaa-
vat myds merkittdvasti onnettomuusriskia. Erityisen huomionarvoinen kuollut
kulma on raskaan ajoneuvon ohjaamosta etuoikealla. Taajamissa raskaan
ajoneuvon onnettomuuksissa kuolleista noin neljannes on jalankulkijoita
(Liikenneturva 2021j). Bussin oranssilla varillda merkityn kuolleen kulman suu-
ruus ohjaamon etuvasemmassa kulmassa riippuu paljolti bussin rakenteesta.
Mita suurempia ja levedmpia ovat tukirakenteet, sitéd isompi on luonnollises-
ti kuollut kulma kuljettajalle (ks. Québec Société de I'assurance automobile
2018).

Euroopan komission tekeman arvion mukaan raskaiden ajoneuvojen kuol-
leiden kulmien vuoksi Euroopassa menehtyy vuosittain noin 500 henkilda.
Kuolleita kulmia voidaan pienentaa tai poistaa kokonaan hyédyntamalla laa-
jakulmaisia peileja tai kamerajarjestelmia. Myds kuljettajan tietoisuudella ajo-
neuvon nakdkentan katvealueista on tietenkin suuri merkitys liikenteen tur-
vallisuudelle (Euroopan komissio 2021). Suomen poliisin kahdella viimei-
simmalla raskaan liikenteen tehovalvontajaksolla 2021 kiinnitettiin muiden
asioiden lisaksi erityishuomiota kuljettajan nakékentan esteisiin kojelaudalla.
Siina voi olla koriste-esineita tai muita rakennettuja tai asennettuja tasoja ja
ajoneuvon tuulilasissa esimerkiksi tarroja, jotka voivat huomattavasti kasvat-
taa kuolleita kulmia ja nain heikentaa liikenneturvallisuutta. Kuorman Kiinnit-
tamiseen liittyvien puutteiden ja ylikuormauksen havaittiin raskaassa liiken-
teessa lisdantyneen. (Poliisi 2021b.)

81



Poliisin suorittama raskaan liikenteen valvonta keskittyy osaltaan my&s vaa-
rallisten aineiden kuljetuksiin. Raskaan liikenteen onnettomuuksissa voi pa-
himmillaan olla lasna suuronnettomuuksien vaara. VAK-ajoneuvo oli vuo-
sien 2013 ja 2018 vaélisend aikana osallisena keskimaarin 25 onnettomuu-
dessa. Niistd 81 prosenttia tapahtui ajon ja 14 prosenttia lastin purkamisen
tai lastaamisen aikana. Lopuissa viidessa prosentissa ajoneuvo oli pysakoi-
tynd, mutta sitd ei oltu lastaamassa tai purkamassa. Yleisin (63 %) onnet-
tomuus oli ajautuminen ulos tieltd ilman, ettd mukana oli muita ajoneuvoja.
Kuljetettava aine aiheutti kolmelle henkildvahinkoja, jotka kaikki olivat vahai-
sia. (Rajamaki 2018.)

Vaarallisten aineiden kuljetukset aiheuttavat riskeja my6s ymparistolle.
Kuljetettavat aineet ovat harvoin syynad VAK-onnettomuuksiin. Useimmiten
syyna ovat perinteisemmat raskaan liikenteen liikenneriskit, kuten vaara ti-
lannenopeus tai ajolinjan siirtyminen liian l&helle tien pengerta, jolloin tien
reuna murtuu ja ajoneuvo voi suistua ojaan. Merkittavat vaarallisten ainei-
den vuodot VAK-onnettomuuksissa ovat harvinaisia. VAK-sailiGvuodon syy-
na ovatkin paljon useammin puutteellinen kuorman lastaaminen tai sailién
purkamisessa esiintyneet inhimilliset virheet. (Tukes 2021.)

4.2.6 Maasto- ja vesiliikenteen riskitekijat

Vesi- ja maastoliikenteen onnettomuuksien tilastointi on Suomessa jokseen-
kin epaselvaa. Liikenneonnettomuustilastointia on kehitetty l1ahinna tielii-
kenneonnettomuustilastointia varten. Suomessa ei esimerkiksi ole olemas-
sa erillista virallista, onnettomuudet kokoavaa rekisteria maastoliikenteelle.
Niitd koskevia tilastoja ja tietoja voi hakea esimerkiksi eri onnettomuusre-
kistereista, joita yllapitavat mm. Tilastokeskus, Vaylavirasto, Pelastustoimi
ja Liikennevakuutuskeskus. Onnettomuuksia on kayty lapi maastoliikennet-
ta koskevan tilastoinnin kehittamiseksi, koska niiden tilastointi on koettu ha-
janaiseksi ja maastokayttdéon soveltuvien ajoneuvojen maara on lisdantynyt
(ks. Airaksinen ym. 2015).

Maastoliikenteessa onnettomuuksia sattuu erityisesti jarvien jailla, ajouril-
la sekd maantie- ja katuverkoilla. Erityisesti veneily-, moottorikelkkailu- ja
monkijdonnettomuudet ovat merkittdvd menoera yhteiskunnalle, ja niis-
sa vahintaan loukkaantuu huomattava maara ihmisia. Mainittujen ajoneu-
vojen lisdksi onnettomuuteen maastoliikenteessa voivat joutua esimerkiksi
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moottoripydrailijat, mopoilijat seka polkupyoérailijat. Vuosina 2009-2013 moot-
torikelkkaonnettomuuksissa kuoli vuosittain enintdan 2 ja loukkaantui 26-38
ihmista. Yleisimpia olivat suistumisonnettomuudet, joista kaksi kolmasosaa
johti henkildvahinkoon. Onnettomuuksissa, joissa osallisena oli alle 500 kg
painava maastokayttdinen ajoneuvo, kaytannéssa monkija, loukkaantui vuo-
sittain 39-83 henkilda ja kuoli enintdan 3 ihmista. (Airaksinen ym. 2015.)

Liikenneturvan vuonna 2020 julkaiseman raportin mukaan vuosina
2014-2018 maastoliikenteessa sattui yhteensa 56 kuolemaan johtanutta on-
nettomuutta, joista 35 oli moottorikelkkaonnettomuuksia. Naiden 35 tapauk-
sen lisaksi tutkijalautakunnat selvittivat vuosina 2014-2018 kuutta kuole-
maan johtanutta moottorikelkkaonnettomuutta, joita kasiteltiin tieliikenneon-
nettomuuksina. 41 moottorikelkkaonnettomuudesta 28 tapahtui jaalla ja alle
kolmasosa kuolemaan johtaneista onnettomuuksista muualla. Yleisin jaalla
sattuneen onnettomuuden syy oli ajaminen heikoille, moottorikelkkaa kanta-
mattomille jaille ja joutuminen veden varaan. Tallaisissa turmissa menehtyi
yhteensa 45 henkilda, joista 24 joko hypotermiaan tai hukkumalla. (Valtonen
2020.)

Vuosina 2014-2018 merkittdva osa moottorikelkkailuonnettomuuksissa oli
rattijuopumuksella. Jaihin vajonneista tai kylmaan veteen menehtyneista
kuljettajista kymmenelld veren alkoholipitoisuus ylitti rattijuopumuksen ra-
jan. Kyseisena ajanjaksona sattui tielld kuusi kuolemaan johtanutta onnetto-
muutta, joissa viiden kuljettajan veren alkoholipitoisuus oli yli 1,1 promillea.
(Valtonen 2020.)

Monkijaonnettomuuksissa menehtyi vuosien 2014 ja 2018 valisend aikana
yhteensa 13 ihmista. Kaikki menehtyneet kuolivat yksittdisonnettomuuksis-
sa. Tarkastelussa ei ole huomioitu tielikenneonnettomuuksia. Ajaminen jaal-
1& on yht& lailla riskialtista monkijalla kuin moottorikelkalla. Jaalla sattuneissa
onnettomuuksissa menehtyneista viisi kuoli joko tdrmaten tai kaatuen moén-
kijalla tai hukkuen. Muiden ajoneuvojen kayttdjistd maastoliikenteessd me-
nehtyi yhteensa 12, joista puolet kuoli ajoneuvon upottua jaihin. Kaikkiaan
jaalla sattuneissa maastoliikenneonnettomuudessa menehtyi siis yhteensa
35 (24+5+6) henkilda. (Valtonen 2020.)

Alkoholin arviointi- ja ajokykya heikentdva nakyvat myods monkijaonnetto-
muustilastoissa. Nelja viidestd jaalle menehtyneesta oli onnettomuuden
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sattuessa alkoholin vaikutuksen alaisena. Vain kolme henkil6d muualla kuin
jaalld menehtyneistd mdnkijakuskeista kaytti kyparaa. Tutkijalautakuntien ar-
vioiden mukaan kyparankaytto olisi voinut pelastaa kaksi viidestd menehty-
neesta. (Valtonen 2020.)

Jaalla ajamista on erityisen pulmallista valvoa jarvien ja vesistdjen maaran
vuoksi. Alkoholin yhteys jaalla tapahtuviin ja kuolemaan johtaneisiin onnet-
tomuuksiin on ilmeinen, joskin ehkd ymmarrettavista syistd harvemmin uuti-
soinnissa esille tuotu seikka. Siksi ihmisilla voi olla virheellinen kasitys taman
tyyppisista onnettomuuksista ja niihin liittyvista riskitekijoista.

4.2.7 Poliisin lilkennevalvonnan ulottumattomissa olevat
riskitekijat

Liikenteeseen liittyy merkittavia onnettomuusriskia lisdavia tekijoita, joihin
poliisi ei voi liikennevalvonnan ja liikenneturvallisuustoimillaan suoraan vai-
kuttaa. Tallaisia ovat esimerkiksi ajoneuvon kuljettajan heikentynyt ajokunto,
vahainen tai korkea ika sekd kokemattomuus (esimerkiksi uuden ajoneuvon
hallinta). Muita riskitekijéitd ovat haastavat sadolosuhteet, tieinfrastruktuurin
puutteet tai huono kunnossapito, ajoneuvon ika ja siitd mahdollisesti puuttuvat
uusimmat turvavarusteet, likennemaara, ympariston valoisuus seka eldinten
likkuminen. Moniin téllaisista riskeista pystytdan vaikuttamaan lainsdadannol-
lisin keinoin tai esimerkiksi edistdmalld ajoneuvokannan uudistumista.

Kuljettajan vasymys tai muuten heikentynyt ajokunto on merkittava riskite-
kij@ muussakin kuin yksinomaan raskaassa liikenteessa. Vasymys voi joh-
tua unen puutteesta, unen huonosta laadusta tai lepotaukojen vahaisyydes-
ta. Kolmesta viiteen prosenttiin vaestésta karsii uniapneasta, joka aiheuttaa
erityisen vahvaa vasymyksen tunnetta. Vuonna 2018 kyselyyn vastanneista
suomalaisista 29 prosenttia kertoi ajaneensa autoa viimeisen kuukauden ai-
kana niin vasyneen4, ettd heilla oli vaikeuksia pysya hereilla. Keskiarvo kah-
denkymmenen Euroopan maan aineistossa oli 20 prosenttia. Erityisesti va-
syneena ajaminen koskee nuoria. Kaytadnnossa kaikki suomalaiset vastaajat
suhtautuivat siihen kielteisesti. (Goldenbeld & Nikolaou 2019.)

Tien kunnolla ja laadulla on ajomukavuuden lisdksi suurivaikutus tielii-
kenneturvallisuuteen. Huonokuntoinen tie voi aiheuttaa merkittavaa ris-
kia tieliikenteessa etenkin kaksipyoraisille moottoriajoneuvoille. Viimeisen
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vuosikymmenen aikana Suomen tieverkon kunto on heikentynyt huomatta-
vasti ja liikenneinfrastruktuurin korjausvelka on kasvanut. Teiden korjausvel-
ka on noin 1,3 miljardia euroa. Esimerkiksi huonokuntoisten paallystettyjen
teiden maara on kasvanut jopa 2,5-kertaiseksi. (Nyroos ym. 2021; ks. myds
Merildinen 2021.)

Vuosina 2009-2014 tien pinta oli vaurioitunut noin 11 prosentissa kaikis-
ta kuolemaan johtaneista tielikenneonnettomuuksista. Onnettomuuksista
11-19 prosentissa tiet olivat huonokuntoisia (pintavauriot, uraisuus) ja tie-
merkinnat seka ndkema puutteellisia. Yleisin ndkemaeste oli puu tai metsa,
joskin my®ds liian korkealla nopeusrajoituksella oli vaikutusta. Sen sijaan tien-
pinnan huonolla pidolla eli riittamattomalla kitkalla ei ollut erityisen merkitta-
vaa osuutta kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa. Vain kahdessa pro-
sentissa kaikista onnettomuuksista tiepinnan kitka oli todettu huonoksi. Tosin
kitkan vaikutuksia liikkenneturvallisuuteen tutkittiin vain kesakeleilla, jolloin tal-
vihoidon vaikutuksia liikkenneturvallisuuteen ei voitu huomioida. (Malin ym.
2016.)

4.3 Riskitekijoihin vaikuttaminen poliisin
liikenneturvallisuustyossa

"Liikenneturvallisuus on lopulta kansainvalinen kansanterveysongel-
ma. Koronavirus on kirjoitushetkella tappanut maailmanlaajuisesti 3,5
miljoonaa ihmistd. Samaan aikaan viimeisen vuosikymmenen aikana
likenneonnettomuuksissa menehtyi maailmassa yli 13 miljoonaa ih-
mista. Valttamaton ja poikkeuksellinen maailmanlaajuinen vastaus ko-
ronaviruspandemiaan on osoittanut, miten hyvin paatdéksentekijat ja
koko yhteiskunta voi toimia, kun tavoitteet ovat yhteisia. Pystymmeko
kohdistamaan maailmanlaajuisesti samanlaisen huomion ja intres-
sin liikkenneturvallisuutta koskeviin haasteisiin?” (Antonio Avenoso, sit.
Adminaite-Fodor ym. 2021.)

Poliisi on merkittava toimija likenneturvallisuustyén kentassa. Tydssa on ko-
rostunut likkennevalvonta, jonka avulla on ehkaisty liikennerikoksia ja -onnet-
tomuuksia ja niissd menehtymista ja loukkaantumisia seka vahennetty mui-
ta niihin liittyvia ei-toivottuja seuraamuksia. Liikenteen valvontaa tehostetaan
jarjestamalla erilaisia valvonnan teemaviikkoja ja tiedottamalla niista jo etu-
kateen (Heltimo & Korhonen 2016).
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"Liikennevalvonnan ja liikenneturvallisuustydn ensisijainen tehtava
on estaa onnettomuuksia ja vahentda muita liikenteen hairidtekijéita”
(Hanti ym. 2016, 114).

Nakyvan valvonnan tarkoitus on Heltimon ja Korhosen (2016) mukaan ollut
muistuttaa niin riskikayttaytymiseen alttiita liikkujia kuin turvallisuushakuisia
kuljettajia likenteen sdannoista. Ihmisilla tulee olla tunne siita, etta lain rik-
komisesta liikenteessa voi jaada kiinni ja kiinnijdaminen johtaa rangaistuk-
seen. (Emt.) Poliisin liikennevalvonta onkin ollut omiaan herattdmaan tiestol-
1& liikkujien kiinnostuksen siihen, mihin liikkennettd valvova poliisi kdytannds-
sa puuttuu ja mihin ei. Sen sijaan se ei ole samassa maarin saanut kiinnostu-
maan siita, mita valvottavaan lakiin on kirjoitettu, mihin silla pyritdan ja mihin
lain noudattamisen toimivuus perustuu.

Poliisin liikennevalvonta on ndhty kustannustehokkaana tapana edistaa lii-
kenteen turvallisuutta (M&kinen ym. 2003). Toimintaa ohjaa Poliisihallitus si-
saministerion strategisten linjausten mukaisesti (Kautto 2021).

Liikennevalvontaa on tietoisesti kohdennettu tekijéihin, jotka tutkimustiedon
valossa lisdavat eniten vakavan liikkenneonnettomuuden riskida — ajonopeu-
det, paihteiden seka turva- ja mobiililaitteiden kayttd ja yleisesti vaarallinen
ajotapa. Valvonta painottuu niihin, koska siten vaikutetaan eniten liikkenteen
yleiseen turvallisuuteen. Esimerkiksi rattijuopumusvalvonnan suorittaminen
on huomattavasti tehokkaampaa viikonloppuisin ja erityisesti ilta- ja y6aikaan
kuin muulloin. (Poliisi 2021e.) Valvontatydlle on leimallista tietojohtoisuus,
jossa on tukeuduttu seka tutkimustietoon etta poliisin omaan analyysitoimin-
taan.

Poliisin liikennevalvonnan painopisteitd ovat myds raskaan liikenteen kulje-
tustoiminnan seka ajoneuvojen maaraysten ja kaytantdjen valvonta. Raskaan
liikenteen valvonnassa poliisin tyétehtaviin liittyy vahvasti myés harmaan ta-
louden ja ihmiskaupan torjunta. Poliisi arvioi likenteen harmaan talouden ar-
voksi noin 500 miljoonaa euroa vuodessa. (Poliisi 2021d.) Liikennevalvonnan
rinnalla poliisilla on siis samanaikaisesti muuta liikkenteeseen liittymaténta toi-
mintaa (Road Policing -strategia, ks. Kemppainen 2014; vrt. Huotari 2020).
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Paaasialliset menetelmat Suomen tieliikenteen valvonnassa ovat seuraavat:

1. nakyva tunnuksellinen valvonta, talléin poliisiauton tai -moottoripy6-
ran kyljissa on poliisin tunnukset

2. siviiliautoilla tai -moottoripydrilla suoritettava likennevalvonta

automaattivalvonta eli kameravalvonta

4. vaativan ajotavan siviilipartiot eli ns. VATV-partiot (Kiira 2020).

w

Menetelmista uusimpia ovat vaativan ajotavan partiot, jotka likenndivat muun
liikenteen seassa mahdollisimman huomaamattomasti: VATV-ajoneuvoa ei
helposti tunnista virkavallan ajoneuvoksi. Partioiden paaasiallinen tehtava
on vahentaa vakavaa vaaran aiheuttamista liikenteessa. Kiiran (2020) mu-
kaan VATV-partion puuttumiskynnys liikkennerikkeisiin poikkeaa esimerkiksi
tunnuksellisella autolla liikkuvan partion puuttumiskynnyksesta. (Kiira 2020.)

Ajatuksellisesti lakien ja hallinnon resurssi- ja ohjauskaytantéihin nojaava lii-
kennevalvonta johtaa suunnitelmalliseen, hyvin kohdennettuun ja tehokkaa-
seen valvontaty6hon sellaisissa paikoissa ja sellaisina ajankohtina, jolloin
kiinnijadmisen riski lisdantyy. Se puolestaan edistda lainkunnioitusta, min-
kd johdosta onnettomuusriskit pienenevat, onnettomuudet ja niista koituvat
kustannukset vahenevat ja turvallisuus kohenee. Tasta puolestaan seuraa
selkeita toivottuja tai tavoiteltuja yhteiskunnallisia hyétyja. (Euroopan komis-
sio 2021b; Yannis ym. 2004.) Kun toteutuva toiminta jaa joltain osin jalkeen
ideaalitilanteesta, myo6s yhteiskunnalliset hyédyt jaavat pienemmiksi.

Poliisin valvontavastuuseen kuuluu tieliikenteen lisdksi myds vesi- ja maas-
toliikenne. Vesiliikennevalvonnan tavoitteina on kannustaa veneilij6itd mal-
likkaaseen ja turvalliseen veneilytapaan, vahentaa ruorijuopumuksia ja lisata
turvavarusteiden kayttéa (Heltimo & Korhonen 2016). Maastoliikenteen val-
vonta perustuu maastoliikennelakiin, jonka paaasiallinen tarkoitus on luon-
non suojelu. Osin tasta syystd maasto- ja vesilikenneonnettomuuksien ti-
lastointi ei ole yhtd kattavaa kuin tieliikenneonnettomuuksien tilastointi.
(Valtonen 2020.) Maastoliikenteessa valvotaan kaikkien moottorikayttdisten
ajoneuvojen kayttamista maastossa, esimerkiksi moottorikelkkailua ja monki-
j6illa ajoa. Poliisin lisdksi maastoliikennelakien noudattamista valvovat myds
Tulli ja Rajavartiolaitos (Ymparistohallinto 2020).
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4.3.1 Poliisin resurssien jakautuminen liikenteenvalvonnassa

"Resursseihin  sopeutettavien toimintatapojen kehittaminen liiken-
nevalvonnassa on poliisilaitosten liikennesektoreiden vastuulla.
Poliisilaitokset paattavat varsin itsendisesti, miten liikennevalvonta
alueella jarjestetddn ja miten sen resurssit maaraytyvat ja jakautuvat
toimintoihin.” (Poliisi 2019.)

Vuonna 2020 poliisi kaytti liikennevalvontaan kaiken kaikkiaan 484,2 henkil6-
tydvuotta. Tama oli noin 2,4 prosenttia enemman kuin vuonna 2019. Vuonna
2021 henkildtydvuosia kertyi 472,1 eli n. 2,5 prosenttia vAhemman kuin 2020.

Resursseja liikenteenvalvontaan vapautui koronapandemian vuoksi erityi-
sesti jarjestys- ja tapahtumatoiminnasta (Poliisi 2021c). Kaikkinensa vuonna
2020 poliisitoimintaan kaytettiin 7 380 henkilbtydvuotta, mista liikennevalvon-
nan osuudeksi tuli 6,6 prosenttia. Kuvio 11 erittelee tydajan jakautumista lii-
kenteenvalvonnan eri tyétehtaviin vuosina 2015-2020.

D ajotapavalvonta . nopeusvalvonta . rattijluopumusvalvonta . raskaanliikenteen valvonta

[ vesiliikenteen valvonta ] muu liikenteen valvonta  [Jl] automaattivalvonta [ ] kevyen liikenteen valvonta

2020 59 54

2019 114 9

0 47 |

g 2018 122 101 49
= O L L L L
2017 125 112 44 |
O S L
2016 127 114 44
R AR R RN NAR NN RN
2015 107 114 48 18 I
0] 100 200 300 400 500 600
HENKILOTYOVUOTTA

Kuvio 11. Henkilotyovuodet poliisin liikennevalvonnan eri tehta-
vaalueilla vuosina 2015-2020 (nopeus- ja ajotapatiedot
seka kevyen liikenteen ja muun liikenteen valvonta-
tiedot osin puuttuvat Polstat-tietokannasta vuodelta
2020; ks. myos Sutela & Danielsson 2021, 140-141.)
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Poliisin liikennevalvonta henkildtydvuosina laskettuna on ollut erityisen py-
syvaa? raskaan liikenteen ja vesiliikenteen valvonnassa seka automaattival-
vonnassa. Vuosien 2015 ja 2016 valilld "muun liikenteen valvontaan” kaytetyt
henkilétyévuodet kasvoivat merkittavasti, kun osa liikenteen tyésuoritekate-
gorioista, kuten liikennevalovalvonta seka turvalaitteiden kaytdn ja maasto-
liikenteen valvonta, luettiin siihen mukaan. Vuonna 2015 liikennevalovalvon-
taan kaytettiin yhteensa 6,5 henkildtydvuotta, turvalaitteiden kaytdén valvon-
taan 18 henkildtydvuotta ja maastoliikenteen valvontaan 4,3 henkilétyévuotta.

Poliisi valvoo liikkennenopeuksia esimerkiksi tutkilla, lasermittauslaitteilla seka
keskinopeusmittareilla. Poliisin teilld suorittama manuaalinen nopeusvalvon-
ta eroaa automaattisesta valvonnasta merkittavasti siten, ettd ylinopeutta
ajanut kuljettaja pyritdan pysayttdmaan valittémasti, kun taas automaattisen
valvonnan kautta sakkorangaistus, liikkennevirhemaksu tai huomautus maa-
ratdan kuljettajalle jalkikateen (Poliisi2021e). Poliisin nopeusvalvonnan tyo-
suoritteet ovat vahentyneet 141 henkilétydvuodesta noin 101 henkilétydvuo-
teen (29 %) vuosina 2015-2019, ja automaattivalvonnan henkilétydvuodet
ovat vaihdelleet 51:n (2015) ja 72:n (2018) henkildtydévuoden valilla.

Nopeusvalvonnassa tukeudutaan enenevasti automaattivalvontaan, jonka
etu perinteiseen nopeusvalvontaan verrattuna on kustannustehokkuus ja
kyky poimia liikennevirrasta valvontapisteessa esimerkiksi kaikki ylinopeu-
teen syyllistyneet. Automaattivalvontaa suoritetaan seka kiinteilld valvonta-
pisteilla etta liikuteltavilla laitteilla varustetuilla valvonta-autoilla (26 kpl), joita
kaytetaan erityisesti taajamien riskipisteiden valvonnassa. Kiinteitd valvonta-
pisteitd on yhteensa 1 085, ja ne kattavat 3 784 kilometria noin 51 000 kilo-
metrin pituisesta paallystetystd maantieverkosta. (Poliisi 2021f.)

Vuosien 2015-2019 ajotapavalvonnan tydsuoritteet ovat laskeneet vuo-
den 2016 127 henkilétydvuodesta 114 henkilétydvuoteen vuonna 2019.
Ajotapavalvonnassa pyritddn ehkaisemaan vaarallisten onnettomuusriskia
lisdavien liikennetilanteiden syntymista kiinnittdmalla huomiota esimerkiksi
liikennevalojen noudattamiseen, ohituksiin, ajoetadisyyksiin, yleiseen liiken-
nesaantdjen noudattamiseen, liikenneturvallisuutta vaarantavaan ajotapaan
(ns. ongelmakuljettajat) tai nopeusvalvontaan (Huhtasaari 2021).

Poliisin rattijuopumusvalvonnan tyésuoritteet henkildtydévuosiksi muutettuna
ovat laskeneet vuodesta 2016. Lasku vuonna 2020 on silmiinpistava ja johtuu
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siita, etta tuolloin luovuttiin laajoista puhallusratsioista koronaepidemian joh-
dosta (Pajunen 2020). Valvonnan maaran vahentyminen ei kuitenkaan nay
rattijuopumukseen syyllistyneiden maarissa. Poliisin tietoon tuli vuonna 2020
yhteensa 2 0267 rattijuopumusepailya, mika on 10 prosenttia enemman kuin
vuonna 2019. Naista torkeitd rattijuopumuksia oli 6 967 (+ 3 %). Joko polii-
sin rattijluopumusvalvonta oli vuonna 2020 erityisen tehokasta ja aikaansaa-
vaa tai rattijuoppoja liikkui tiestolld selvasti tavanomaista enemman. Vuonna
2019 tehdysta 95 9307 puhallutuksesta positiivisia oli 1,07 prosenttia, kun
taas vuonna 2020 puhallutuksia tehtiin 42 8903, joista positiivisia oli 2,28 pro-
senttia. Vuonna 2019 rattijuopumuksesta jai kiinni 10 238 henkiléa ja vuonna
2020 9 784 henkildoa. (ETSC 2021.) Vuoden 2021 ensimmaisen seitseman
kuukauden tapauksista alkoholirattijuopumuksia oli 49 prosenttia, alkoholin
ja muun huumaavan aineen alaisena ajoi seitseman prosenttia ja pelkastaan
huumaavan aineen alaisena 45 prosenttia rattijuopoista.

Raskaan liikenteen valvonta poikkeaa muusta liikkennevalvonnasta siing, etta
siind yhdistyvat tieston rikollisen kayton torjunta (kuljetusrikollisuus) ja liikken-
neturvallisuustehtava. Liikenteen harmaan talouden torjunnan tavoitteita ovat
esimerkiksi lainmukaisten verojen maksun, kilpailuedellytysten tasapuolisen
toteutumisen seka tieliikenteen sosiaalilainsaadanndn toteutumisen varmis-
taminen (Poliisi 2021e). Raskaan liikenteen valvontaan osallistuvat aktiivi-
sesti myds Tulli ja Rajavartiolaitos.

Vuonna 2020 poliisi tietoisesti tehosti raskaan liikkenteen valvontaa. Valvonta
lisdantyi noin 8 000 tunnilla verrattuna vuoteen 2019. Tarkastettujen ajoneu-
vojen maara ei kuitenkaan kasvanut suorassa suhteessa tuntimaaran kas-
vuun, koska tarkastukset ovat entistd vaativampia ajoneuvojen teknologian
kehittymisen ja lainsdaddanndén muutosten myéta. Yksittaisen ajoneuvon tar-
kastaminen vaatii aiempaa enemman resursseja. Myds EU-direktiivit vel-
voittavat jdsenmaita valvomaan esimerkiksi vaarallisten aineiden kuljetuksia
(Poliisi 2021e). Vuonna 2020 valvonta paljasti edellisid vuosia enemman rik-
keita erityisesti ajo- ja lepoajoissa sekd maarattyjen ylikuormamaksujen suo-
rituksissa. (Poliisi 2021g.)

Poliisin vesiliikennevalvontaa kuvaa siihen kaytettyjen henkilétydévuosien va-
kaus. Vesiliikennevalvonta keskittyy sisdvesiin seka satamien tuntumaan
merialueilla. Valvonnan tavoitteena on edistdd hyvaa veneilytapaa, turvava-
rusteiden kayttdastetta sekd vahentaa veneilya juopuneena. Poliisi valvoo
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vesillda myds ymparistdn- ja luonnonsuojelua sekd kalastusta ja metsas-
tysta. Paaasiallinen ongelma on veneily alkoholin vaikutuksen alaisena.
Vesiliikenteessd menehtyneistd alkoholin vaikutuksen alaisena oli onnetto-
muuden sattuessa 80 prosenttia. (Poliisi 2021e; ks. Traficom 2021.)

Maastoliikenteen valvontaan kaytettyja henkildtydvuosia ei ole tilastoitu erik-
seen vuoden 2015 jalkeen. Valvonnassa keskitytddn suurimpiin riskitekijoi-
hin, kuten rattijuoppoihin, ajo-oikeuksiin, turvalaitteiden kayttéon ja nopeuk-
siin. Kuten vesiliikenteen valvonnassa myds maastoliikenteen valvonnassa
poliisin tehtaviin kuuluu turvallisen liikenteen lisdksi metsastyksen- ja kalas-
tuksenvalvontaa (oikeus aseenkantoon, kalanhoitomaksun suorittaminen).
(Sisa-Suomen poliisilaitos 2021.) Liikenneturvan mukaan jailla likkumisen
riskeja tulisi korostaa entistd enemman maastossa moottoriajoneuvoilla liik-
kuville (Valtonen 2020).

Mobiili- ja turvalaitteiden valvonta tieliikenteessa on haastavampaa kuin esi-
merkiksi nopeus ja rattijuopumusvalvonta. Turvalaitteiden kayttamattomyy-
den tai mobiililaitteiden kaytdn valvonta ajoneuvoa pysayttamatta on yleen-
s& hankalaa (esimerkiksi turvavoiden kayttamattomyys takapenkilld). Kayttoa
valvotaan yleensa muun liikenteen valvonnan yhteydessa. Periaatteessa
kayttda voidaan valvoa myds automaattisilla nopeusvalvontakameroilla, mut-
ta kuljettajan olisi ajettava ylinopeutta valvontakameran kohdalla, jotta tieto
turvavyon kayttdmattomyydesta tai viestintavalineen kaytésta paatyisi polii-
sille. (Poliisi 2021e.)

Turvalaiterikkeiden maara on laskenut merkittavasti viimeisen kuuden vuo-
den aikana. Vuonna 2015 kirjatusta 17 181 turvalaiterikkeesta 96 prosenttia
littyi turvavydn kayttdmatta jattamiseen ja loput suojakyparan kayttamatto-
myyteen. Vuonna 2019 rikkeita tuli ilmi 6 646 tapausta, joista noin 94 pro-
senttia liittyi turvavyon kayttoon ja loput kyparan kayttamattomyyteen. Lasku
vuodesta 2015 vuoteen 2019 on 61 prosenttia.

Viestintalaiterikkeita tuli poliisin tietoon viela vuonna 2015 yhteensa 7 732
kappaletta, ja vuonna 2019 niita oli enaa 5 059. Maara vaheni 35 prosenttia
huolimatta mobiililaitteiden kaytdén suosion kasvusta. Viestintalaiterikkeista
valtaosa koskee matkapuhelimen kayttdéa (98 %).
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Liikennerikokset tulevat paasaantoisesti ilmi onnettomuuksien yhteydessa,
kansalaisten tekemien ilmoitusten johdosta tai poliisin valvontatyén ansiosta.
Tilanteessa, jossa liikennevalvontaan kaytettavat resurssit eivat kasva, sen
vaikuttavuutta voidaan edistdd valvontaa automatisoimalla, tietojohtoisuutta
vahvistamalla, tukemalla kansalaisten ilmoitusvalmiutta ja lisdamalla mah-
dollisia ilmoittamisen tapoja.

4.3.2 Poliisin liikenneturvallisuustyon yhteiskunnalliset
tavoitteet ja vastuut

"Sisaministerion ja hallinnon alan yhteinen konsernistrategia sisaltda
nelja tavoitetta: 1) turvallisuuden tunne on korkea, 2) ihmiset, ympa-
ristd ja omaisuus ovat turvassa, 3) kansallisen turvallisuuden uhat tor-
jutaan, 4) maahanmuutto on hallittua ja yhteiskunnallisesti kestavaa.
Naista kaksi ensin mainittua liittyvat keskeisesti likenteeseen. Poliisin
toiminnassa on keskeista, ettd mahdollisimman monta rikosta ja onnet-
tomuutta kyetaan ehkaisemaan ennalta.” (Sisaministerio 2021.)

"Poliisi turvaa liikennejarjestelman toimivuutta ja vahentada osal-
taan liikenteesta aiheutuvien haittojen yhteiskunnallisia vaikutuksia”
(Sisaministerio 2021).

Ihmisillda on luontainen tarve liikkua. Lahtokohtaisesti liikkumisen tulee olla
kaikille turvallista, estotonta ja ennakoitavaa rippumatta kulkuvalineesta tai
vuodenajasta. Liikennejarjestelman ja kaikkien siihen liittyvien organisaati-
oiden, poliisi mukaan lukien, tehtdvana on mahdollistaa erilaisten palvelu-
jen ja toimintojen saavutettavuus mahdollisimman tehokkaasti ja jarkevasti.
Ennakoitava ja luotettava likenne on tulosta siita, etta kayttajat jakavat tavoit-
teet ja pyrkivat yhdessa osaltaan edistamaan turvallisuutta. Olennaista on,
ettd jokainen kunnioittaa likennesaantdja kaikkialla ja kokoaikaisesti. Tata ja
sen kautta liikenteen seka niin tiestdlla kuin sen ulkopuolella tapahtuvan liik-
kumisen turvallisuutta poliisin liikenneturvallisuusty® pyrkii edistdmaan.

Liikenneviraston (nyk. Vaylavirasto) henkildliikennetutkimus osoittaa, etta
vuonna 2016 keskiverto suomalainen teki yhteensa 2,7 kotimaanmatkaa
vuorokautta kohden ja matkan keskipituus oli 14,9 kilometrid. Vuodessa mat-
koja kertyy lahes tuhat. Niistd 59 prosenttia tehtiin henkil6éautoilla, 30 pro-
senttia joko jalan tai pyo6ralla, 8 prosenttia julkisella liikenteelld ja loput 4
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prosenttia muulla yksityisella liikennevalineelld. Matkasuorite, yhteensa 41
kilometrid henkea kohden, on pysynyt vuoden 2010 lukemissa. Kaikkiaan yli
kuusi vuotta tayttdneet mannersuomalaiset tekivat vuorokauden aikana Ia-
hes 14 miljoonaa siirtymamatkaa kotimaassa. Yhteensa vuodessa kuljettiin
76 miljardin kilometrin verran. (Liikennevirasto 2018.)

Matkojen pituuksiin ja kulkutapavalintoihin voidaan vaikuttaa esimerkiksi
maankayton suunnittelulla, rakentamisella ja verotuksella. Suomen ja mui-
den lansimaiden pitkdaikainen tavoite on ollut lisata erityisesti kestavien kul-
kumuotojen osuutta. Pyrkimyksia ohjaavat enemmankin ilmastoon liittyvat ta-
voitteet kuin liikkenneturvallisuusasiat.

Liikenneonnettomuuksien seka liikenteessa kuolleiden ja loukkaantunei-
den aiheuttamat kustannukset yhteiskunnalle ovat erittdin merkittavia.
Ottamatta huomioon onnettomuuksien aiheuttamia inhimillisid karsimyksia,
Onnettomuustietoinstituutin arvion mukaan ne maksavat jopa 1,6 miljardia
euroa vuodessa. Nain ollen jokainen suomalainen maksaa noin 320 euroa
liikenneonnettomuuksista koituvia kuluja vuosittain, mika nelihenkiselle per-
heelle tarkoittaa 1 280 euroa vuodessa. Jos elinika lasketaan 80 vuodeksi
ja onnettomuuksien maaran ja niiden aiheuttamien kustannusten oletetaan
sailyvan nykyisina, niin elinaikaiset kustannukset ovat noin 25 600 euroa.
(Holopainen ym. 2020.)

Kun kansalaisilta kysyttiin poliisibarometrissa turvallisuuden tunnetta kalva-
vista tekijoista, vastanneista 80 prosenttia koki rattijuopumuksen melko tai
erittdin merkittavaksi tarjottujen vaihtoehtojen joukosta. Vahaisempina pidet-
tiin sellaisia kuin ampuma-aserikokset (68 %), seksuaalinen ahdistelu ja vaki-
valta (69 %) ja pahoinpitely (73 %). (Vuorensyrja & Rauta 2020.) Esimerkiksi
Islannissa rattijuopumusta on pidetty merkittdvana tai jokseenkin merkitta-
vana ongelmana (Gunnlaugsson 2013). Jokseenkin jokainen (97 %) tunnis-
taa ja tietda paihtyneena ajamisen riskit, mutta tasta huolimatta 12 prosent-
tia ilmoitti ajaneensa ajoneuvoa viimeisen 30 paivan aikana todennakoisesti
paihtyneena. (Calinescu & Adminaite 2018).

Suomessa rattijuopumuksen aiheuttama huoli on kuitenkin laskenut. Nyt ky-
selyssa saadun 80 prosentin sijaan viela 20 vuotta sitten rattijuopumus huo-
lestutti 92:ta prosenttia suomalaisista erittain tai melko paljon (Vuorensyrja &
Rauta 2020). Medialla ja erityisesti rattijuopumusonnettomuuksien nakyvyy-
della on mita luultavimmin ollut merkittdva vaikutus huolen laajuuteen.
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Todennakdoisyys rattijuopumukseen syyllistymiseen korreloi sen kanssa, mi-
ten todennakdiseksi henkild arvioi joutumisen puhallusratsiaan. Mita enem-
man paihderatsioihin panostetaan resursseja ja mitd suuremmin rattijuopu-
musratsioista tiedotetaan eri medioissa, sitd epatodenndkdisemmin paihtei-
den vaikutuksen alaisena lahdetaan ajamaan autoa tai muuta moottorikayt-
toista ajoneuvoa.” Kun Euroopassa 22,5 prosenttia autoilijoista piti poliisin
puhallusratsiaan joutumista todennakdisend, samoin asian arvioi Suomessa
15 prosenttia autoilijoista. (ETSC 2021.)

Puola kiinnitti omassa liikenneturvallisuusohjelmassaan (2011-2015) erityista
huomiota rattijuoppouteen ja nosti tietoisesti testausmaaria, loi valistusohjel-
mia kansalaisille ja kehitti strategioita rattijuopumuksen aiheuttamiin ongelmiin.
Mydhemmin kaikille rattijuopumukseen syyllistyneille maarattiin pakolliset kun-
toutuskurssit ja sanktioita myods kovennettiin. Ohjelma on arvioitu menestyk-
seksi. (ETSC 2020.) Taulukko 12 kuvaa poliisin suorittaman alkoholitestauk-
sen maaria ja positiivisten testitulosten osuuksia Suomessa ja Puolassa.

Taulukko 5. Rattijuopumustestausten Suomen ja Puolan
maaran ja positiivisten testien osuuksien vertailu
Calinescu & Adminaite 2018).
2010 2011 2012
lkm/1000 | % lkm/1000 | % lkm/1000 | %
Puola 88 4,9% 194 2,3% 194 2,3%
Suomi 206 1,0% 175 1,3% 175 1,3%
2013 2014 2015
lkm/1000 | % lkm/1000 | % lkm/1000 | %
Puola 234 1,8% 405 0,9% 466 0,7%
Suomi 149 1,5% 286 0,9% 279 1,0%

Puolassa rattijuopumustestausten maara viisinkertaistui vuodesta 2010 vuo-
teen 2015 ja positiivisten testien maara laski viidesta prosentista 0,7 prosent-
tiin. Vuonna 2019 alkoholitesteja tehtiin Puolassa noin 440 tuhatta asukasta

"Humalatila vaikuttaa yleensa kykyyn ja haluun tehda tallaisia arvioita.



kohden ja niista positiivisia oli 0,7 prosenttia. Poliisi on myds tehnyt yhteis-
tyoéta mm. puolalaisten panimoiden kanssa vuodesta 2014. On muun muas-
sa jaettu yhteensa 3,2 miljoonaa autotarraa, joissa kritisoidaan juopuneena
ajamista ja pyritaan osoittamaan kritiikkia rattijuopumusta kohtaan. Ohjelman
aikana alkoholin aiheuttamat tielikennekuolemat vuosina 2010-2018 vahe-
nivat noin kuusi prosenttia vuodessa: menehtyneiden maara laski vuoden
2010 luvusta 455 vuoden 2019 lukuun 326. (ETSC 2020.) Kampanijointi rat-
tijuopumuksia vastaan vahentaa niista johtuvia liikenneonnettomuuksia noin
14 prosentilla, kun siihen yhdistetaan poliisin toteuttama valvonta. liman val-
vontaa vaikutusta ei juuri ole nahtavissa. (ERSO 2006.)

Poliisin liikkenneturvallisuustydn vastuulla on my6s katsastamattomien tai lii-
kennekaytosta poistettujen ajoneuvojen valvonta. Poliisi valvoo myds ajo-
neuvojen tielikennekelpoisuutta, esimerkiksi valojen tai renkaiden kuntoa.

Ajoneuvojen katsastusjarjestelman ansiosta teknisten vikojen osuudet on-
nettomuuksien aiheuttajina on saatu pidettya alhaisena. Ajoneuvojen katsas-
tustilanteen tarkistamisessa poliisi hydédyntaa nykyisin paaasiassa Revika-
videovalvontajarjestelmaa. Revikan avulla katsastustilanne sek& myos ajo-
neuvoon liittyvien verojen ja vakuutusten maksutilanne pystytdan automaat-
tisesti tarkistamaan poliisipartiota vastaantulevan liikenteen rekisterikilvista.
Naiden tietojen ohella poliisipartio saa myds esimerkiksi tiedon siitd, onko
ajoneuvon kuljettaja mahdollisesti etsintdkuulutettu tai onko kyseinen ajo-
neuvo osallisena halytyskeskustehtavassa tai liittyykd ajoneuvoon havainto-
tietoa. Revika-jarjestelman tallentamat tiedot sailyvat jarjestelmassa 24 tun-
tia, jona aikana poliisin on arvioitava, ovatko tallennetut tiedot syyta tallentaa
poliisiasiaintietojarjestelmaan. (Poliisihallitus 2021.)

Vuonna 2019 julkaistussa Valvonta- ja halytystoiminnan tila -raportissa kriti-
soitiin Revika-kayttojarjestelman tehottomuutta ja ehdotettiin jarjestelman au-
tomatisointia, jolloin jarjestelma lahettaisi automaattisesti likennevirhemaksun
tai vastaavan sanktion (Poliisihallitus 2019). Toinen mahdollisuus on, etta jar-
jestelma muistuttaisi autoilijoita katsastuksen tai maksujen unohtumisesta.'®

'8 Ongelmana on katsastamattomien ajoneuvojen maara liikennevirrassa.
Esimerkiksi ylikomisario Sami Haténen nosti ongelman esille Twitter-viestis-
saan vuoden 2021 alussa. 45 minuutissa jarjestelma rekisterdi 12 ajoneu-
voa, joissa kahdeksassa oli puutteita katsastuksessa. Kaytanndssa muut
tehtavat tekevat mahdottomaksi puuttumisen naihin kaikkiin. Katsastamatto-
mat ajoneuvot eivat automaattisesti ole liikenneturvallisuusongelma.
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Liikenneturvallisuus on koko yhteiskunnan asia ja yhteinen aikaansaannos,
johon poliisi voi vaikuttaa omassa liikkenneturvallisuustydssaan vain rajoite-
tusti. EU:n liikennekuolemien ja -onnettomuuksien nollavisioon vuodelle 2050
ei paasta erillisten tahojen toteuttamille yksittaisilla toimenpiteilla. Nollavision
tavoittelu edellyttda yhteisty6ta, osallistumista liikenneturvallisuustyéhén ja
aktiivista siihen osallistamista. Erityistd huomiota on kohdistettava riskiryh-
miin ja -kayttaytymiseen liikenteessa. Tieliikennekuolemat ovat yleisin kuolin-
syy lasten ja nuorten keskuudessa.

Liikenteen turvallisuuden taso on Suomessa jo hyva. Jos noudattaa liiken-
nesaantdja, ajaa nykyaikaista autoa, kayttaa turvavarusteita ja sovittaa no-
peuden kulloiseenkin liikennetilanteeseen, joutuminen vakavaan liikenneon-
nettomuuteen on epatodenndkdistd. Dennis Pastersteinin (2021) mukaan
Helsingin taajama-alueella ei viimeisen kahdenkymmenen vuoden aikana
ole tieliikenteessd menehtynyt yhtdan henkildéautoilijaa, mikali han on ajanut
nopeusrajoitusten mukaan, kayttanyt turvavyoéta eika ole ollut paihtynyt.

Sen lisaksi, ettad poliisin on suhteellisen vaivatonta mitata liikenteessa me-
nehtyneiden ja loukkaantuneiden vahentyminen, poliisin liikenneturvallisuus-
tyén yhteiskunnallinen tarve on yllapitaa ja varmistaa kaikille turvallisen tun-
tuinen liikenne. Turvallisuuden tunnetta ja liikenteen ennakoitavuutta vah-
ventaa luottamus siihen, ettd myds muut ihmiset kayttaytyvat lilkkenteessa
vastuullisesti ja lainmukaisella tavalla. (LVM 2021.)

4.4 Poliisin liikenneturvallisuustyon vaikuttavuus
ideaalitilanteessa

Ideaalitilanteessa asiat toteutuvat suunnitellusti ilman yllatyksia.
Suunnitelmissa on otettu kaikki huomioon, toimenpiteet ovat oikea-aikaisia
ja riittéavid halutun vaikutuksen kannalta, tuhlausta ei synny, ja vaikutukset
ovat yksinomaan toivottuja, laajalle yltavia ja pysyvia. Keskeinen virhe on
pyrkimys nahda toiminnan toteutuminen ideaalina sen sijaan, ettd ajatusta
kaytettaisiin vain viitekohtana, jonka valossa toimintaa arvioidaan ja pyritaan
hahmottamaan mahdollisuuksia kehittda sita.
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"Poliisin suorittama liikennevalvonta on helposti kohdistettavissa ajalli-
sesti ja paikallisesti sinne, missa valvontaa kulloinkin tarvitaan. Tehokas,
vaikuttava liikennevalvonta perustuu ryhmatydskentelyyn, jonka jarjes-
tdminen edellyttaa, etta poliisilaitoksella on ehdottomasti oltava oma lii-
kennepoliisisektori, josta resurssit ovat otettavissa. Nakyvalla liikenne-
valvonnalla on vaikutusta. Tietoisuus siita, etta poliisi valvoo liikkennetta,
vaikuttaa ihmisten liikennekayttaytymiseen.” (Poliisihallitus 2019.)

Tehtavan ajatteleminen pikemminkin vaikeaksi tai jopa lahestulkoon mahdot-
tomaksi voi auttaa eteenpain enemman kuin sen ajatteleminen helpoksi ja
jo ratkaistuksi. Vaikka poliisin tekema liikenneturvallisuustyd on Suomessa
mahdollisesti jopa hyvatasoista ja tydn vuosien saatossa tuomia kokemuksia
on onnistuneesti jalostettu edelleen osaamiseksi, ammattitaidoksi ja valvon-
tataktiikoiksi, vield on matkaa siihen, mika jo nyt voisi olla mahdollista. Suurin
potentiaali todenndkdisesti piilee liikenneturvallisuustydéssa monien turvalli-
suustahojen muodostamana kenttédna. Keskeinen kysymys koskee poliisin
roolia siina.

Liikenneturvallisuus kokonaisuutena kehkeytyy monien eri toimijoiden yhteis-
vaikutuksesta. Viime vuosikymmenen alussa asetetun liikenneturvallisuusta-
voitteen mukaan likennekuolemien maaran piti pudota puoleen vuoteen 2020
mennessa. Tasta tavoitteesta kuitenkin jaatiin kauas, vaikka tieliikenteessa
loukkaantuneiden maara vahenikin lahes 43 prosenttia.’® Epdonnistumista
ei selitd likennesuoritteiden maaran kasvu, silla maara laski vuodesta 2010
vuoteen 2019 hieman yli 6 prosenttia.?° Tavoitteiden asettaminen ei itses-
saan viela tuo korjausta tilanteeseen.

Keinot lisata poliisin liikenneturvallisuustyén vaikuttavuutta ja parantaa ta-
ten liikenneturvallisuutta vahenevat ja niiden toteutettavuus heikkenee,
mitd lahemmaksi optimitilannetta liikenneturvallisuudessa paastaan (esim.
Autoliiton lausunto 13.8.2021 liikenneturvallisuusstrategiaan).?' Mitéd parem-

" Tilastokeskus, tieliikenneonnettomuudet

20 Tilastokeskus 2021.

21 Ks. Autoliitto ry:n lausunto LVM:n liikkenneturvallisuusstrategiaan,
https://api.hankeikkuna.fi/asiakirjat/6587a995-8a92-488d-
afb4-f7de87fdf680/89252708-fa0b-4271-a70d-1b70d3a1c013/
LAUSUNTO 20210817054524.PDF

97


https://api.hankeikkuna.fi/asiakirjat/6587a995-8a92-488d-afb4-f7de87fdf680/89252708-fa0b-4271-a70d-1b70d3a1c013/LAUSUNTO_20210817054524.PDF
https://api.hankeikkuna.fi/asiakirjat/6587a995-8a92-488d-afb4-f7de87fdf680/89252708-fa0b-4271-a70d-1b70d3a1c013/LAUSUNTO_20210817054524.PDF
https://api.hankeikkuna.fi/asiakirjat/6587a995-8a92-488d-afb4-f7de87fdf680/89252708-fa0b-4271-a70d-1b70d3a1c013/LAUSUNTO_20210817054524.PDF

maksi liikenneturvallisuus kehittyy, sitd enemman seuraavien edistysaskel-
ten ottaminen vaatii resursseja, innovaatioita ja tyéta. Elvikin (2001) mukaan
poliisin liikennevalvonnan jatkuva lisddminen tuottaa hyoétya vahenevéassa
maarin. Valvonnan vahentaminen sita vastoin lisda selvasti muita kustannuk-
sia. Sen vahentaminen esimerkiksi Oregonissa Yhdysvalloissa tarkoitti ar-
vioiden mukaan 1 600 ylimaaraista liikennekuolemaa vuosina 1975-20092%
(ks. myds Mashahdi ym. 2017).

Kohtaamisonnettomuuksissa aiheutuu kaikista onnettomuustyypeista eniten
menehtyneitd. Edes kaistojen erottaminen kaiteella ei taysin poissulkisi nii-
den mahdollisuutta.?® Autojen alkolukkojen yleistyminen voisi vahentaa alko-
holirattijuopumuksista aiheutuvia riskeja, mutta ei todennakoisesti riittaisi es-
tamaan ajoneuvon kayttéa tai torjuisi huumerattijuopumuksia. Jos jokin ratti-
juopumukset taydellisesti moottoriajoneuvoliikenteesta poistava ratkaisu olisi
saatu aikaan vuosituhannen alussa, niin vuoteen 2019 tultaessa olisi saas-
tytty yhteensa 1 219 ihmishengen menetykselta (Raty 2020).

Vuonna 1991 yhdysvaltalaistutkija Leonard Evans arvioi, ettd Yhdysvaltojen
tielikennekuolemia voisi vAhentaa jopa 40 prosenttia, mikali rattijuopumusta-
paukset saataisiin liikenteesta eliminoitua taysin. Elvik puolestaan arvioi, etta
mikali 16 yleisinta likennerikkomusta haihtuisi Norjan liikenteesta, liikentees-
sa menehtyneiden maara vahenisi jopa 48 prosenttia. (Makinen ym. 2003.)

Edelld kuvattu antaa lahinna pontimen jatkaa liikenneturvallisuuden edista-
misty6ta. Sen sijaan, ettd huomio kiinnitettaisiin yksinomaan kaytdssa olevien
ratkaisujen aikaisempaa intensiivisempaan ja osuvampaan kayttéon ja niihin
liittyviin uusiin teknologioihin ja tekniikkoihin, tulokulmaa tulisi laventaa. Yha
intensiivisempi eteneminen perinteista polkua tarkoittaa enenevasti sita, etta
saman vaikutuksen aikaansaaminen vaatii moninkertaisesti ponnisteluja.

"Liikennevalvonnan tason, nakyvyyden maaran ja tehokkuuden maarit-
telee I1ahtokohtaisesti kyseiseen tyohon kaytettavissa oleva henkildsto-
ja muu resurssimaara. Mitd enemman vakea ja valineist6a, sitd enem-
man on valvonnallista nakyvyyttd ja painvastoin. Valvontametodeja

22 Oregon Department of Transportation, The Effect of Law Enforcement
Deployment Patterns on Motorists’ Speeds
2 Liikennevirasto 2018, Liikenneonnettomuudet maanteilla vuonna 2017
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ja prioriteetteja on pitdnyt muuttaa resurssin vahenemisen ja valvon-
taan kaytettdvissa olevan tydajan vdhenemisen seurauksena. Tama
on vaikuttanut valvonnan tuloksellisuuteen, ajalliseen ja alueelli-
seen kattavuuteen ja tata kautta voimakkaasti poliisin nékyvyyteen.”
(Poliisihallitus 2019.)

Batesin ym. (2012) havainnot nopeusvalvonnan, turvavyén kaytén valvon-
nan, rattijuopumusvalvonnan ja liikkennevalovalvonnan vaikuttavuudesta on
koottu taulukkoon 6.

Taulukko 6. Arvioita poliisin liikennevalvonnan keinojen
vaikuttavuudesta (Bates ym. 2012).

Liikennevalvonnan keinot Vaikuttavuus liikenneturvallisuuteen

Nopeusvalvonta + Keskimaaraisen ajonopeus -15 %
(seka automaattinen ettd |  Ylinopeutta ajavien ajoneuvojen osuuden
manuaalinen valvonta) vaheneminen jopa 65 %

« Vakavaan loukkaantumiseen tai kuolemaan
johtaneet liikenneonnettomuudet -44 %
« Tieliikenneonnettomuudet -50 %

Rattijuopumusvalvonta * ~36 % vahennys kuolemaan johtaneissa lii-
(vaikuttavina valvonnan kenneonnettomuuksissa.

menetelming seka satun- | « ~20 % kuolemaan tai vakavaan loukkaan-
naiset etta valikoivat ratti- tumiseen johtaneissa onnettomuuksissa
juopumusvalvonnat) » ~22 % vahennys liikkenneonnettomuuksissa
Liikennevalovalvonta * Noin 26 % vahennys térmayksissa ristea-
(sekd manuaalinen etta vaan liikkenteeseen ja peraanajo-onnetto-
automaattinen) muuksissa

* 15-62 prosentin vdhennys punaisia pain
ajamisissa liikkennevaloissa

Turvavydn kayton » Kuolemaan johtaneet onnettomuudet

valvonta -2—--18%

* Loukkaantumiseen johtaneet onnettomuu-
det-15-+11 %

» Turvavyon kaytén lisaantyminen 20-36 %
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Havainnot liikkennevalvonnan keinojen vaikutuksista paasaantodisesti puolta-
vat niiden kaytt6a, vaikkakin arvioissa on paljon valjyytta. Tulevaisuudessa
uusien kameravalvontapisteiden toimintamahdollisuudet ovat entistd moni-
puolisemmat ja niiden avulla on mahdollista valvoa esimerkiksi bussikais-
tojen vaarinkayttéa, turvalaitteiden kayttdamattdmyyttéd sekad mobiililaitteiden
kayttéa ajon aikana. Uusi automaattinen valvontateknologia tehostaa perin-
teista liikennevalvontaa.

"Kameroiden paikat on valittu huolella ja perustuvat periaatteisiin, jois-
sa korostuvat onnettomuusmaarat ja koettu turvallisuus, liikennemaa-
rat, nopeusrajoitus ja alueelliset seikat kuten esimerkiksi koulujen |&-
heisyys. Tarkeda on myds, ettd kohteessa voidaan valvoa mahdolli-
simman montaa asiaa kerralla.”?*

Poliisin liikennevalvonta kohdentuu perustellusti tiedossa oleviin riskitekijoi-
hin, -ryhmiin, -ajankohtiin, -tiestdihin ja -paikkoihin. Valvonnan vaikuttavuus
perustuu tietoon liikkenneonnettomuuksista ja niiden seurausten vakavuuteen
liittyvista tekijoista. Poliisi ikdan kuin on hyvin perilla siita, mista naruista kan-
nattaa vetda, jotta omalla tekemiselld voi odottaa olevan tavoiteltua vaikut-
tavuutta, vaikka se ei kykenekaan yksiléimaan tai erottamaan sitéd muista lii-
kenneonnettomuuksiin ja niissa loukkaantumisiin ja kuolemiin vaikuttavista
tekijoista. Talldin tallaisten suoritteiden tilastointi ja seuranta ovat yleensa pa-
rasta, mitd vaikuttavuuden arvioimiseksi on tehtavissa.

Ongelma ovat jatkuvasti muuttuva toimintakentta ja kehkeytyvat uudet riskit.
Esimerkkina niistd mainittakoon huume- ja Iddkeainerattijuopumukset, joiden
todelliset vaikutukset tunnetaan vield heikommin kuin alkoholin vaikutukset.
Kukin tapaus tuottaa paljon paperity6ta poliisille, mika taas on pois nakyvas-
ta valvonnasta. (Poliisihallitus 2019.) Lisaksi likenneonnettomuuksiin vaikut-
tavat monet sellaiset tekijat, jotka eivat liity lainrikkomiseen, kuten ajoradoilla
liikkuvat hirvet tai muut eldimet, liukkaat tai huonokuntoiset tiet sekd huonot
sadolosuhteet.

Toinen ongelma on ajatus kiinnijdamisriskin luomasta pelotteesta lainkuuliai-
suuden koetinkivena ja sen omaksuminen liikennevalvonnan lahtokohdaksi.

%4 Inga Valjakka, Helsingin Uutiset 28.1.2021. https://www.helsinginuutiset.fi/
paikalliset/3474004
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Poliisin liikennevalvonnan tehokkuuden, kuten koko rikosoikeusjarjestelman
toimivuuden, on vakaasti ja laajasti uskottu perustuvan valvonnan tuomaan
kiinnijadmisriskiin ja sen luomaan pelotteeseen (ks. Huotari 2020). Uskottava
pelote edellyttaa sita, etta kuljettajat poikkeuksetta uskovat jaavansa kiinni,
mikali he syyllistyvat lainrikkomiseen liikenteessa. |deaalitilanteessa pelote
kattaa Suomen koko maantieverkoston kaikkina aikoina ja oma tai muiden
kokemus vahvistaa kiinnijaédmisriskin todelliseksi ja siitd seuraavat sanktiot
tuntuviksi.

Teoria rajaa ajateltavissa olevan keinovalikoiman vaikuttavuuden vahvista-
misessa kovin kapeaksi. Olennaisia kysymyksia ovat esimerkiksi seuraavat:
Miten parhaiten vahvistaa tiestdlla liikkujien omia arvioita silmallapidosta ja
korkeasta kiinnijaamisriskista, mutta ei kokemusta liikkennettd koskevan lain-
saadannon perusteltavuudesta? Miten maarittaa lainrikkomisesta seuraavat
sanktiot niin, etta niistd on uskottavan pelotteen takeeksi, mutta ei sita, mi-
ten informoida kuljettajia paremmin liikennepaikkojen riskeista? Miten saa-
da tuntuvat sanktiot lankeamaan mahdollisimman nopeasti heti lainrikkomi-
seen syyllistymisen jalkeen, mutta ei sitd, miten vahvistaa autoilijoiden haluk-
kuutta myétavaikuttaa poliisin liikenneturvallisuustavoitteiden toteutumiseen.
Luultavasti ajatuskuvio itsessaan on perustavalla tavalla harhainen tai se va-
hintdankin toimii liikennerikoksissa selvasti muuta rikollisuutta heikommin.
Vaikka siis poliisilla olisi kaytdssaan kaikki ne resurssit, joita kiinnijdamisris-
kin todentaminen liikenteessa vaatisi, silla ei todennakdisesti olisi toivottua
vaikutusta liikennekayttaytymiseen.

"Nakyvyytta tulisi saada lisda, kiinnijadmisen riski ja tunne valvonnasta
lienee se tehokkain ennalta estava keino sdantdjen noudattamisessa”
(Poliisihallitus 2019).

Kaytannossa liikkennevalvonnan ja liikenneturvallisuustydn asema poliisitoi-
minnan kentassa on aina jaanyt yleisen jarjestyksen yllapidon ja rikostorjun-
nan varjoon (ks. Huotari 2020). Sektoreiden valisessa yhteistydssa poliisilai-
toksilla liikennepoliisi on kaytanndssa lahes aina antava osapuoli, joka avus-
taa valvonta- ja halytyssektoria konkreettisesti esimerkiksi lainaamalla ajo-
neuvokalustoa (Poliisihallitus 2019).

Liikenneonnettomuuksien ja -kuolemien laskemiseen perustuva lahtdkohta
ei parhaiten kuvaa poliisin liikenneturvallisuustydn vaikuttavuuden sfaaria.
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Vaikka sita ei voi jattda huomiotta, niin huomion kohdistamien yksinomaan
siihen vaikuttavuuden kriteerind ei parhaalla mahdollisella tavalla palve-
le tydn ja sen vaikuttavuuden kehittdmista. Esimerkiksi suunnittelu- ja kon-
sultointiyritys Rambollin yllapitdma karttapalvelu kokoaa lahestulkoon kaikki
Suomessa tapahtuneet liikenneonnettomuudet kartalle ja tarjoaa mahdolli-
suuden eritellad niitd onnettomuusluokan, vakavuuden kuin tieluokankin mu-
kaan. Sen avulla voi my6s hakea tiedot esimerkiksi kaikista polkupyéra-, ja-
lankulku- ja hirvionnettomuuksista. Tiedot perustuvat poliisin tietoon tulleisiin
tieliikenneonnettomuuksiin, ja niitd on tdydennetty esimerkiksi Vaylaviraston
tiedoilla?®. (Ramboll 2021.)

On odotettavissa, ettd Rambollin karttapalvelun kaltaisia palveluita tulee li-
s&a, niin etta likenneonnettomuuksista on kaytettavissa jatkuvasti enemman
informaatiota. Onnettomuustilastojen lisdksi Suomessa kerataan laajalti tie-
toa niin henkildautojen kuin raskaan liikenteen liikennemaarista. Ongelmana
ei ole tiedon niukkuus tai edes sen luotettavuus, vaan sellaisen tiedon tunnis-
taminen, muotoilu, hyédyntdminen sekd kayttdon saattaminen, joka palvelisi
poliisin liikenneturvallisuustydn vaikuttavuuden vahvistamista. Silti kaikesta
likennettd koskevasta datasta on vain niukasti hyétya ilman kunnollista kart-
taa prosessista, jolla vahvistetaan lainkunnioitusta liikenteessa, edistetdan
kansalaisten myo6tavaikutusta liikkenneturvallisuuden saralla seka luodaan
valmiuksia ja lisatdan kansalaisten kayttéon keinoja ilmoittaa mahdollisista
vaaratilanteista poliisille

% Vaylaviraston karttapalvelu liikennemaarista, ks. https://julkinen.vayla.fi/
webagis-sovellukset/webgis/template.html?config=liikenne
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5 Vaikuttavuuden indikaattorit

Poliisin liikenneturvallisuustyén vaikuttavuuden olennainen viitekohta on lii-
kenteeseen ja liikkumiseen liittyvien turvallisuusriskien hallinta lainsdadan-
non keinoin. Kaytanndssa ndma keinot ovat liikkumista koskevia rajoituksia
ja niiden noudattamisen valvontaa. S&addkset yhtaaltd kuvaavat tietdmysta
liikenteeseen ja liikkumiseen liittyvistad vaaroista ja toisaalta yhteiskunnassa
vallitsevaa ndkemysta siita, millaiset niitd koskevat riskit ovat hyvaksyttavis-
sd yleisesti ja konkreettisesti eri paikoissa.

Liikenteeseen ja liikkumiseen liittyvien riskien vaikuttava hallinta niitéd koske-
van normiston avulla tarkoittaa seuraavaa: Vaikuttavuus todentuu siina maa-
rin kuin tiestolla ja sen ulkopuolella liikkuvat kunnioittavat tata normistoa, jon-
ka on katettava olennaiset vaaran aiheuttajat ja sellaiset e rajoitukset. jot-
ka mitoittavat kuhunkin paikkaan kiinnittyvat riskit niin, ettd hyvaksyttavaksi
koettu riskitaso sailyy yhteismitallisena. Poliisin liikennevalvonnan spesifina
tarkoituksena on liikenteeseen liittyvan riskin arviointi kussakin tapauksessa
ja sen yllapitdminen vakiona seka saadosten kunnioittamisen edistdminen lii-
kenteessa ja liikkumisessa. Lisaksi poliisi osallistuu asiantuntijana liikennetta
ja liikkkumista koskevan saaddsperustan kehittamiseen ja tekee vaikuttavaa
rikostutkintaa siita, miten rikosvastuu todentuu liikkennetta ja liikkumista kos-
kevissa rikoksissa.

Poliisin likenneturvallisuustyén vaikuttavuuden kulmakivet ovat seuraavat:

+ Lainsdaadannon patevyys liikenteeseen ja liikkumiseen liittyvien riskite-
kijdiden tunnistamisessa ja kattamisessa, eli lakien, joiden noudatta-
mista poliisi valvoo ja joita se valvonnan kautta vahvistaa, on kasitetta-
va olennaiset riskitekijat

+ Kansalaisten kokemus lain saadodsten yleisesta ja erityisesta hyvak-
syttavyydesta (niiden ratkaisujen kokeminen asianmukaisiksi ja pe-
rustelluiksi, joilla liikenteen ja likkumisen riskeja tai haittoja pyritdan
hallitsemaan rajoituksilla, likenneympariston rakenteilla ja jarjestelyilla
konkreettisissa paikoissa)

» Tekniset mahdollisuudet toteuttaa lainvalvontaa tehokkaasti, puuttua
vaaraa aiheuttavaan liikennekayttaytymiseen, patevyys arvioida liiken-
teeseen ja liikkumiseen liittyvia riskeja yleisesti ja konkreettisissa tilan-
teissa seka taito ja valmius toimia nain
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* Valvottavien kokemus valvonnan oikeutuksesta ja perusteltavuudesta
(yksituumaisuus ja valmius yhteistyéhon valvontaa suorittavan poliisin
kanssa)

 Itsendinen toiminta asiantuntijana seka yhteistydssa muiden liikenne-
turvallisuustahojen kanssa tavoin, jotka vahvistavat edella lueteltuja
toimia

+ Liikenteeseen ja likkumiseen liittyvia riskitekijoita ja riskeja koskevan
asiantuntemuksen systemaattinen kerryttdminen, jalostaminen ja koet-
telu.

Vaikuttavuuden edistdminen poliisin liikkenneturvallisuusty6éssa muodostaa
omanlaisensa kokonaisuuden. Eri osatekijat vaistamatta kiertyvat toisiin-
sa, vahvistavat toinen toistaan ja myds vastavuoroisesti tukeutuvat toisiin-
sa. Kysymys on myds orgaanisesta kokonaisuudesta, jonka tilaan ja muu-
tokseen vaikuttavat muut yhteiskunnalliset instituutiot ja niiden kehitys.
Vaikuttavuus on systeemisesti kehkeytyva piirre, jonka omistajuus hajoaa eri
tahoille ja tasoille ja jota on liki mahdoton kattaa ymmarrettavasti mittareilla ja
hyddyntaa indikaattoreita peittdvan kuvan? saamiseksi sen tilasta ja kehityk-
sesta. Tama ei kuitenkaan poissulje sita, ettei poliisin likenneturvallisuustyén
vaikuttavuutta olisi mahdollista mitata paremmin tai huonommin, so. analyyt-
tisesti edistyvasti. Vaikuttavuuden arviointi voidaan jakaa erillisiksi vaikutta-
vuuden sfaareiksi ja hahmottaa sitten mahdollisen vaikuttavuustiedon lahtei-
ta ja osoittimia (ks. kuvio 12).
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S0l

Vaikuttavuuden viitekohdat poliisin liikenneturvallisuustyossa

Kansalaisten kokemus liikenteen ja
liikkkumisen saaddsperustan hyvak-
syttdvyydestd, rajoitusten yleisestd
asianmukaisuudesta, niiden val-
vonnan oikeutuksesta ja valvonnan
toteutumisesta perusteltavuudesta
yleisesti ja erityisesti suhteessa
johonkin tietylla tavalla jonakin
aikana ja jossakin paikassa.

Poliisin osallistuminen asian-
tuntijana

+ saadosperustan kehittdmiseen
+ suora osallistuminen

+ epdsuora osallistuminen

Poliisin osallistuminen

liikenneturvallisuutta edista-

vaan yhteistyohon

- paikallinen osallistuminen

- kansallinen osallistuminen

+ kansainvalinen osallistu-
minen

Poliisin liikennerikos-
tutkinnan vaikutta-
vuus rikosvastuun
todentumisena

Poliisin liikenneval-

vonnan vaikuttavuus
suhteessa vaaran ai-
heuttajiin liikentees-

sd ja liikkkumisessa

Vaikuttavuutta koskevan tiedon ldhteet

Kansalaisten liikenteeseen liittyvia
havaintoja ja kokemuksia luotaavat
kyselyt, esimerkiksi Poliisibarometri.
Luottamusta poliisiin (poliisin liiken-
nevalvontaty6hon) koskevat selvityk-
set. Kansalaisilta tulevat ilmoitukset
liikenteen turvallisuudesta
Liikennevalvontaan liittyvat vali-
tukset.

Osallistumisfoorumit, osallistumisen
suunnitelmallisuus, rooli osallistu-
misessa (johtava, tukeva, mukana
my®&s), suorien osallistumisten
maard, onnistuminen eli sdaddosten
tai niiden tulkinnan muuttuminen
tarkoitusta palvelevimmiksi.

uuden tiedon vélittdminen poliisissa

Yhteistydpyynnot, osallistumi-
set, vaikuttaminen agendaan
ja lopputulokseen, yhteistyon
nakyvyys, yhteistyon tulosten
toteutuminen ja niiden palve-
levuus poliisin ndkdkulmasta.

Rikostutkinnan te-

hokkuus, tutkinnan
riittavyys, tuomioon
johtaneiden tutkin-
tojen osuus kaikista.

Kokonaisrikollisuus
liikennerikoksina,
raskaan liikenteen
rikoksina, liikkenne-
rikoksen seurauksena

kuolleet ja loukkaan-
tuneet (uhritutki-
mukset, tilastot).

Vaikuttavuutta koskevan tiedon ldhteet

| Luku 5.1

| | Luku 5.2

| | Luku 5.3

| | Luku 6

Kuvio 12. Poliisin liikenneturvallisuustyon vaikuttavuuden kasittely luvuissa viisi ja kuusi.



Tama luku kasittelee sita, miten poliisin liikenneturvallisuustydn vaikuttavuut-
ta edistetdan liikenneonnettomuuskeskeisen ndkékulman sijaan keskittymal-
1a liikennettad ja liikkumista koskevaan yleiseen lainkuuliaisuuteen seka sita,
miten poliisin oma liikenneturvallisuutta koskeva asiantuntemus ja rikostutkin-
ta saadaan vaikuttavasti toimimaan (yhteisty6). Luvussa kuusi pohdimme ly-
hyesti sitd, miten liikennevalvonnalla voidaan vaikuttaa liikenneonnettomuuk-
sien ja niissd kuolleiden ja loukkaantuneiden maaraan. Liikennevalvonnan
osalta poliisi jo kokoaa runsaasti suoritetietoja riskitekijoihin liittyvasta valvon-
nasta. Innovaatioiden todennakdisin paikka on siind, miten saada nain kerty-
va tieto parhaiten palvelemaan osaamisen kerryttdmista liikennevalvonnassa.

Poliisin likenneturvallisuustyén vaikuttavuuden arvioinnin tulisi tavalla tai toi-
sella kattaa arvioinnin kohteen olennaiset puolet eli paikantaa arviointitie-
don kohteet, luoda niiden tilaa luotaavat mittarit, maaritella mittareiden kaytto
arviointitiedon kokoamiseksi seka suunnitella, miten arviointitietoa voidaan
hyédyntaa poliisin liikenneturvallisuustyén suunnittelussa, ohjauksessa ja
asiantuntemuksen systemaattisessa kasvattamisessa. Hyvaa indikaattoria
luonnehtii taloudellisuus, kvantitatiivisuus, selkeys, ymmarrettavyys, valitdn
kytkeytyminen kiinnostuksen kohteena olevaan asiantilaan ja pysyva kyky
iimentaa siind ja yksinomaan siina tapahtuvia muutoksia. Kukin vaikuttavuu-
den indikaattori tulisi jatkossa identifioida taulukossa 7 kuvatulla tavalla.

Taulukko 7. Vaikuttavuuden indikaattoreiden dokumentointi
(ks. Hughes 2017, 77).

Tasmennettava Kuvaus

Nimi Indikaattorin nimi

Tarkoitus Miksi mitataan

Tavoite Mita mitataan

Mitta ja asteikon Indikaattorin maarittely (esim. ulottuvuudet) ja

suunta suunta, joka osoittaa positiivista muutosta

Tietoa koskevat Sydtteena kaytettava tieto

vaatimukset

Tiedonkeruu Miten tieto kootaan

Aikataulu Tiedonkeruun ajoituksen ja raportoinnin nopeuden
merkitys
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Tasmennettava Kuvaus

Omistajuus Mista lahteesta tieto tulee ja kuka sen raportoi

Luotettavuus Miten altis mittari on hairidtekijéiden vaikutukselle
ja miten laajasti se on otettu kayttéon

Suhde muihin Mika on indikaattorin suhde muihin indikaattoreihin
indikaattoreihin

Kehitystyon tarve ja | Mita indikaattorin tai indikaattoritiedon keruu mah-
-suunnat dollisesti edellyttda, mika on mahdollista jo nyt ja
miten indikaattoria olisi mahdollista kehittda jatkossa

Muuta huomioitavaa | Uhkat, mahdolliset ongelmat, virheiden lahteet tms.

Kayttéonotto ja Paatbksenteko, jossa indikaattoritiedolla on sellai-
hyédyntaminen senaan kriittinen rooli ja paatokset, joiden kohdal-
la sita tarvitaan esimerkiksi tdydentdmaan muiden
indikaattoreiden tuomaa tietoa.

Indikaattoriin tarvittavan tiedon kokoamisesta voi vastata poliisi itse, toi-
nen viranomainen tai jokin yhteisty6taho. Indikaattoreiden kehittaminen
vaatii aikaa ja ajatusta. Omat muotoilumme ovat vaistamatta vasta alusta-
via. Todennakoisesti onnistuimme osoittamaan kehittdmistydn |&htdkohtia
ja maarittdmaan kehittelylle suuntaa, emme tarjoilemaan loppuun saakka
mietittyja ratkaisuja, joista olisi vastauksiksi kaikkiin taulukon 7 asiakohtiin.
Poliisin liikkenneturvallisuustyon vaikuttavuutta kattavan seurantamittariston
kayttéonotto edellyttdad jonkinlaista kustannus—hyoty-tarkastelua, tiedonke-
ruuseen ja -jakamiseen liittyvien yhteistydmahdollisuuksien kartoittamista,
seurantatietojen kokoamisen ja analyysin kytkemista toiminnan ohjauksen ja
suunnittelun sykleihin ja niin edelleen.

Emme siis oleta, ettd kaikki seuraavassa esitellyt indikaattorit ovat kaytetta-
vissa yhdella ja samalla kertaa, emme edes sita, ettd ne olisivat jo valmiita.
Tassa tarvitaan keskusteluja, kokeiluja ja kriittistéa arviointia. Hyvilla indikaat-
toreilla voi hyvinkin olla merkittavaa kayttdarvoa, mutta huonoista on yksin-
omaan haittaa ja harmia. Seuraavat alaluvut jasentyvat kuvion 12 mukaisesti.

5.1 Kokemus liikenteen ja liikkumisen turvallisuudesta

Turvallisuuden edistdminen liikenteessa tapahtuvien kuolemien ja loukkaan-
tumisten vahentamiseksi on maailmanlaajuinen tavoite ja ohjaa vahvasti
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myo6s EU:ssa tehtavid ratkaisuja. Taten siihen osaltaan sisaltyy poliisin on-
nistuminen omassa liikenneturvallisuustydssaan — erityisesti siltd osin, kun
kuolemiin ja loukkaantumisiin johtaneet onnettomuudet kytkeytyvat liikenne-
rikokseen syyllistymiseen.

Poliisin tarkoitusta voi yleisesti luonnehtia niin, etté poliisi ratkaisee turvalli-
suusongelmia ja puuttuu niihin lainsdadannén pohjalta, lain kattamien vaara-
tekijoiden kehyksessa seka laissa maaritellyilla keinoilla. Tilanne, jossa kaikki
toimivat lakien ja sdadosten mukaisesti, jattaa poliisin suhteellisen, joskaan ei
taysin voimattomaksi, mutta siité tuskin on taysin poissulkemaan onnettomuu-
den ja siitéd aiheutuvan kuoleman ja loukkaantumisen riskia. Poliisin liikenne-
turvallisuustydn tarkoitus on yllapitaa ja edistaa yleista lainkunnioitusta likken-
teessa ja edistaa liikenteen turvallisuutta mobilisoimalla omaa turvallisen liikku-
misen asiantuntijuuttaan tavoilla, jotka palvelevat sdaddsperustan paivittdmis-
ta ja sen soveltamista lainkunnioitusta ja liikenteen turvallisuutta vahvistavasti.

Liikennetta ja liikkumista koskevan lainsadadannon vaikuttavuus onkin yksi po-
liisin liikenneturvallisuustyon vaikuttavuuden kattokasite. Se ehdollistaa ja ra-
joittaa jalkimmaista. Poliisi omalta osaltaan edistaa ja yllapitéda valvonta- ja va-
listustydn avulla liikennettd koskevien lakien tosiasiallisuutta ja vallitsevuutta.
Valvonta- ja valistustydn vaikuttavuutta kuvaa se, miten hyvin kansalaiset ovat
perilla siitd, mitad sdadodkset heiltd edellyttavat, miten he vaatimuksiin suhtau-
tuvat ja miten sinnikkaasti he pyrkivat niitd seuraamaan.? Tahan puolestaan
vaikuttaa se, kokevatko kansalaiset olevansa osallisia yhteiskunnan toimin-
nassa ja poliisin valvovan lakia ikdan kuin heidan puoleltaan ja puolestaan.

% Liikenteeseen liittyvat asenteet saavat alkunsa jo lapsuudessa, mutta nii-
den kehittymiseen ja muotoutumiseen on vaikuttamassa koko elinymparisté.
Liikenteeseen liittyvat hyvat asenteet ilmenevat esimerkiksi likennesaan-
téjen noudattamisena ja turvalaitteiden kayttdmisena sekd mydnteisena ja
kunnioittavana suhtautumisena toisiin tienkayttajiin ja viranomaisiin. Hyva
likenneasenne sisaltdd myds oman vastuun ja yhteispelin merkityksen tun-
nistamisen, ymmartadmisen ja noudattamisen. Vaaranlaista likenneasennet-
ta kuvastaa se, etta ei huomioida tai tiedosteta omaa vastuuta liikenteessa
tehtavista ratkaisuista eika sita, ettd oma paatdksenteko ja toiminta vaikut-
tavat moneen muuhun liikkenteessa liikkuvaan ja heidan turvallisuuteensa.
(Hyyti 2021, 152—-155.) Aggressiivisuus heijastuu onnettomuustilastoissa.
Asennekasvatus on yksi tarkeista toimista liikenneturvallisuuden parantami-
sessa. (Tolvanen 2018, 43.)
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Se, miten kansalainen kohdataan ja miten hanta kohdellaan liikkenne- ja muun
valvonnan yhteydessa, heijastuu osaltaan poliisin arvostukseen ja asemaan
yhteiskunnassa seka kohdatun ja kohdellun valmiuteen tehda yhteistyota po-
liisin kanssa myds jatkossa. Valmius yhteistydhon puolestaan vaikuttaa polii-
sin kykyyn selvittda rikoksia ja edistda nain rikosvastuun toteutumista. Juuri
likennevalvontatyd edellyttaa poliisilta hyvaa harkintaa, kanssakaymisen tai-
toa, kykya arvioida riskeja ja hyodyntaa kaytdéssa olevaa keinovalikoimaa lii-
kenteen ja liikkumisen turvallisuutta parhaiten palvelevasti. Tassa onnistumi-
sella on heijastusvaikutuksia poliisitoiminnan vaikuttavuuteen yleensa.

Tiestdn kayttajien erilaiset kokemukset kiertyvat toisiinsa. Miten turvallisek-
si, sujuvaksi ja hairiottomaksi kayttaja kokee liikenteen yleisesti (kokemus
liikenteen ja liikkumisen turvallisuudesta)? Miten hyvin nykyiset rajoitukset
yleensa (rajoitusten hyvaksyttavyys) ja erityisesti tietyssa paikassa (rajoitus-
ten asianmukaisuus) on perusteltu? Miten patevid, asianmukaisia ja oikeaan
osuvia ovat poliisin likennevalvonnan kohdentuminen ja kaytetyt valvonta-
keinot (valvonnan oikeutus yleensa ja erityisesti jossakin valvontakohtees-
sa? Poliisin liikenneturvallisuustydn vaikuttavuuden kriteerit muodostavat ta-
ten orgaanisen vyyhdin. Niiden ymmartaminen yksittaisiksi, erillisiksi ja irral-
lisiksi tekijoiksi johtaa helposti harhaan, vaikka niiden mittaaminen edellyt-
taakin erillisia indikaattoreita ja vaikka arviointitiedon keruu tapahtuukin eri
yhteyksissa ja eri aikaan sekd mahdollisesti myos eri lahteista. Poliisin liiken-
neturvallisuustyén vaikuttavuutta koskevien paatelmien tekeminen ei valtta-
matta ole suoraviivaista eika yksinkertaista.

Sita, kuinka turvallisena liikkujat pitavat tiestolla liikkumista, voidaan mitata
kysymalla aiheesta sdanndllisesti joko poliisin itsensa tai jonkin liikkennetur-
vallisuustahon saanndllisesti toteuttamissa kansalaisille suunnatuissa kyse-
lyissa. Seuraavassa hahmotellaan mahdollisia tapoja mitata liikenteen ja liik-
kumisen turvallisuutta kansalaisndkdkulmasta.

Tiestolla likkumisen turvallisuutta voidaan mitata kysymalla yhtaalta sita, mi-
ten turvalliseksi arkisen liikkumisen kokee, ja toisaalta sita, havaitseeko liik-
kuessaan vaaratilanteita liikenteessa. Tilanteiden runsaus ei valttamatta suo-
raan tarkoita, ettd kokisi niiden vaarantavan omaa turvallisuutta, vaikka niin
todennakdisesti onkin.
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Miten turvalliseksi koet tavanomaisen liikkumisen tiestdlla omassa elinympa-
ristdssasi, kun kuljet

1 = hyvin turvallisena, 2 = turvallisena, 3 = en turvallisena

tai vaarallisena, 4 = aika ajoin vaarallisena, 5 = paasaantoi-
sesti vaarallisena, 6 = en kayta tata liikkumismuotoa

+ Jalan 1-6
+ Jokin sahkdinen liikkkumisvaline (potkulauta tms.) 1-6
* Polkupyéra 1-6
» Mopo tai mopoauto 1-6
» Moottoripyora 1-6
* Auto 1-6

Indikaattori: Liikkumisen koettu turvallisuus, joka lasketaan kaytettyjen
likkumismuotojen keskiarvona (1-5). Indikaattorin arvoon vaikuttaa pitkal-
1 aikajanteelld asutuskeskuksiin suuntautuva muuttoliike ja kaupungistumi-
nen, autojen turvaominaisuuksien kehitys, yhteiskunnan kyky yllapitaa ties-
tén kuntoa tai rakentaa uusia teitd ja moderneja liittymia.

Havaintoja tiestdlla tapahtuvista vaaraa aiheuttavista tilanteista voidaan
myo6s luodata kysymalla niistd suoraan kansalaisilta:

Miten usein havaitset elinymparistdssasi muiden tiestolla liikkujien aiheutta-
van ilmeista vaaraa itselleen tai muille (esimerkiksi liikennesaantojen rikko-
minen, holtiton ajotapa, turvalaitteiden kayttamattomyys)?

1 = Hyvin harvoin, jos koskaan, 2 = kerran tai pari

vuodessa, 3 = kerran kuukaudessa, 4 = vihintaan kerran
viikossa, 5 = paivittain tai lahes paivittain.

* lImeinen piittaamattomuus muiden turvallisesta liikkkumises- 1-5
ta tiestolla tai tiealueella (esim. pyorailijat, jalankulkijat, muut
autoilijat)

* Huomattava ylinopeus tai vaarallinen tilannenopeus 1-5

* Ylimaaraisen riskin ottaminen (ohitukset, jonkinlainen "opetta- 1-5
minen” tai "nayttdminen”)
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1 = Hyvin harvoin, jos koskaan, 2 = kerran tai pari

vuodessa, 3 = kerran kuukaudessa, 4 = vahintaan kerran
viikossa, 5 = paivittain tai lahes paivittain.

» Ajoneuvon kuljettaminen paihtyneena 1-5

» Ajoneuvon kuljettaminen oikeudetta 1-5

* Huomion kohdistaminen epéoleelliseen (esim. mobiililaitteen 1-5
kayttaminen)

* Muu vaaraa aiheuttava tien kaytto tai liikkuminen tiestolla, 1-5
mika

Indikaattori Havainnot vaaratilanteiden yleisyydesta liikenteessa voidaan
laskea esimerkiksi jakamalla havaintojen maara “paivittain” vastaajien maa-
ralld. Indikaattorissa Havainnot erityistd vaaraa aiheuttavista tilanteista
liikenteessa lasketaan osioiden ajoneuvon kuljettaminen paihtyneend ja
huomattava ylinopeus tai tilannenopeus keskiarvo. Keskiarvojen pienentymi-
nen osoittaa positiivista muutosta.

Positiivista muutosta indikoivat osaltaan kansalaisten suorat liikkenneturvalli-
suuden vaarantamista koskevat yhteydenotot poliisiin, esimeriksi ilmoitukset
likennettad vaarantavasta ajotavasta ja mahdollisesta rattijuopumuksesta. Ne
ovat suuntaa antavia ja riippuvat liikenneturvallisuutta koskevasta yksimie-
lisyydestd, koetusta ilmoittamiskynnyksesta seka ilmoittamista palvelevista
teknisista ratkaisuista. Koska kysymys on kuitenkin keskeisesta keinosta, jol-
la poliisi voi vahvistaa oman liikenneturvallisuustydnsa vaikuttavuutta, siihen
tulisi kohdistaa seka huomiota ettd toimenpiteitd. Kansalaisten ilmoitusval-
miudelle tulisi olla tdten oma indikaattori:

1 = kynnys ilmoittaa on omalla kohdallani erittdin korkea

10 = omalla kohdallani ei ole minkaanlaista ilmoittamis-
kynnysta.

* Miten omalla kohdallasi koet poliisille iimoittamisen, jos ha- 1-10
vaitset liikenneturvallisuutta vaarantavaa kayttaytymista tielii-
kenteessa
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Indikaattori Myo6tavaikuttaminen poliisin liikenneturvallisuusty6hén saa-
daan laskemalla arvioiden keskiarvo (1-10). Mydnteista kehitysta ilmentaa

keskiarvon kasvu.

Koska ilmoittamisvalmius osaltaan riippuu siitd, miten vaikeaa tai helppoa
ilmoittaminen itsessdan on ja, mikali ilmoittaminen ja kansalaisten valmius
tehda yhteisty6ta poliisin kanssa liikenteen turvallisuuden vahvistamiseksi
nahdaan tarkeaksi, olisi tarkeaa kehittda tata palvelevia jarjestelmia. Myds
sita tulisi ainakin alkuvaiheessa arvioida ja luoda sille oma indikaattori.

Valmius ilmoittaa poliisille liikkenneturvallisuutta vaarantavista tilanteista ja

sen vahvistamien — mika auttaisi?

1 = ei juuri lisaisi valmiuttani, koska se jo erinomainen

tai hyva, 2 = vahvistaisi valmiuttani hieman, 3 = omalla
kohdallani lisaisi tuota valmiutta merkittavasti.

* Yleinen tietoisuus siita, etta poliisi erityisesti toivoo ilmoitta-
mista kaikista vaaraa aiheuttavista tilanteista tai tapauksista
aina ja kaikkialla.

1-3

» Havainnot siita, etta poliisi valvoo aktiivisesti ja poikkeuksetta
myos puuttuu vaaran aiheuttamiseen liikenteessa.

1-3

* Parempi ymmarrys siita, mita laki edellyttaa tiestén kayttajalta.

1-3

+ Kokemus siita, etta kaikki tiella likkujat kantavat nykyista
enemman vastuuta niin omasta kuin toistensakin turvallisuu-
desta tieliikenteessa.

» Se, etta ilmoittaminen vaaran aiheuttamisesta liikenteessa
poliisille on seka nopeaa etta helppoa.

1-3

* Nykyistd paremmat kansalaisvalmiudet arvioida liikenteessa
aiheutettua vaaraa.

1-3

» Jokin muu, mika

1-3

Indikaattori Myo6tavaikuttamisen vahvistaminen poliisin liikenneturvalli-
suusty6ssa saadaan laskemalla arvioiden keskiarvo. Mita pienempi arvo,
sitd vahemman nahdaan tilaa parantaa kansalaisten myo6tavaikuttamista.
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Edelld mainitut ehdotukset poliisin liikenneturvallisuustyén vaikuttavuuden in-
dikaattoreiksi liittyvat ndhddksemme suoremmin tekijéihin, joilla on yhteyt-
ta likenneonnettomuuksien ja niissa loukkaantuneiden ja kuolleiden maéariin
mutta jotka samalla liittyvat tekijéihin, joihin poliisi voi ja joihin sen myds tulee
omalla toiminnallaan vaikuttaa. Tiedot olisi mahdollista koota poliisibaromet-
rilla, joka lahtokohtaisesti kartoittaa juuri kansalaisten kokemaa turvallisuutta
ja poliisipalveluiden laatua.

5.2 Oman asiantuntemuksen vaikuttava
hyédyntaminen liikkenneturvallisuustydssa

Poliisilla on erityista asiantuntemista liikenneturvallisuudesta, erityinen ase-
ma ja oma keinovalikoimansa sen edistamiseksi. Poliisin liikenneturvallisuus-
tyén vaikuttavuuden edistamisessa yksi kriittinen tekija on tuon asiantunte-
muksen kohdentaminen ja kdyttaminen foorumeilla ja tavoilla, joista on tarjo-
amaan erityistad vipuvoimaa tarkoituksen palvelemisen nakékulmasta. Tama
tarkoittaa strategista ndkdkulmaa yhteistyohon.

"Yhteistydbn muiden liikenneturvallisuustoimijoiden kanssa tulee
olla aktiivista ja toimivaa ja poliisin tulee olla aloitteellinen ja aktii-
vinen yhteistydén rakentaja ja liikenneturvallisuustydn asiantuntija.
Liikennevalvonnassa, erityisesti erityisosaamista edellyttdvassa ras-
kaanliikenteenvalvonnassa voisi kehittda moniammatillisia, jopa vakitui-
sia valvontaryhmia, joissa olisi edustus esimerkiksi poliisista, tydsuoje-
luviranomaisesta, Traficomista, katsastustoimesta ym.”. (Poliisihallitus
2019.)

Liikenneturvallisuutta koskevan asiantuntemuksen vaikuttava hyédyntami-
nen viittaa suoraan osallistumiseen lainsaadantétyohon (kuulemiset, lainval-
mistelutyo ja siihen osallistuminen, pyydetyt lausunnot ja muu vastaava). Jos
vaikuttavaa liikenneturvallisuustyéta tehdddn oman organisaation rajat ylit-
tavasti niin vertikaalisessa kuin horisontaalisessa suunnassa, erityisesti vai-
kuttamalla saadostydhon niin kansallisesti kuin muissa viranomaistahoissa
seka muiden tahojen ratkaisuihin ja tekemisiin, tyon tulisi tavalla tai toisella
sisaltya vaikuttavuuden arvioinnin alle. Sen vaikuttavuudelle tulisi siis 10ytaa
osoittimia.

113



Yhteinen nimittaja talle tyolle on oman asiantuntijuuden kaytté ja hyédynta-
minen. Tietdmyksen hyddyntamisen valikappaleita ovat erilaiset suorat ja
epasuorat mahdollisuudet osallistua ja vaikuttaa liikenteen ja liikkumisen tur-
vallisuuteen. Tdman tulisi iimetd esimerkiksi vaikuttavina linjauksina, ohjelmi-
na ja ratkaisuina, jotka edistavat asiaintiloja ja asioita sellaisissa suunnissa ja
sellaisin tavoin, jotka ovat yhdenmukaisia poliisin asettamien turvallisuusta-
voitteiden kanssa ja palvelevat my6s poliisin tarkoitusta yleensa.

Poliisi tekee lilkkenneturvallisuusyhteisty6ta niin kansallisesti kuin kansainva-
lisestikin. Tassa yhteydessa ei ole mahdollista muodostaa kattavaa ja yk-
sityiskohtaista kuvaa tehdyn yhteistydn muodoista, yhteistyétahoista ja sen
tavoitteista. Kansallista yhteisty6ta liikenneturvallisuustyéssa pyrittiin alusta-
vasti hahmottamaan pienimuotoisen, tunnetuille yhteistyétahoille kohdistetun
tietopyynndn avulla. Haastattelumuotoiset tai kirjalliset vastaukset saatiin lo-
pulta kuudelta taholta. Taulukossa 8 on esitetty saadut vastaukset kolmeen
keskeiseen kysymykseen.
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Taulukko 8.
nahtyna.

Miten poliisin liikenneturvallisuus-
tyo edesauttaa nykyisin tavoittei-

denne todentumisessa?

Traficom

Minkalainen poliisin liikenneturval-
lisuusty6 parhaiten tukisi tahonne
tavoitteiden toteutumista?

Poliisin liikenneturvallisuusty6 joidenkin muiden liikenneturvallisuustahojen silmin

Miten poliisi voisi osaltaan vahvis-
taa lilkenneturvallisuuskentan vai-
kuttavuutta liikenneturvallisuus-
tyossa?

Ajoterveyden valvonta. Me teemme
ohjeet, poliisin liikennevalvonta ja ter-
veydenhuolto valvovat niiden noudat-
tamista

Kuljetusyritysten valvonta Traficomin ja
poliisin yhteisty6ta. Meilld on EUsta tu-
levia maarallisia tavoitteita valvontaan.
Esimerkiksi taksiliikenteen kenttaval-
vonta ei onnistu, jos poliisi ei ole mu-
kana.

Traficom laatii maaraykset ja poliisin
valvonta edistaa niiden noudattamista,
esimerkiksi tekniset viat maarayksissa
ja tienvarsitarkastuksissa. My6s kulje-
tusyritysten valvonta.

Saamme poliisin tilastoja tutkimus-
kayttoon. Poliisin onnettomuustiedot,
jotka menevat Tilastokeskukselle ja
Vaylavirastolle, ovat liikenneturvalli-
suustyon tarkea perusta, jota meillakin

kaytetaan paljon.

Tukee nykyiselldan ihan hyvin

Ehka joistakin asioista haluaisimme
tarkempia raportteja, esim. havaitut
viat likennevalvonnassa (ei tienvarsi-
tarkastus), jotta voitaisiin kehittada kat-
sastuksen ohjeita

Muutenkin joitain tilastointitoiveita.
Huolena onnettomuustilastojen laatu
ja kattavuus

Jatkamalla nykyiseen tapaan hyvaa
yhteistyéta

Pitamalla likenneturvallisuusasioita
esilla, kuten poliisi nykyaan paljon te-
keekin

Ylliapitamalla osaamistaan, esimerkik-
si raskaan liikenteen valvonta ja ajo-
terveysvalvonta. Tuntuu, ettd aiemmin
esimesimerkiksi ammattiliikenteen
valvontaosaamista oli laajemmalla
joukolla kuin nykyaan.

My6s onnettomuuspaikkatutkinnan
osaamista on hyva yllapitaa ja myos
kehittda, jotta automattisen lilkkenteen
onnettomuudet tunnistetaan.

Néakyva valvonta pitaa ylla koettua
kiinnijaamisriskia. Osassa poliisilaitok-
sista on ammattilikenteen valvontaa
tekeva tiimi. Olisi hyva, etta olisi kai-
kissa. Siella missa ei ole, tulee pitkia
katkoksia valvonnassa.
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Miten poliisin liikenneturvallisuus-
tyo edesauttaa nykyisin tavoittei-

denne todentumisessa?

Vaylavirasto

Minkélainen poliisin liikenneturval-
lisuusty6 parhaiten tukisi tahonne
tavoitteiden toteutumista?

Miten poliisi voisi osaltaan vahvis-
taa liikenneturvallisuuskentan vai-
kuttavuutta liikenneturvallisuus-
tyossa?

Poliisin liikenneturvallisuusty® on mer-
kittdvassa asemassa vastattaessa vay-
l&npidon liikenneturvallisuustavoitteisiin.
Poliisin raportoimat tielikenneonnetto-
muustiedot paikkatietoineen ja ihmisiin
kohdistuvine seurausvaikutuksineen
ovat keskeinen tietopohja tarkastelta-
essa vaylien turvallisuustasoja ja suun-
niteltaessa vaihtoehtoisia toimenpiteita
onnettomuuksien ennaltaehkaisemi-
seksi. Liikennevalvonta (huumerattis,
ajonopeudet, raskas liikenne, suojatto-
mat tienkayttajat) tukee vaylien asian-
mukaista kayttda ja yhteistyo liikenteen
ohjaukseen liittyvissa kysymyksissa
mahdollistaa pullonkaulojen kasittelyn.
Poliisilla ja Vaylavirastolla on yhteinen
asiakas ja yhtenevat tavoitteet lilken-
neturvallisuudessa, joten sopiva yhtei-
nen viestintd tukee molemmin puolin
rajallisten resurssien kayton tehokkuut-
ta. Viestintaa tukee molemminpuolinen
analyysity6 tehokkaimpien vaikuttami-
sen paikkojen havainnoimiseksi.

On yhteinen asiakas, jolle tarve saada
lait ja sdadokset selviksi ja ennakoin-
tivalmiutta yllattaviin tilanteisiin seka
ymmarrysta yhteispelin tarpeeseen
likenteessa. Vaylanpidon toimenpi-
teet ovat suurimmalta osin niin kalliita,
etta toteuttamista voidaan tehda var-
sin rajallisesti. Poliisin ndkemyksia ja
tarpeita kentalta vaylanpitajille otetaan
mielelldan tarkasteltaviksi.

Vakavasti loukkaantuneiden tilastoin-
tia tukisi jo se, etta poliisi liikenneon-
nettomuuksista raportoidessaan pyr-
kisi kijmaamaan mahdollisuuksien mu-
kaan kaikkien ajoneuvoissa olleiden
henkilétunnukset, jotta Tilastokeskus
voi yhdistaa terveydenhuollon rekiste-
reistd vammautumiset.

Se lienee osallisten oikeusturvankin
kannalta hyva asia. Vakavia louk-
kaantumisia on Euroopan Komission
pyynnosta pyritty tilastoimaan vuo-
desta 2014 ja Suomessa on otettu jo
hyva laht6ja asiassa. Kun tiedetdan
kattavammin vakavimpien tapausten
tunnusmerkistdja, voidaan paremmin
vaikuttaa ennaltaehkaisevasti.
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Miten poliisin liikenneturvallisuus-
tyo edesauttaa nykyisin tavoittei-

denne todentumisessa?

Liikenneturva

Minkélainen poliisin liikenneturval-
lisuusty6 parhaiten tukisi tahonne
tavoitteiden toteutumista?

Miten poliisi voisi osaltaan vahvis-
taa liikenneturvallisuuskentan vai-
kuttavuutta liikenneturvallisuus-
tyossa?

Erityisen vahva yhteys liikenneturval-
lisuuden kannalta on poliisivalvonnal-
la ja viestinta- ja kampanjointitoimil-
la, jotka Suomessa ovat enenevis-

sa maarin Liikenneturvan tehtavana.
Liikennekasvatuksen ja liikenneturvalli-
suus-kampanjoinnin vaikuttavuus kas-
vaa merkittavasti, kun siihen on yhdis-
tetty poliisivalvontaa. Valvonta vahvis-
taa taten Liikenneturvan tyon vaikutta-
vuutta laajasti.

Tarvitaan nakyvaa poliisivalvontaa. On
tarkeda vahvistaa kansalaisten kasi-
tysta vaikuttavasta poliisivalvonnasta.
Liikennevalvontaan kaytetyt resurssit
ovat vuosien saatossa vahentyneet.
Liséksi symboliarvoltaan suuret poliisin
organisaatiouudistukset ovat vahvis-
taneet kansalaisten kasitysta vahene-
vasta valvonnasta. Naistd muutoksista
huolimatta poliisivalvontaa on ja sen
kattavuus on yha merkittava.

Poliisilla on tarkeé yhteistydtehtava.
Etenkin viestinnan ja valvonnan yhdis-
tédmiselld on osoitettu liikkenneturvalli-
suusvaikutuksia. Taman tyon jatkoke-
hittdminen on Liikenneturvalle tarke&aa

Joensuun kaupunki

Liikenteen nopeusvalvonta tukee jos-
sain maarin (pieni kattavuus) taajamien
turvallisen nopeustason saavuttamista
Muu liikennevalvonta turvallisen lii-
kennekayttaytymisen / liikennesaan-
téjen noudattamisen tavoitteessa.
Polkupydrapoliisitoiminta on tuonut
hieman lisdapua (kesakaudella) py6-
raily-sdantéjen noudattamisen val-
vontaan, meilld pyo6réily on vilkasta ja
saantdjen vastaista pyorailya esiintyy
siksi lukumaaraisesti runsaasti.

Automaattisen nopeus- ja risteysajon
valvonnan kattavuuden lisddminen
Poliisin nakyvan valvonnan, ylipaan-
sa lilkenteessa mukana liikkkumisen,
lisddminen

Nykyisten valvontateemojen (valvonta
ja tiedottaminen) ja liikennesaantoky-
symysten pitdminen esilld useammin

Resurssien lisdaminen olisi selkeas-
ti se tarkein asia, tekeminen sinansa
on sitd mita kentalla tarvittaisiin, mutta
ettad sita toimintaa tarvittaisiin lisaa
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Miten poliisin liikenneturvallisuus-
tyo edesauttaa nykyisin tavoittei-

denne todentumisessa?

Pydraliitto

Minkélainen poliisin liikenneturval-
lisuusty6 parhaiten tukisi tahonne
tavoitteiden toteutumista?

Miten poliisi voisi osaltaan vahvis-
taa liikenneturvallisuuskentan vai-
kuttavuutta liikenneturvallisuus-
tyossa?

Luonnollisesti likennesaéntdjen nou-
dattamisen valvonnalla on merkitys-

ta liikkenneturvallisuuden kannalta.
Kampanjoinnilla on varmasti oma pieni
vaikutuksensa ja kiitdmme poliisihalli-
tusta lokakuisesta ulostulosta liittyen
jakeluajoneuvojen pyséakdintiin jalka-
kaytavilla ja pyorateilla.

Moottoriajoneuvon ajajien sdantdjen
seka ajokunnon valvonta seka pyora-
varkauksien selvittdminen. Kuljettajien
valvonnalla on suora turvallisuusvai-
kutus ja pyoraliikenteen nakékulmasta
valvontaa tulisi kohdentaa erityisesti
taajamiin, joissa pyodraliikenteen maa-
ré on suurta. Nakisimme mielelldan
valvontaan vaikkapa kiertoliittymien
saantdjen noudattamisesta seka yli-
paataan pyoratien ja ajoradan riste-
ysten vaistamissaantdjen noudattami-
sesta. Paihtyneet kuljettavat muodos-
tavat selvan riskin suojaamattomille
tienkayttajille ja heidat pitaa saada
vielakin tehokkaammin pois liiken-
teesta. () Riskia jaada kiinni pyora-
varkauksista pitda saada korkeam-
maksi, jotta pyorailyn suosio voi kas-
vaa. Toivoisimme myds, etta poliisi
valvoisi tehokkaammin jalkakaytaville
ja pyorateille tapahtuvaa pysakaintia.

Yksi asia, jossa poliisi voisi vahvis-
taa vaikuttavuuttaan olisi viestinta on-
nettomuuksista. Tiedotusvalineet te-
kevat uutiset suurelle yleisolle lahes
suoraan poliisin onnettomuustiedot-
teiden pohjalta. Nyt onnettomuustie-
dotteiden iso ongelma on, etta niissa
haivytetdaan auton kuljettaja nakymat-
tomaksi tekijaksi. Tiedotteissa puhu-
taan autosta, joka tonaisi pyorailijaa.
"Tonaisyn” johdosta pyoralla liikkku-
va on joutunut kuitenkin sairaalaan.
Kuljettajan roolin passivointi siirtaa
vastuuta onnettomuudesta toiselle
osapuolella ja tdma nakyy julkisessa
keskustelussa onnettomuuksista kun
niissa tuomitaan pyorailijoita ilman tar-
kempaa tietoa.
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Miten poliisin liikenneturvallisuus-
tyo edesauttaa nykyisin tavoittei-

denne todentumisessa?

Kuntaliitto

Minkélainen poliisin liikenneturval-
lisuusty6 parhaiten tukisi tahonne
tavoitteiden toteutumista?

Miten poliisi voisi osaltaan vahvis-
taa liikenneturvallisuuskentan vai-
kuttavuutta liikenneturvallisuus-
tyossa?

Poliisiin liikenneturvallisuusty® on kun-
tien kannalta todella tarkeaa

Poliisin liikenneturvallisuustyd edistaa
ja tukee kuntien ja alueiden liikenne-
turvallisuusty6ta. Paikallistasolla polii-
sin osallistuminen kuntien ja alueiden
poikkisektoraaliseen liikenneturvalli-
suustydhon on erittdin tarkea ennal-
taehkaisevan yhteistydn muoto, jotta
toimille ja niiden suuntaamiselle saa-
daan vaikuttavuutta ja jatkuvuutta
Kuntayhteistyon puitteissa on tarkeaa
ennakoiva tyd, esimerkiksi turvalli-
suussuunnittelun puitteissa yhteisty6
voi sisaltda paitsi valvonnan kohden-
tamista my0ds esimerkiksi poliisin ke-
raamiin tietoihin pohjautuvaa liiken-
neymparistéjen riskipiirteiden tunnis-
tamista ja korjaamista kuntien toimen-
pitein seka jopa vaylien rakentamis-
ratkaisujen arviointia turvallisuuden
nakdkulmasta.

Valvonta on tarkeaa. Katuverkolla
suurin osa loukkaantumiseen johta-
neista onnettomuuksista on jalankulki-
joille ja pyorailijoille tapahtuneita on-
nettomuuksia.

Nuoret kuljettavat ovat myos tarkea
poliisin kohderyhma. Eras ongelma,
joka on monin paikoin karjistynyt, on
nuorten aikuisten kiihdytysajelut ja
muu kaahailu diseen aikaan vahalii-
kenteisilla kaduilla. Poliisin tulisi liiken-
nevalvonnassa nostaa tata ongelmaa
esille.

Toimintaohjelmassa tulisi nostaa esille
myds joukkoliikenteen toimintaedelly-
tyksiin kohdennettava liikennevalvonta.
Tama koskee esimerkiksi joukkoliiken-
nekaistojen ja -katujen valvontaa, py-
sékeille ja terminaalialueille pysahtymi-
sia seka katutdiden ja tapahtumien ai-
heuttamia poikkeusjarjestelyja. Poliisin
ja paikallistason yhteistyon resursointi
on tarkeaa téssakin asiassa.
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Miten poliisin liikenneturvallisuus-
tyo edesauttaa nykyisin tavoittei-

denne todentumisessa?

Minkélainen poliisin liikenneturval-
lisuusty6 parhaiten tukisi tahonne
tavoitteiden toteutumista?

Poliisin suorittama valvonta taajamalii-
kenteessa on erittain tarkeda: kentalla
nakyminen ja automaattinen nope-
usvalvonta, suojateiden-, vaistamis-
saantdjen ja punaisten liikennevalojen
valvonta seka vaarallisten paikkojen
pysakdinninvalvonta. Autoliikenteen
lisaksi jalankulku-, pyoraliikenteen ja
uusien sahkoisten kulkuvalineiden

Miten poliisi voisi osaltaan vahvis-
taa liikenneturvallisuuskentén vai-
kuttavuutta liikenneturvallisuus-
tyossa?

Poliisin tekema yhteistyd kuntien
kanssa kiintean automaattisen valvon-
nan suunnittelussa ja toteuttamises-
sa on tarkeda. Automaattivalvontaa
hyédyntamalla voidaan paran-

taa liikennevalvonnan tehokkuutta.
Automaattivalvonnan laajentaminen
kaupunki- ja taajama-alueilla on kan-
natettavaa.

Poliisille tulisi varata riittdvasti resurs-
seja myds ennalta ehkaisevaan toi-
mintaan, mukaan lukien liikenneval-
vonta, asenteisiin vaikuttaminen ja
yhteistyd sidosryhmien kanssa.




Taulukossa 8 esille tuodut yhteistyétahot eivat kata liikkenneturvallisuuden ta-
hojen ja toimijoiden koko kenttda eivatka kaikkea sitd yhteisty6ta, jota poliisi
likenneturvallisuuden alueella toteuttaa. Huomionarvoista on, etta poliisin to-
teuttama liikenteen valvonnan rooli nahdaan merkittavaksi yhteistytssa yleen-
sa ja erityisesti kunkin tahon omien liikkenneturvallisuuteen liittyvien tai muiden
tavoitteiden toteuttamisessa ja saavuttamisessa. Toinen vastauksista ilmene-
va yleinen piirre on valmius laajempaankin yhteistydhon poliisin kanssa.

Liikenneturvallisuuden ja turvallisen liikkumisen edistdminen maarittavat huo-
mattavan monen tahon intressia, jopa tarkoitusta. Yritys hahmottaa liiken-
neturvallisuustydén kenttda kokonaisuudessaan ja kaikkine puolineen, tahoi-
neen ja toimijoineen seka paikantaa poliisin roolia siind jaa kuitenkin tdman
indikaattorihankkeen yhteydessa pelkaksi pikaisesti tehdyksi pintaraapaisuk-
si. Jos yhteisty6td tekemalla haluttaisiin palvella poliisin tarkoitusta yleensa
ja erityisesti liikenneturvallisuutta koskevia tavoitteita, sitd epailematta palve-
lisi vahva ymmarrys tuosta kentasta ja sen toimijoista yleensa seka sen tar-
joamista vaikutusmahdollisuuksista. Yhteistyon tulisi olla suunnitelmallista ja
siihen osallistumisen johdettua ja vaikuttavuutta tavoittelevaa. Ehka monella
yhteistyétaholla on parempi ymmarrys siitd, milla tavalla poliisin toiminta pal-
velee kutakin kuin poliisilla siita, milla tavalla yhteistydlla olisi mahdollista pal-
vella sen omia tarkoituksia ja vaikuttavuustavoitteita.

Erilaiset periaatteet, linjaukset ja kampanjat, joita yhd useammin maaritel-
ld&n kansainvalisilld foorumeilla, usein edellyttavat, ettd kukin valtio vie
osaltaan niita kaytantéon. Viime kadessa kaytantdédn soveltaminen tarkoit-
taa paikallisten turvallisuustoimien istumista paikallisiin tarpeisiin ja tapoihin.
Vaikuttavuuden arvioinnin sijaan raportointi, mikali sitd edellytetdan, toden-
nakoisesti koskee 1&ahinna tehtyja toimenpiteita.

Vakiintuneiden alueellisten ja paikallisten yhteistydmuotojen voi olettaa usein
johtavan vakiintuneisiin vastaamisen tapoihin. Kanssakdymista luonnehti-
vat helposti jatkuvuus, asialistan pysyvyys ja pyrkimys nakemysten yhteen-
sovittamiseen suunnitelmien paivittamisen, tehtyjen toimenpiteiden totea-
misen ja ohjelmien jalkautumisen edistamisen keinoin. Vastuu toimenpitei-
den toteuttamisesta, niiden vaikuttavuuden arvioinnista ja ratkaisujen inno-
voinnista seka kaytannoén yhteistoiminnasta jaa helposti alemmalle tasolle.
Pelkistyneimmillddn kysymys on poliisipartiolle annettavasta tehtavasta tai
valvontakohteesta.
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Liikenneturvallisuustyéhon liittyvien kunnallisten, seudullisten ja alueellisten
ratkaisujen vaikuttavuuden arviointi kuuluisi vastaavasti kunnille, seuduille ja
alueen toimijoille. Poliisi voi tukea tata arviointia oman tietojarjestelmansa
tietojen avulla. Lahtokohtaisesti liikenneturvallisuuden tilaa arvioidaan esi-
merkiksi kuntalaisten kokemusten ja onnettomuusméaarien muutoksen avul-
la sekd pyrkimalld varmistamaan, etteivat uudet likenneymparistdon liittyvat
ratkaisut aiheuta tietynlaisia onnettomuuksia.

Paitsi siitd, missd maarin poliisi on omalla osallistumisellaan myotavaikutta-
nut edelld esitettyihin ratkaisuihin seka niiden tdsmentémiseen ja kaytadnnon
soveltamiseen, kysymys on myds poliisin liikenneturvallisuustydn vaikutta-
vuudesta, vaikka sen osuus tai rooli ei olekaan tarkasti yksil6itavissa tai ero-
tettavissa muiden osallistujien panoksista. Juuri tdméa vaikeuttaakin poliisin
likenneturvallisuustydn vaikuttavuuden arviointia.

Silloin kun poliisin liikkenneturvallisuustydn vaikuttavuutta pyritdan mittamaan
kansallisesti niin, ettd se palvelee tydn ohjausta ja suunnittelua, vaikuttavuu-
den arvioinnin kannalta merkittavia seikkoja ovat seuraavat: osallistuminen
yhteistydhon paikallis- ja aluetasoilla, muiden osallistujatahojen arviot poliisin
kanssa tehdyn yhteistydn onnistumisesta seka poliisin oma arvio siita, mi-
ten yhteisty6 on osaltaan palvellut poliisin liikennetta ja liikkumista koskevien
tavoitteiden saavuttamista. Vaikuttavuuden arviointi edellyttaisi selkeda yh-
teistyon viitekehysta liikenneturvallisuutta koskevasta suunnitelmasta tai sita
maarittavasta strategiasta yhteisty6ta, joka luonnehtii osallistumisen tavoit-
teita, muotoja ja maaria. Kysymys vaikuttavuudesta on sitad painavampi, mita
enemman kyse on jostakin merkittdvasta, julkisesti rahoitetusta, tietoisesti
valitusta, hyvin hahmotetusta, resurssiniukkuuden luonnehtimasta ja syste-
maattisesti toteutetusta pyrkimyksesta.

Talla hetkelld meilld ei ole selvdd kuvaa siitd, missd maarin suunnitelmalli-
suus ja strategisuus kuvaavat poliisin pyrkimysta hyédyntaa omaa liikenne-
turvallisuuteen liittyvaa asiantuntemustaan vaikuttavalla tavalla erilaisten yh-
teisty6foorumeiden kautta. Asiantuntemuksen kayttdéon liittyvien liikkennetur-
vallisuustydn vaikuttavuuden indikaattoreiden rakentaminen on syyta lykata
myoéhemmaksi. Vaikka yhteistydn merkittavyys jo ymmarretaankin yleisesti,
ymmarrys ei valttdmatta viela taysimaaraisesti vality tai todennu sitd koskevi-
na strategioina, suunnitelmina tai sen johtamisena.
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5.3 Liikennerikostutkinnan vaikuttavuus

Lahtdkohtaisesti poliisin rikostutkinnan vaikuttavuuden arvioinnissa tulisi hyd-
dyntaa yleisia arvioinnin kehyksia ja menetelmia seka tiedonlahteita. Talloin
likennerikostutkinnan vaikuttavuutta voitaisiin verrata rikostutkinnan vaikut-
tavuuteen yleensa ja hyddyntda sen arvioinnissa yhteista vaikuttavuuden ar-
vioinnin kehysta. Talloin tulisi vain kyeta erottelemaan liikennejuttujen esitut-
kinnan tehokkuus ja laadukkuus, syyttdminen ja kasittely tuomioistuimessa
seka rikosvastuun toteutuminen rikosseuraamuksena.

Rikostutkinnan tehokkuutta kuvataan yleensa avointen tutkintojen suhtee-
na paatettyjen tutkintojen maaraan ja tutkinnan kestona. Tutkinnan laadusta
kertoo se, riittddko esitutkinta syytteen nostamiseen ja menestyyko tapaus-
tuomioistuimessa. Rikostutkinnan vaikuttavuutta puolestaan kuvaa rikosvas-
tuun toteutuminen.

Jos resurssit eivat riitd kaikkeen tutkintaan, tutkitaan todennakoéisimmin tapa-
uksia, joissa riittdva nayttd on hankittavissa varmasti, suhteellisen nopeasti
ja vaivattomasti ja joissa juttu etenee syyteharkintaan, syytteen nostamiseen
ja tuomioon seka siten rikosvastuun todentumiseen kyseisessa tapauksessa.
Lahtokohtaisesti kaikki jutut ja niiden rikosvastuun todentuminen néhdaan
vaikuttavuudeltaan yhdenvertaisina, jolloin tutkintaresurssit kannattaa koh-
dentaa todentumisen todennakoisyyden perusteella. Jos olettamus yhden-
vertaisuudesta ei pida paikkaansa, rikostutkinta ei valttdmatta onnistu vaikut-
tavuuden maksimoinnissa.

Esitutkinnassa ongelmana on tietaa, milloin valttamattd vaadittava on tullut
riittAvassa maarin ja myos riittdvan laadukkaasti tehdyksi?” (ks. Kakela 2020,
51). Tehottomuutta on seka liian vahainen resurssien kaytto, joka ei riita toi-
votun lopputuloksen syntymiseen ("alitekeminen”) ettd myods resurssientuh-
laaminen suhteessa vaadittuun lopputulokseen ("ylitekeminen”). Rikosjutun

27 Esitutkintalain 3. kohdan 2. §:n vaatimus on merkittava , koska sen
mukaan tulee selvittaa epailty rikos asian laadun edellyttamalla tavalla,
sen teko-olosuhteet, aiheutettu vahinko ja siitd saatu hyoty, asianosaiset
sekd muut syyteharkintaa ja rikoksen johdosta maarattavaa seuraamusta
varten tarvittavat seikat. Rikosseuraamuksen voi maarittda perustellusti
vain huomioimalla kaikki epailtya rikosta koskevat seikat, jolloin myds
esitutkinnan tulisi kattaa ne.

123



avaaminen ja tutkinnan paattaminen ei sinallaan kerro viela reaalisesta aktii-
viseen tutkintaan kaytetysta ajasta. Reaaliaikaisen tutkinnan kdynnistymisen
voi maaritelld monin tavoin. Tutkinnan voidaan katsoa kaynnistyneen esi-
merkiksi silloin, kun jutun ensimmainen toimenpide on tehty tai kun yhdessa
syyttdjan kanssa tehty tutkintasuunnitelma on hyvaksytty. Rikosilmoituksen
kirjaaminen poliisiasiaintietojarjestelmaan ei siis vield kaynnista tutkintaa.
Ongelmana ovat juttujen luonteesta johtuva yhteismitattomuus — rikokset
eivat ole standardoituja eivatka tadten mydskaan standardoidusti tutkittavis-
sa vakioajassa. (Kakela 2020, 63.) Liikennerikostutkinnan kohdalla tulisikin
hyédyntaa tutkintaprosessia kuvaavia yleisia indikaattoreita vaikuttavuusin-
dikaattoreiden ohella.

Liikennerikosten tutkinnan tulisi palvella sita, ettd syytteessd huomioidaan
rikosseuraamuksia koskevien vaatimusten maarittely niin, ettad teosta lan-
getetaan asianmukainen tuomio, jossa on otettu huomioon tekoon johta-
neet olosuhteet seka rikosoikeusjarjestelman tarkoituksen toteutuminen.
Liikennerikoksia tutkivalla poliisilla on syyttdjaa paremmat mahdollisuudet ar-
vioida liikenteeseen ja liikkumiseen liittyvia riskeja ja liikenteen vaarantami-
sen olosuhteita.

Liikenneonnettomuuksia ja vaaran aiheuttamista koskeva tutkinta I1ahtékoh-
taisesti ei hyddytd yksinomaan rikosoikeusjarjestelmaa. Kun tutkinnassa
selvitetdan sitd, kuka teki mitd, milloin, miksi sekd millaisin seurauksin, se
samalla luo systemaattista ymmarrystd onnettomuuksista ja niiden tapahtu-
misen olosuhteista. Tama tieto on hyddyllista paitsi poliisin liikenneturvalli-
suustyon ja liikkennevalvonnan suunnittelun ja ohjauksen kannalta myos lii-
kenneymparistdjen suunnittelun seka liikennejarjestelyiden ja niitd koskevien
rajoitusten paikallisen toteuttamisen kannalta. Tassd mielessa tutkinta on
keskeinen potentiaalinen tietolahde.

Liikennerikosten tutkinta tuottaa tapahtumia seka niiden olosuhteita ja syita
koskevaa tietamysta. Sen tarkoitus on ensisijaisesti palvella rikosprosessia.
Toissijaisesti ndin aikaansaatu tietdmys voi periaatteessa tulla osaksi polii-
sin liikkenneturvallisuusty®n asiantuntemusta ja tydn suunnittelua ja ohjausta
mutta vaikuttaa myds liikennejarjestelyihin, opasteisiin ja rajoituksiin (ks. ku-
vio 13).
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Vaikuttavuus:
tieto liilkenneturvallisuuden
paikallisista ongelmakohdista

VN

Rikosoikeus-
jarjestelman
vaikuttavuus

Liikennerikostutkinta

Vv

Vaikuttavuus:
tieto liikenneturvallisuutta vaarantavista tekijoista
ja sen kaytto liikkenneturvallisuustyon ohjauksessa
ja asiantuntemuksen vahvistamisessa

Kuvio 13. Liikennerikostutkinnan vaikuttavuus

Liikennerikostutkinnan vaikuttavuus on osa poliisin rikostutkinnan vaikutta-
vuutta. Jalkimmaistd maarittelee tutkinnan laatu, johon puolestaan keskei-
sesti vaikuttavat tutkintaan paatyneet tapaukset. Mitd useampi rikosepaily
jaa tutkimatta tai tehty tutkinta ei laadultaan tayta prosessin edellytyksia, sita
epatodennakdisempaa on rikosoikeudellisen vastuun toteutuminen, sita hei-
kompi on rikosoikeudellisen jarjestelméan kyky todentaa oma tehtdvaansa yh-
teiskunnassa ja sitd enemman kaytannoén vastuu lakiin perustuvasta jarjes-
tyksesta on lainvalvontaviranomaisilla, mutta myés vanhemmilla, yhteiséilla,
koululla, jarjestéilla, poliittisilla toimijoilla ja tiedotusvalineilla. Vaikuttavuuden
edistdminen tarkoittaa panostamista valvontaan ja sita, ettd edelld mainittu-
jen tahojen ty6ta tuetaan, siihen rohkaistaan ja siina autetaan.

Vaikuttavuutta mittareita ovat lain kunnioittaminen sekéa kyky ja halu noudat-
taa tiestdlla ja sen ulkopuolella liikkumista saatelevia lakeja. Rajatummin lii-
kennerikostutkinnan vaikuttavuuden arviointia palvelevien indikaattorien tulisi
iimentda syyttajan subjektiivista arvioita siitd, tayttyvatkd syytteen nostami-
sen edellytykset esitutkinnassa. Se paljastuu lopullisesti vasta oikeuskasitte-
lyn aikana, mutta lopullisesti ratkaisee se, millainen vaikutus syyttajan teke-
malla paatdkselld on sen kohteena olevan henkildon myéhemman toiminnan,
asianosaisten oikeustajun ja liikennettd koskevan lain mukaisen jarjestyk-
sen seka lainkuuliaisuuden ylldpidon ja vahvistamisen kannalta. Ratkaisevaa
on yleinen tietoisuus asiasta itsestdan, oikeuden ratkaisuista, langenneista
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seuraamuksista ja niitd koskevista arvioista sekd edellisten heijastumisesta
siihen, miten lakeja sovelletaan paikallisesti rajoituksina ja maarayksina ja
miten jalkimmaisten noudattamista valvotaan.

Indikaattori 1: esitutkinnan laadun osoittimet liikennerikosjutuissa (vai-
kuttavuus rikosprosessin nakdkulmasta).

Indikaattori 2: rikostutkintojen tuoman tietdmyksen vilittyminen liikenne-
turvallisuusty6n suunnitteluun ja ohjaukseen (vaikuttavuus asiantuntemuk-
sen kasvun ndkokulmasta valvonnan kohdentamisessa seka liikenneturvalli-
suuden yleisessa ja paikallisessa edistamistydssa).

5.4 Liikennevalvonnan vaikuttavuus tiestolla,
vesistoilla ja maastoliikenteessa

Liikennevalvonta tiestélla, vesistéilld ja maastossa on poliisin liikenneturval-
lisuustydn ydin. Sen vaikuttavuutta on perinteisesti mitattu erilaisten tyéhoén
liittyvien suoritteiden maarilla. Tata on kritisoitu siitd, etta kyseiset mittausta-
vat kertovat paljon tekemisen maarista, mutta sanovat kovin vahan siita, mita
tekemisella on tavoiteltu tai pyritty saamaan aikaan (esim. Palmer & Corbett
2015; Valtiontalouden tarkastusvirasto 2019).

Meilla kuitenkin on vakuuttavaa nayttéa siita, miten esimerkiksi huomattavat
ylinopeudet, ajoneuvon kuljettaminen paihtyneena, huomion kohdistaminen
mobiililaitteeseen ajon aikana ja vastaavat valvontakohteet lisdavat onnetto-
muuteen joutumisen riskid. Taten on perusteltua seurata ponnisteluja, joilla
pyritdan vaikuttamaan liikenteen ja likkumisen riskitekijéihin ja onnettomuus-
riskid nostavaan kayttaytymiseen siitd huolimatta, ettei ole suoraan osoitet-
tavissa, ettad toimenpiteilla on vaikutusta konkreettisiin seuraamuksiin. Nain
ollen poliisi voi lahinna tehda oman osansa laadukkaasti ja tehokkaasti ja
jattaa loput jarjestelman muiden osien ja sen muodostaman kokonaisuuden
kontolle.

Perinteisesti olennaiseksi on nahty valvottavien arvio siita, etta liikennerikok-
seen syyllistyminen johtaa kiinnijddmiseen ja tuntuvaan rangaistukseen, joka
lankeaa varmasti ja nopeasti. Rikokseen syyllistymisen ja lain noudattamisen
valisen ratkaisun on ajateltu syntyvan kustannusten ja hyotyjen rationaali-
sen pohdinnan tuloksena, jolloin rangaistuksen lankeaminen on jo ikaan kuin
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laskettu mukaan ja taten hyvaksytty mahdolliseksi seuraamukseksi. Se, etta
teon toistuvuudesta seuraa yha kovempia rangaistuksia, iimentaa yhta tapaa
vaikuttaa noihin laskelmiin. Ratkaisevassa roolissa on poliisin toteuttama val-
vonta ja sen luoma kiinnijddmisriski seka kasitykset riskista ja sen todentumi-
sen seurauksista jossakin konkreettisessa tapauksessa.

Valvonnan vaikuttavuus kytkeytyy kaytettdvissa olevaan valvontatekniik-
kaan seka valvontatydn johtamiseen, suunnitteluun ja ammattitaitoon valvon-
nan toteuttamisessa. Liikenneonnettomuusalttius ei jakaudu satunnaisesti,
vaan se kasautuu tiettyihin aikoihin, tietyille ryhmille ja joihinkin paikkoihin.
Kertynyt tietdmys riskiryhmista, -paikoista ja -ajankohdista sekd onnetto-
muuksien syista tai niiden syntyyn ja seurauksiin mydtavaikuttaneista teki-
joista on lilkkennevalvonnan suunnittelun, ohjauksen ja toteutuksen perusta-
na. Liikennevalvonnan, jossa tavoitteena on vahentéda onnettomuuden riskia
liikenteessa, tulisi heijastaa riskien jakautumista eli kohdistua alueisiin ja ryh-
miin ajankohtina, jolloin onnettomuusriski on suurin. Tassa suhteessa vai-
kuttavuutta voisi arvioida riskilahtoisesti ja verrata valvonnan kohdentumista
riskeihin. Ongelmana on se, ettad valvonnan tulisi pienentda tiedossa olevia
erilaisia riskeja, jolloin riskikartta tulisi piirtdad uudelleen ja suunnata valvon-
taa sen pohjalta. Jos taas odotetut riskit eivat vahene, vaikuttavuus tarkoittaa
sitd, ettd on onnistuttu pitdmaan korkea riski ennallaan.

Tietoisuutta kiinnijaémisriskistd puolestaan yllapidetdan kohdentamalla val-
vontaa satunnaisesti valitulla tiestdlla satunnaisina ajankohtina. Téssa on-
gelmana on se, etta olettamus laskelmoivasta kustannus—hyoty-mekanismis-
ta liikennerikokseen syyllistymisessa ei valttamatta pida paikkaansa, jolloin
ne toimenpiteet, joilla laskelmien lahtdkohtiin pyritdadn vaikuttamaan, eivat
myodskaan vaikuta toivotulla tavalla ja odotetussa maarin.

Poliisin liikennevalvonnan vaikuttavuutta voidaan mitata joko riski- tai rikos-
perusteisesti. Ideaalitilanteessa raja liikennerikokseen syyllistymisessa kul-
kee juuri siind, missa hyvaksyttavaksi nahty riskitaso muuttuu ei-hyvaksyt-
tavaksi. Automaattisessa valvonnassa raja asetetaan etukateen, ja muussa
valvonnassa se muotoutuu monisyisemman inhimillisen harkinta- ja arviointi-
prosessin kautta.

Liikennevalvonnan vaikuttavuuden ilmeisin osoitin on niiden kuljettajien
osuus, jotka noudattavat liikkumista koskevia sdadoksia ja toimivat tavoilla,
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joista aiheutuva riski koetaan hyvaksyttavaksi. Sdaddsten noudattaminen
ei kuitenkaan juonnu pelkastaan siitad pelotteesta, jonka pohjana on kiinni-
ja@misriski ja pyrkimys valttaa kiinnijadmisesta seuraava rangaistus, eika se
mydskaan ilmenna sita. Olennaista on, etta liikenne toimii niin kokonaisuute-
na kuin kaikilta eri kulmiltaankin tavoilla, jossa jokaisen siihen osallistuvan on
helppo tayttdad oma roolinsa ja pitda siten siihen liittyvat riskit hyvaksyttavina
ja séilyttda ennakoitavuuden edellytykset vahvoina. Valvonta ei itsessaan voi
paikata toimivuuden perusasetusten puutteita. Se kykenee ainoastaan otta-
maan kantaa saaddsten noudattamattomuudesta johtuviin riskeihin (likenne-
turvallisuus) tai haittoihin (talousrikollisuus) ja yllapitdmaan osaltaan hyvak-
syttavaksi koettua riskitasoa tai esimerkiksi tasapuolisia kilpailuedellytyksia.

5.5 Liikenneturvallisuustyoén vaikuttavuuden
indikaattorit

Poliisin liikenneturvallisuustyén vaikuttavuutta tulisi nahddksemme arvioida
seuraavien tekijoiden kautta: kansalaisten liikennettd koskevat kokemukset
ja havainnot (koettu turvallisuus, vaaran aiheuttamiseen liittyvat havainnot,
tehdyt ilmoitukset), yksimielisyys poliisin liikkenneturvallisuustydsta (koettu
valmius ilmoittaa ja kokemus ilmoittamiskynnyksesta) seka poliisin liikenneri-
kostutkinnan vaikuttavuus ja liikenneturvallisuutta koskevan asiantuntemuk-
sen vaikuttava kayttd. Viimeksi mainittua koskevien indikaattoreiden kehitta-
misty® kannattaa toteuttaa osana sitd koskevien suunnitelmien ja strategioi-
den kehittdmista, mikali se nahdaan perustelluksi. Vastaavasti poliisin liiken-
nerikostutkinnan vaikuttavuuden indikaattorit kytkeytyvat luontevasti osaksi
sitd rikostutkinnan vaikuttavuutta, jolla yleensa luodataan indikaattoreiden
kehittdmistyota.

Se, miten poliisin liikenneturvallisuusty vaikuttaa maasto- ja vesiliikenteen
turvallisuuteen, on lahtdékohtaisesti arvioitavissa vastaavalla sapluunalla kuin
muun liikenteen ja likkumisen turvallisuus. Kaytdnndssa niiden volyymit ja on-
gelmat ovat siind maarin erimitallisia, ettd taysin vastaavanlaista vaikuttavuu-
den arviointia on vaikea nahda perustelluksi. Mahdollisesti my&s parhaiten tar-
koitusta palvelevat yhteistyétahot ja yhteistydn muodot eriytyvat toisistaan.?

2 Esimerkiksi turvallisuutta edistava yhteistyd suoraan moottorikelkkoja,
monkijoita, vesijetteja tms. vuokraavien yritysten kanssa.
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Nahdaksemme maasto- ja vesiliikennettd koskevien vaikuttavuusindikaatto-
reiden osalta on perusteltua koota riskitekijéiden valvontaa koskevia suori-
tetietoja, kehittda tietojohtoisuutta ja vahvistaa suunnitelmallista yhteisty6ta
poliisin ja muiden relevanttien tahojen kanssa turvallisuuden vahvistamiseksi
liikuttaessa maastossa ja vesilla moottorikayttdisilla ajoneuvoilla tai muilla.

Taulukko 9 kokoaa ehdotuksemme uusiksi poliisin liikenneturvallisuustyén
vaikuttavuusindikaattoreiksi. Muotoilut on syytd nahda suuntaa antaviksi tai
alustaviksi. Kaytanndssa esimerkiksi lopullisesta muotoilusta joudutaan so-
pimaan mahdollisen havaintoaineiston keruusta vastaavan tahon kanssa.
Mittarien tdsmentamiseen selkeaksi ja toimivaksi mittausinstrumentiksi kan-
nattaa ylipaansa uhrata enemman aikaa, ajatusta ja osaamista, kuin mita
téssd hankkeessa on nyt ollut kaytettavissa. Indikaattorien kokonaisuuden
hahmottamiseen kaytetty aika on ollut suoraan pois yksittaisten mittareiden
kehittelysta. Molempia kuitenkin tarvitaan.

129



Taulukko 9.

Ehdotus uusiksi indikaattoreiksi poliisin liikenne-

turvallisuustyon vaikuttavuuden seurantaa varten.

Liikkumisen koettu turvallisuus

Havainnot vaaran aiheuttamisista

liikenteessa

Kansalaisten kokemukset

Miten turvalliseksi koet tavanomaisen
liikkumisen tiestdlla omassa elinym-
paristdssasi, kun kuljet (1 = hyvin
turvallisena, 2 = turvallisena, 3 = en
turvallisena tai vaarallisena, 4 = aika
ajoin vaarallisena, 5 = paasaantoi-
sesti vaarallisena 6 = en kayta tata
liikkumismuotoa)

Jalan 1-6
Jokin sahkdinen liikkkumisvaline

(potkulauta tms.) 1-6
Polkupyoéra 1-6
Mopo tai mopoauto 1-6
Moottoripyora 1-6
Auto 1-6

Indikaattori Liikkumisen koettu tur-
vallisuus, joka lasketaan kaytettyjen
liikkumismuotojen keskiarvona (1-5).

Indikaattoriin vaikuttaa pitkalla aika-
janteella muuttoliike asutuskeskuk-
siin ja kaupungistuminen, autojen
turvaominaisuuksien kehitys, yhteis-
kunnan kyky yllapitaa tieston kuntoa
tai rakentaa uusia teitd ja moderneja
liittymia.

Miten usein havaitset elinympéaristds-
sasi muiden tiestolla liikkujien aiheut-
tavan ilmeista vaaraa itselleen tai
muille (esimerkiksi likennesaantojen
rikkominen, holtiton ajotapa, turvalait-
teiden kayttamattomyys)?

(5 = paivittain tai lahes paivittain

4 = vahintaan kerran viikossa

3 = kerran kuukaudessa

2 = kerran tai pari vuodessa

1 = Hyvin harvoin, jos koskaan)

liImeinen piittaamattomuus
muiden turvallisesta liikkumisesta
tiestolla tai tiealueella (esim.
pyorailijat, jalankulkijat, muut

autoilijat) 1-5
Huomattava ylinopeus tai
vaarallinen tilannenopeus 1-5

Ylim&araisen riskin ottaminen
(ohitukset, jonkinlainen
"opettaminen” tai "nayttdminen”)

Ajoneuvon kuljettaminen
paihtyneena

Ajoneuvon kuljettaminen
oikeudetta

1-5
1-5

1-5
Huomion kohdistaminen epa-

oleelliseen (esim. mobiililaitteen
kayttaminen)

Muu vaaraa aiheuttava tien
kaytto tai likkuminen tiestolla,
mika?

1-5

1-5
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Liikkumisen koettu turvallisuus

Havainnot vaaran aiheuttamisista

liikenteessa

Indikaattori Havainnot vaaratilantei-
den yleisyydesta liikenteessd, joka
lasketaan havaintojen "paivittain” ko-
konaismaarana jaettuna vastaajien
maaralla.

Indikaattori Havainnot erityista vaa-
raa aiheuttavista tilanteista liiken-
teessa, joka lasketaan osioiden ajo-
neuvon kuljettaminen paihtyneena ja
huomattava ylinopeus tai tilannenope-
us keskiarvona. Keskiarvojen pienen-
tyminen osoittaa positiivista muutosta.

Indikaattori 3 Kansalaisten litken-
teen vaarantamista koskevat ilmoi-
tukset ja yhteydenotot (maara vuo-
dessa).

Poliisin liikenneturvallisuustyota koskeva yksituumaisuus ja sen edistaminen

Miten omalla kohdallasi koet poliisille
ilmoittamisen, jos havaitset liikenne-
turvallisuutta vaarantavaa kayttay-
tymista tieliikenteessa? (1 = kynnys
ilmoittaa on omalla kohdallani erittain
korkea ... 10 = omalla kohdallani ei
ole minkaanlaista ilmoittamiskynnys-
ta) [1-10]

Indikaattori Mydtavaikuttaminen po-
liisin liikenneturvallisuusty6hon,
joka saadaan laskemalla arvioiden
keskiarvo (1-10). Mydnteista kehitys-
ta ilmentaa keskiarvon kasvu.

Valmius ilmoittaa poliisille likennetur-
vallisuutta vaarantavista tilanteista —
mika eniten edistaisi sitd omalla koh-
dallasi? (asteikko: 1 = ei juuri lisaisi
valmiuttani, koska se jo erinomainen
tai hyva, 2 = vahvistaisi valmiuttani
hieman, 3 = omalla kohdallani lisaisi
tuota valmiutta merkittavasti).

Yleinen tietoisuus siita, etta poliisi
erityisesti toivoo ilmoittamista
kaikista vaaraa aiheuttavista
tilanteista tai tapauksista aina

ja kaikkialla.

Havainnot siita, etta poliisi valvoo
aktiivisesti ja poikkeuksetta myds
puuttuu vaaran aiheuttamisiin
likenteessa

Parempi ymmarrys siita, mita

laki edellyttaa tieston kayttajalta. 1-3

1-3

1-3
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Liikkumisen koettu turvallisuus Havainnot vaaran aiheuttamisista

liikenteessa

Kokemus siita, etta kaikki tiella
likkujat kantavat nykyistd enem-
man vastuusta niin omastaan

kuin toistensakin turvallisuudesta
tieliikenteessa. 1-3
Se, etta ilmoittaminen vaaran aiheut-
tamisesta liikenteessa poliisille on
sekéa nopeaa etta helppoa. 1-3
Nykyistd paremmat kansalaisvalmiu-
det arvioida liikenteessa aiheutettua
vaaraa. 1-3

Jokin muu, mika?

Indikaattori Mydtavaikuttamisen
vahvistaminen poliisin liikennetur-
vallisuusty6sséa saadaan laskemalla
arvioiden keskiarvo. Mita pienempi
arvo, sitd vahemman nahdaan tarjol-
la olevan tilaa parantaa kansalaisten
mydotavaikuttamista.

Poliisin liikennerikostutkinnan vaikuttavuus

Indikaattori Esitutkinnan laadun osoittimet liikennerikosjutuissa (vaikutta-
vuus rikosprosessin ndkdkulmasta).

Indikaattori Rikostutkintojen tuoman tietamyksen valittyminen liikennetur-
vallisuustyon suunnitteluun ja ohjaukseen (vaikuttavuus asiantuntemuksen
kasvun ndkodkulmasta valvonnan kohdentamisena ja liikenneturvallisuuden ylei-
sessd ja paikallisessa edistédmistyssa).

Huomioitavaa: Luonteva yhteys rikostutkinnan vaikuttavuuden osoitinten kehitta-
miseksi on yleisten rikostutkinnan vaikuttavuuden indikaattoreiden kehittdminen.
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Liikkumisen koettu turvallisuus

Havainnot vaaran aiheuttamisista

liikenteessa

Liikenneturvallisuustydn vaikuttavuus maasto- ja vesiliikenteessa

Maasto- ja vesiliikenteen turvallisuuden edistamistytssa indikaattorit ovat lahtékoh-
taisesti vastaavia kuin muussa liikenteessa (kansalaisten kokemukset, havainnot
vaaran aiheuttamisista, naita koskevat ilmoitukset, ilmoittamisalttius, rikostutkinnan
vaikuttavuus, vaikuttava yhteisty®). Kaytanndssa perusteltua on mitata vaikutta-
vuutta riskitekijoéihin liittyvien tydsuoritteiden maarina (esimerkiksi valvontaan kay-
tetty aika maastossa ja vesilla, puhallutusten maara, turvalaitteiden kayttéa kos-
kevat rikkeet), turvallisuutta vahvistavan suunnitelmallisen yhteistyon ja viestinnan
kehittdmisen ja epailyja koskevien ilmoitusten maarien seurantana.

Liikenneturvallisuutta koskevan asiantuntemuksen vaikuttava kaytté

Vaikuttava suora ja epasuora osallistu-
minen liikkenneturvallisuutta edistdvan
saaddsperustan kehittamiseen.

Vaikuttava osallistuminen liikennetur-
vallisuutta edistédvaan yhteistydhoén
kansainvalisesti, kansallisesti, alueelli-
sesti ja paikallisesti.

Liikenneturvallisuutta edistavan osallis-
tumisen ja yhteistyon vaikuttavuuden
indikaattorit kannattaa kehittda ja muo-
toilla osallistumisia ja yhteisty6ta kos-
kevien suunnitelmien ja strategioiden
yhteydessa.

Yksi mahdollinen indikaattori kansal-
lisella tasolla voi olla yhtapitavyys po-
liisin liikenneturvallisuustydn vaikutta-
vuutta koskevien tavoitteiden ja yhteis-
tyélle asetettujen vaikuttavuustavoittei-
den valilla. Mit& suurempi tuo yhden-

mukaisuus, sitd enemman on osallistu-
malla todenndkdisesti mahdollista edis-
taa ja tukea poliisin tavoitteenasettelu-
ja. Yhteisty0 tarkoittaa aina eri tahojen
intressien yhteensovittamista ja jon-
kinlaista kompromissia. Yhteistydlla on
muutakin merkitysta kuin pelkéastédan
kyky tarjota vipuvoimaa tai kaikupohjaa
omien tarkoitusten edistamiseksi.

Kuviossa 12 ovat mukana perinteiset liikenneturvallisuutta kuvaavat teki-
jat, kuten liikkennerikosten maarat seka liikenneonnettomuuksissa kuolleet ja
loukkaantuneet. Aikaisemmin on jo tuotu esille se, etta perinteiset liikenne-
valvontasuoritteita koskevat tiedot, kuten puhallutusten maara ja valvontaan
kaytetyt henkilétydvuodet, puolustavat paikkaansa liikenneturvallisuustydn
vaikuttavuuteen liittyvind osoittimina (puuttuminen riskitekijoihin).
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Tama osaltaan osoittaa vaikuttavuuden monitahoisuutta ja -ulotteisuutta
sekd yleensa ettd erityisesti poliisin tekemassa liikenneturvallisuustydssa.
Siksi vaikuttavuuden arvioinnissa kannattaakin edetd vakaasti mutta harki-
ten. Olennaista on laajapohjaisesti keskustella sekd omassa organisaatiossa
ettd asiantuntija- ja yhteistyétahojen kanssa erityisesti siitd, miten tuon tyén
vaikuttavuus tulisi ymmartaa ja miten sitd kannattaisi I1ahestya, millaiset indi-
kaattorit patevimmin kuvaisivat tavoiteltuja asiaintiloja ja miten ndiden mah-
dollinen muutos olisi luotettavasti yhdistettavissa poliisin ponnisteluihin sen
suhteen.

Erityisesti juuri liikenneturvallisuustydta ruohonjuuritasolla tekevien tulisi ko-
kea tybnsa vaikuttavuuden arviointi osuvaksi, uskottavaksi ja myds itsedan
palvelevaksi. Vaakakupissa on heidan asiantuntemuksensa ja mahdollisuus
tukea sen systemaattista vahvistamista vaikuttavuuspalautteen avulla. Taten
heilla tulisi olla myés mahdollisuus vaikuttaa siihen, miten tyén vaikuttavuutta
arvioidaan, ja mahdollisuus osallistua paatoksentekoon keinoista tai tavoista,
joilla vaikuttavuutta pyritdan vahvistamaan. Kysymys on asiantuntijatydsta ja
asiantuntijatyon johtamisesta.
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6 Vaikuttavuutta koskevan
indikaattoritiedon kaytto poliisin
liilkenneturvallisuustyossa

Poliisin tulosten seuranta perustuu paaosin numeraalisiin mittareihin (Sutela
2020). Poliisi kokoaa runsaasti suoritetietoja liikennevalvonnasta ja seuraa
likennevalvontaa ja sen toteutumista kuukausittain neljasta nakdkulmasta:

1) lilkkenneonnettomuudet
2) tybaika

3) valvontasuoritteet

4) liikennerikokset.

Liikkenneonnettomuuksien seuranta jakautuu henkilévahinko-onnettomuuk-
siin, raskaan liikkenteen onnettomuuksiin sek& alkoholi- ja paihdeonnetto-
muuksiin. Tydaikaseurantaan sisaltyvat liikennevalvonnan tydaika kokonai-
suudessaan seka raskaan liikenteen valvontaan ja rattijuopumusvalvontaan
kohdennettu tybaika. Valvontasuoritteet jakautuvat kaikkiin liikennevalvonnan
ja raskaan liikenteen suoritteisiin sekd puhallutuskokeisiin. Liikennerikoksissa
huomion kohteena ovat raskaan liikkenteen rikkomukset seka rattijuopumuk-
set kokonaisméaarien ohella.

Tyobaikoja seurataan henkildtydvuosissa. Toisaalta tydaikoja hyddyntavia in-
dikaattoreja ovat myds muun muassa liikennevalvonnan ja erikseen raskaan
likenteen valvonnan tehokkuus eli suoritteiden maara suhteessa henkiloty6-
vuosiin. Automaattista liikennevalvontaa seurataan muun muassa suorittei-
den ja liikkuvien yksikoiden eli kamera-autojen valvontatuntien perusteella.

Liikennerikollisuuden osalta kuukausittain seurannassa ovat torkeiden lii-
kenneturvallisuuden vaarantamisen ja rattijuopumusrikosten maarat.
Rattijuopumusvalvonnan indikaattoreina toimivat valvonnan tehokkuus (rat-
tijuopumukset per htv) sekd sen tuottavuus kahdella eri mittarilla mitattuna
(puhallutukset/huumepikatestit per todetut rattijuopumukset ja todetut alko-
holi-’/huumerattijuopumukset per htv). Rattijuopumusvalvonnassa kyse on ni-
menomaan poliisin oma-aloitteisesta valvonnasta, eli puhallutusmaariin eivat
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sisally esimerkiksi ne puhallutukset, jotka on tehty hatédkeskuksen valittamien
tehtavien perusteella.

Liikkennevalvonnan seurannassa ovat mukana myo6s kuukausittaiset tiedot
henkildvahinkoon johtaneista tielikenneonnettomuuksista sekd niissd me-
nehtyneistd ja loukkaantuneista, vesilikenneonnettomuuksissa kuolleista
(paivitys kahdesti vuodessa) seka alkoholi- tai rattijuopumusonnettomuuk-
sissa ja paihdeonnettomuuksissa menehtyneista ja loukkaantuneista. Lisaksi
indikaattorina toimii likennevahingoissa osallisena olleiden raskaan liiken-
teen ajoneuvojen lukumaara.

Jotta saadaan toivottuja tuloksia aikaan, tarvitaan resursseja. Resurssimit-
tareita, kuten henkildtydvuosia, tarkasteltaessa voidaan paatya kysymaan,
mita valvotaan ja miten. Liikennevalvontaresurssit nakyvat erilaisten liiken-
nevalvontasuoritteiden maarissa, jotka heijastelevat esimerkiksi uudistettu-
ja strategisia valintoja, uudenlaisen valvontateknologian kayttda tai kansa-
laisten muuttunutta ilmoitusalttiutta tai kayttaytymista liikkenteessa. Aikaan-
saannosten tulisi puolestaan nakya siind, millaista vaikutusta resurssien kay-
télla on ollut esimerkiksi tielikenneonnettomuuksien uhrien maaraan, kan-
salaisten kokemuksiin likennevalvonnan toimivuudesta tai kohentuneeseen
lainkuuliaisuuteen liikenteessa (ks. edella kuvio 9).

Esimerkiksi torkeiden liikenneturvallisuuden vaarantavien tapausten maaran
kasvu voi kertoa siita, ettd huomattavilla ylinopeuksilla ajamiseen on puututtu
aikaisempaa tehokkaammin ja ndin on pystytty vaikuttamaan nopeusrajoitus-
ten yleiseen kunnioittamiseen, mihin nopeusvalvonnan lisddminen yleises-
ti ei valttamatta pysty. Tavallisesti (likenne)rikosmaarien kehitykseen liittyva
seuranta ei sellaisenaan valttamatta edesauta kaytannon tydssa, koska polii-
si kohtaa arjessa paljon sosiaalisia ongelmia ja niihin liittyvia tehtavia.

Aiemmin todettiin, etta lisddmalla puhallutuksia ja huumepikatesteja voidaan
rattijuopumusrikollisuudesta aiheutuviin liikenneonnettomuuksiin vaikuttaa
ainoastaan rajoitetusti. Testausmaara itsessadan kertoo parhaiten lahinna
valvonnan maarasta, ei sen vaikuttavuudesta. Valvonnan tuottavuus- tai te-
hokkuusluvut voivat paremminkin ilmentaa vaikuttavuutta jollain tasolla.

Koska Suomessa on jaaty liikkennekuolemien ehkaisyn suotuisassa kehi-
tyksessd jalkeen muista pohjoismaista, jotka ovat liikenneturvallisuuden
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karkimaita, saatetaan herata kysymaan, onko poliisin liikenneturvallisuustyd
Suomessa ollut riittdvan tehokasta. Kuten jo todettua, poliisin liikenneturvalli-
suuden vaikuttavuuden arvioinnin tulisi sisaltda vaikuttavuutta koskevan tie-
don lisdksi myds ymmarryksen siitd, miten vaikuttavuutta voitaisiin kehittda
ja edelleen vahvistaa. Vaikuttavuusindikaattoreiden tulisi kertoa paitsi lilken-
nevalvonnan vaikutuksista, myos esimerkiksi resursseista (esim. henkil6- ja
materiaaliset resurssit) ja aikaansaannoksista. Jos liikenneonnettomuuksien
havaitaan vahenevan, niin mita voisi tai tulisi tehda viela paremmin, jotta
suotuisa kehitys jatkuisi vahintdankin samanlaisena. Poliisin likennevalvon-
nan jatkuva lisddminen tuottaa kuitenkin hyotya vadhenevassa maarin.

Vaikuttavuuden arviointi yhdistetdan yleensa kysymykseen tavoitteiden mu-
kaisten vaikutushyoétyjen todentumisesta. Laajemmin arvioinnin tulisi kuiten-
kin ottaa kantaa myos kysymykseen itse tavoitteista, kattaa toiminnan seka
toivotut ettd ei-toivotut vaikutukset ja erityisesti niiden aikaansaamisen pro-
sessi sekd aikaansaamisen laadukkuus ja kustannukset. Yksiselitteisesti on-
nistumisena ei voi pitda esimerkiksi sellaisia toivottuja vaikutuksia, jotka on
saatu aikaan poliisille sopimattomilla toimintatavoilla, tai jotka heikentavat
kansalaisten valmiutta yhteistydhdn poliisin kanssa tai joihin kaytetyilla re-
sursseilla olisi todennakoisesti saatu aikaan merkittdvampi kokonaisuustur-
vallisuushydtyja jossakin toisaalla.

Taten vaikuttavuudesta paattdminen yksinomaan sen perusteella, miten
hyvin sitd koskevat tavoitteet on arvioinnin perusteella onnistuttu saavutta-
maan, ei riitd paljastamaan toiminnan laadukkuutta kokonaisuudessaan.
Vaikuttavuutta tulee siksi arvioida laajemman kokonaisarvioinnin osana, jotta
vaikuttavuutta koskevan tiedon pohjalta ei paadyttaisi toiminnan laadukkuut-
ta koskevaan virheelliseen johtopaatdkseen — todettaisi hyvaksi ja toivotta-
vaksi jotakin, joka ei ole sita lapikotaisin.

Toinen syy kayttda vaikuttavuusarvioinnissa laajempaa ndkékulmaa on se,
ettd yksinomaan tieto toivottujen hyoétyvaikutusten todentumisesta (esimer-
kiksi liikenneonnettomuuksien maaran merkittava vaheneminen, lainkuu-
liaisuuden selva kasvu liikenteessa, harmaan talouden haihtuminen tielii-
kenteestd), ei itsessaan juuri kerro, mita poliisin likenneturvallisuuden vah-
vistamiseksi edelleen on tehtavissa. Voi hyvin olla, ettd kaytettavissa ole-
va keinovalikoima, taktiikat ja niihin liittyvd osaaminen ovat jo niin riittavia,
ettd vaikuttavuushyotyja ei silta rintamalta juuri ole saavutettavissa tai niiden
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realisointiin kaytettava panostus ei kuitenkaan enaa lisaisi turvallisuutta. Jos
arviointi kohdistuu yksinomaan aikaansaannoksiin, kysymys niiden kaytan-
ndn toteutuksesta jaa helposti vaille selkeda vastausta. Toisaalta hyva tuntu-
ma aikaansaamisen prosessiin ja siina tapahtuviin muutoksiin ei valttamatta
viela taysin riitd paljastamaan kaikkea menestyksen taustalla. Siita kuitenkin
on apua, kun menestysta halutaan jatkaa, yllapitda tai edelleen vahvistaa.
Olennaista on kehittdd ymmarrysta niista tekijoista, joilla on yhteytta liikenne-
turvallisuustydn vaikuttavuuteen, jotka ovat poliisin omassa kontrollissa ja joi-
hin esimerkiksi johtamisella, henkildston kehittdmisella ja uuden teknologian
kayttéonotolla voidaan vaikuttaa.

Taman Poliisin liikenneturvallisuustydn vaikuttavuuden indikaattorit -hank-
keen alkuperaisena tavoitteena oli indikaattorien tunnistamisen ja maaritte-
lyn ohella hahmottaa niiden avulla keratyn tiedon kayttéa tyén johtamises-
sa ja toteutuksessa. Tehtava kuitenkin osoittautui oletettua hankalammaksi.
Selvapiirteisen hyddyntamismallin sijaan kykenemmekin vain ehdottamaan
joitakin sitd koskevia yleisia periaatteita. Indikaattoritiedon kayttéon vaikuttaa
suoraan se, missa aikataulussa, miten kattavasti, missa muodossa ja mista
lahteesta mikakin indikaattoritieto on loppujen lopuksi saatavissa.

Voi hyvin olla, ettei tdssa esille nostetun, vaikuttavuutta koskevan tiedon ke-
ruu ylipaansa tai jonkin yksittaisen tekijan osalta ole perusteltua, koska tiedol-
le ei ole osoittaa roolia tai merkitysta poliisin likenneturvallisuustyon vaikut-
tavuuden vahvistamisessa. Vaikka Valtiontalouden tarkastusvirasto (2019)
kritisoi poliisin likennevalvontaa siita, etta tietoa oli koottu Idhinna siihen liit-
tyvista suoritteista, mutta ei siitd, mita vaikutuksia tehdylla tyélla on ollut (kri-
tiikki ei tdssa raportissa esille tuodun valossa ole loppuun saakka mietittya)
niin yhtd vahan perusteltua on koota runsaasti vaikutuksia koskevaa tietoa,
jos sille ei ole jo etukateen mietittya kayttda. Itse asiassa tiedon patevyys voi-
daan maaritella tuon kaytdn perusteella. Kun keratylle datalle ei ole selkeda
kayttoa, ei myodskaan ole mahdollista tdsmentaa etukateen sen muotoa, 1ah-
detta, toimitustapaa ja -aikataulua.

Tama nayttaisi johtavan muna—-kana-ongelmaan. Jos paatdksentekija ei en-
sin selkeasti kerro, mita tietoa paatésten tekeminen vaatii, on sangen epato-
dennakoista, etta sellaista sattuisi syntymaan. Jos han taas yrittda hyddyntaa
sita tietoa, mita sattuu olemaan tarjolla, on epatodennakoista, etta siita olisi
palvelemaan tuota paatoksentekoa. Kaytanndssa ongelma ei kuitenkaan to-
dennu edella esitetylla tavalla.
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Tarjolla oleva tieto auttaa hahmottamaan paremmin sita, millainen ja milla ai-
kataululla koottu ja missd muodossa tarjoiltu tieto paremmin palvelisi paatok-
sentekoa. Se puolestaan auttaa kehittdm&an muun muassa indikaattoreita
ja tiedonkeruuta. Kolmantena tekijana on tutkimus, joka pyrkii kasitteellisesti
tavoittamaan kyseessa olevan kohdeilmion (esimerkiksi liikkenneturvallisuus),
sitd muotoavat tekijat ja mahdollisuudet vaikuttaa sen muotoutumiseen.

Indikaattorien laadullisen jalostumisen tulisi taten ilmeta niin, ettd yksittai-
set indikaattorit muuttuvat yha paremmin paatdksentekijaa hyodyttavik-
si ja ettad indikaattorijarjestelma kehittyy edistdmaan kohdetoimintaa koske-
vaa ymmarrysta sekad vaikuttavuutta vahvistavien toimenpiteiden valintaa.
Ideaalitilanteessa kysymys on kompleksisuuden kehittyvasta hallinnasta sita
koskevana yleisend ymmarryksend, sen kulloistakin tilaa koskevana tieta-
myksena ja sitd koskevana tietoisena saatelykykyna.

Moninaisten yhteismitattomien liikenneturvallisuustyon vaikutusten pelkista-
minen yhteen indikaattoriin ei yksinomaan helposti johda virheelliseen vai-
kuttavuuspaatelmaan vaan lisdksi ohjailee toimintaa tavoilla, jotka pikemmin
palvelevat indikaattoria kuin edistavéat sita asiaintilaa, jonka muutosta sen oli
tarkoitus osoittaa. Monien erilaisten indikaattoreiden ongelmana — erityisesti
silloin, kun indikaattoritieto kertyy eriaikaisesti — puolestaan on se, etta ha-
vainnoilta puuttuu yhteinen aikakehys eika ole tietoa siitd, mika kunkin "pa-
teva ennen” -paivamaara oikein voisi olla. llman hyvaa mallia indikaattorei-
den kuvaamien asiaintilojen keskindissuhteista eli siita, milla tavalla niissa
mahdollisesti ilmenevat muutokset vaikuttavat toisiinsa, on hankala saada
kuvaa tehtyjen toimenpiteiden roolista tavoiteltujen hydtyvaikutusten synnys-
sa. Tallainen ymmarrys olisi erityisen tarkeaa silloin, kun myonteinen kehitys
yhdessa tekijassa vaikuttaisikin juuri painvastaisesti suhteessaan johonkin
toiseen asiaintilaan.

Asiantuntijatyon johtamisen ndkdékulmasta on olennaista saada vaikuttavuus-
palaute mahdollisimman nopeasti asiantuntijoille itselleen ja saattaa se sel-
laiseen kayttoon, ettd se parhaalla mahdollisella tavalla palvelee oppimista
ja siten asiantuntijuuden vahvistamista. Erityistd huomiota tulisikin kohdistaa
siihen, miten vaikuttavuutta koskeva indikaattoritieto on kiinnitettavissa osak-
si likennevalvontaty6n ytimen toimintaa. Ruotsissa vuosituhannen vaihtees-
sa tehty liikenneturvallisuustydn vaikuttavuuden vahvistamiskokeilu osoitti
muun muassa, ettd vaikuttavuutta on mahdollista kohentaa, mutta se vaatii
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myoOs seka osallistumista, omaksi kokemista ettd johtamista (ks. Pritchard
ym. 2009).

Ruotsin hallitukselle ja poliisin ylimmalle johdolle liikennevalvonnan tarkoitus
nayttaytyi likenneonnettomuuksien ja niissa kuolleiden tai loukkaantuneiden
maaran vahentamisena. Liikennevalvontaa tekevien poliisien nakdkulmasta
onnettomuudet eivat olleet heidan omassa kontrollissaan. Heiddn mielestdan
liikennevalvonnan vaikuttavuuden arvioinnissa etusija tuli olla asioilla, joihin
he pystyivat vaikuttamaan ja joilla oli yhteyttd onnettomuuksiin. Sellaisiksi
nahtiin nopeusrajoitusten noudattaminen, paihteiden kayttd liikenteessa ja
vaarallinen ajotapa. Tydta palvelemaan otettiin kayttéon jarjestelma, joka ko-
kosi palautetta toimenpiteiden vaikutuksista juuri omassa kontrollissa oleviin
asiaintiloihin, jolloin valvonnan toteuttajat saattoivat ottaa kantaa ponnistus-
tensa osuvuuteen ja riittdvyyteen sekd pohtia mahdollisia tapoja lisata oman
tyonsa vaikuttavuutta. He myds osallistuivat itse vaikuttavuuden maarittely-
ja indikaattorityéhon. (Pritchard ym. 2009.)

Maarittelytyéhon osallistuminen muutti poliisien kasityksia likennevalvonnas-
ta. Huomio tuli kohdistaa tekijoihin, joilla oli vaikutusta. Niité olivat esimerkiksi
partiointi tietyilla tieosuuksilla, tiettyina paivina ja tiettyyn aikaan, huolellisuus
paperitdissa ja hallintotehtaviin kuluvan ajan minimointi. Palautejarjestelma,
jossa heijastui heidan oma kasityksensa tydnsa painopisteista ja joka koko-
si tietoa lilkkennevalvonnan vaikuttavuudesta, auttoi myds hahmottamaan,
mitd valvonnan vaikuttavuuden vahvistamiseksi olisi tehtavissa (ks. taulukko
10). Olennaista poliisien kannalta oli myds se, etta indikaattori yhdisti lisdan-
tyneesta valvonnasta johtuvan liikennerikosten maaran kasvun valvonnan
maaraan, ei likenneturvallisuuden romahtamiseen maanteilla.
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Taulukko 10. Liikennevalvonnan tavoitteet ja indikaattorit
(Pritchard ym. 2009, 88).

Tavoite Indikaattori

Nopeusrajoi- | * Nopeusvalvontaan kaytetyn ajan osuus kaikesta
tusten nou- likennevalvontaan kaytetysta ajasta.
dattamisen + Sellaisten ylinopeuksien prosenttiosuus, joissa ylitys on
vahvistami- alle 15 km/h
nen » Todellisen valvontaan kaytetyn ajan osuus suunnitellus-
ta valvonta-ajasta maaritellyilla tieosuuksilla.
» Maaritellyilla teilld kriittisind ajankohtina toteutetun
valvonnan osuus
* Nopeusrajoitusta noudattavien ajoneuvojen osuus.
Paihteiden » Testien maara kuukaudessa
kayton va- * Perjantai-illan klo 21 ja sunnuntai iltapaivan valilla
hentdminen tehtyjen testien osuus
ajettaessa » Korkean riskin paikoissa tai riskihenkildille tehtyjen
testien osuus
* Liikennerikoksen yhteydessa pysaytetyille tehtyjen tes-
tien osuus. Testissa positiivisen tuloksen saaneiden
kuljettajien osuus viimeisen neljan kuukauden aikana.
Vaarallisen * Vaarallisten ohitusten valvontaan kaytetty osuus
ajotavan va- kaikesta liikennevalvonnasta.
hentédminen « Liian Iahella edelld kulkevaa ajoneuvoa ajavien valvon-
taan kaytetty osuus kaikesta valvonnasta.
» Tien varomattomasti ylittdvien ajoneuvojen valvontaan
kaytetty osuus kaikesta liikennevalvonnasta.
» Raportoitujen vaarallinen ajotapa -tapausten maara
viimeisen neljan kuukauden aikana.
Hallintotehta- | « Oikein taytettyjen liikennerikosilmoitusten osuus.
vien tehokas | « Sisdiseen hallintoon kaytetyn ajan osuus kaikesta
hoito kaytettavissa olevasta ajasta (vAhempi parempi).
+ Oikein taytettyjen ajoneuvotarkastukseen liittyvien
ilmoitusten osuus.
» Kolmessakymmenessa paivassa paatettyjen tutkintojen
Oosuus.
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Valvonnan vaikuttavuuden arviointi suhteessa sellaisiin tekijéihin, joihin po-
liisit kokivat voivansa vaikuttaa omassa ty6ssaan ja joilla he uskoivat olevan
yhteys laajempaan tarkoitukseen ja joista he saivat ymmarrettavaa ja sel-
keaa palautetta, edisti ymmarrysta valvontatydsta, sen tarkoituksesta ja tyota
palvelevista keinoista. Tama vahvisti kontrollin kokemusta, lisasi tyotyytyvai-
syytta ja tydhoén sitoutumista seka paransi tydssa suoriutumista. Valvotulla
alueella liikenneonnettomuudet ja niissa kuolleiden ja loukkaantuneiden
maarat myods laskivat muuta maata enemman. Vaikutus nakyi kolmen vuo-
den ajan, mutta tasaantui sitten osin ilmeisesti siksi, ettei uusi poliisijohto ol-
lut kiinnostunut asiasta eika onnistumista my6dskaan milldan tavalla huomioi-
tu palkkauksessa. (Pritchard ym. 2009.)

Kentalle tarvitaan yksinkertaista tietoa. On hyva, jos yksinkertaiselta kuulos-
tavaan kysymykseen pystytddn antamaan yksinkertainen vastaus. (Sutela
2020.) Harkinnanarvoisia, jokseenkin helposti toteutettavia uusia vaikutta-
vuusindikaattoreita voisivat olla esimerkiksi, Pritchardin (2009) mukaan, no-
peusvalvontaan kaytetyn tydajan prosenttiosuus kaikesta liikennevalvontaan
kaytetystd tydajasta, suurten ylinopeuksien (esim. > 10 km/h) prosenttiosuus
liikennevirrasta, nopeusrajoituksen mukaan ajavien prosenttiosuus liikenne-
virrasta ja positiivisen naytteen puhalluskokeessa antaneiden suhteellinen
osuus kaikista suoritetuista puhalluskokeista viimeisen kolmen kuukauden
aikana.

Ruotsissa tehty liikennevalvontaa koskeva kokeilu ndhddksemme osoittaa
seuraavaa:

» Vaikuttavuuspalaute on syytd maaritelld osana sen konkreettisia kayt-
toéyhteyksia ja -tapoja.

* Moniportaisissa organisaatioissa vaikuttavuuspalautteen kayttajakes-
keisestd maarittelysta tulee helposti siind maarin monimutkaista ja
paljon maarittelytydta vaativaa, etta tyé kannattanee rajata aluksi aari-
paihin.

» Vaikuttavuutta kuvaava tieto palvelee toimintaa parhaiten silloin, kun
toimija ymmartaa mekanismin tai mekanismit, joka yhdistavat omassa
kontrollissa olevat toimenpiteet ja tavoitellut tarkoitukset.

» Maarittelyyn osallistuminen edesauttaa tallaisen ymmarryksen syntya,
lyhentaa etaisyytta arvioinnin ja toiminnan kehittdmisen valilla ja vahvis-
taa kokemusta liikennevalvonnasta asiantuntijatyéna ruohonjuuritasolla.
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Vaikuttavuushyddyille ominaista on haihtuvuus, jolloin niiden vakiinnut-
taminen ja edelleen vahvistaminen vaativat jatkuvaa oppimista, huo-
mion Kiinnittdmista, reflektoivaa pohdintaa ja johtamista.
Liikenneturvallisuustydn vaikuttavuuden kohentamisessa ei ensimmai-
seksi tarvita uusia indikaattoreita, mikali rutiininomaisesti koottua suori-
tetietoa ei ole vield hyddynnetty parhaiten toimintaa palvelevalla tavalla.
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7 Yhteenveto

Rahoittajan nadkdkulmasta julkisesti rahoitettujen toimintaohjelmien vaikut-
tavuuden arvioinnin tulisi vastata seuraavaan kysymykseen: Onko kaikkien
vaihtoehtoisten vaikuttamiskeinojen joukosta onnistuneesti valittu ja toimeen-
pantu jokin sellainen ohjelma, joka my6s kaytanndssa on kokoaikaisesti ja
jatkuvasti seka taloudellisesti ja tehokkaasti tuottanut halutun vaikutuksen
tavoitellussa? Poliisin liikenneturvallisuustyon vaikuttavuuden arviointiin on
vahintaankin kaksi nakékulmaa. Vaikuttavuusarvioinnilla on taten ratkaiseva
merkitys siind, jatketaanko valittua toimintaa vai kokeillaanko jotakin muu-
ta keinoa. Kun samaa asiaa tarkastelee ohjelman toteuttajan tai toimeenpa-
nijan nakdkulmasta, ohjelman vaikuttavuuden arvioinnin ensisijainen tarkoi-
tus on edesauttaa ohjelman vaikuttavuuden vahvistamista. Toimeenpanijalle
kyse on siita, miten ohjelmaan kuuluvia osatekijéitd muuttamalla, jarjestamal-
14, johtamalla ja saatamalla saadaan aikaan maksimaalinen maara toivottu-
ja vaikutushydtyja mahdollisimman taysimaaraisesti, kokoaikaisesti, muuta
toimintaa hairitsematta ja taloudellisesti seka myos tavoilla, jotka mahdolli-
sesti vielapa palvelevat toteuttajan muidenkin tavoitteiden saavuttamista.
Molemmissa huomion kohteena on vaikuttavuus, mutta toimeenpanossa vai-
kuttavuustiedon alaan on sisallyttdva myds aikaansaamisen prosessi.

Tassa selvityksessa vaikuttavuuden indikaattoreita on lahestytty, hahmotet-
tu ja tdsmennetty poliisin liikenneturvallisuustyén vaikuttavuuden vahvista-
misen nakdkulmasta. Olemme nahneet tyon liikenneturvallisuuden asiantun-
tijoiden tydksi. Siihen sisaltyy vaikuttavuuteen tahtaava ja vaikuttavuudes-
saan jatkuvasti kehittyva poliisin liikennevalvonta, mutta sita laajemmin myds
vaikuttaminen asiantuntijana valvontaty6ta koskevaan lainsaadantoon seka
strateginen yhteistyé liikenneturvallisuustyén muiden toimijoiden kanssa.
Yhteistydlla edistetaan poliisin tarkoitusten ja liikenneturvallisuustydn tavoit-
teiden toteutumista, mutta palvellaan myos liikkenneturvallisuuden muiden ta-
hojen pyrkimyksia edistaa liikenteen ja liikkumisen turvallisuutta.

Edelld esitetyn indikaattoreiden maarittelytydn myotd on noussut esil-
le hypoteesi, jonka mukaan poliisin liikkenneturvallisuuden vaikuttavuuden
edistdmisessd osaaminen on valvontataktiikoiden, -tekniikoiden ja valvon-
taan kaytetyn tydmaaran kaytdéssa siind maarin laadukasta, ettd vaikutta-
vuushyotyjen saaminen vaatii jatkuvasti enemman ja enemman resursseja.
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Vaikuttavuushyoétyja saadaan viela lisattyd vahvistamalla liikennevalvontaa
palvelevaa analyysitoimintaa, edistdmalld valvontatytstd oppimista kaikilla
tasoilla ja toteuttamalla tietojohtoisuutta poliisin liikenneturvallisuustyossa.

Ottamatta kantaa automaattivalvonnan vaikuttavuuteen sinédnsa — valvon-
nan lisddmisen tulisi ndkya niin, etta poliisi kayttaa liikennevalvontaan osoi-
tettuja resurssejaan jatkuvasti fiksummin ja tavoilla, jotka parhaiten palvele-
vat osaamisen ja asiantuntemuksen jalostumista tuossa tyéssa. Erityisesti
sen tulisi kuitenkin nakya siina, ettd omaa liikenneturvallisuusty6té voidaan
tehda enenevasti muiden tahojen kautta ja myds heidan kanssaan yhdessa.
Tama edellyttda seuraavia asioita: Vastuu sisdisesta turvallisuudesta yleen-
sa ja liikenteen ja liikkumisen turvallisuudesta erityisesti ymmarretaan laajas-
ti. Omaa roolia turvallisuuden asiantuntijana ei rajata yksinomaan lainvalvon-
taan ja liikenteessa eteen tulevien tehtavien toteuttajaksi. Strateginen vai-
kuttaminen liikkenneturvallisuustoimijoiden kentélla ja heidan kanssaan nah-
daan keskeiseksi tavaksi edistda oman tyon vaikuttavuutta. Myés tahan tyo-
hon panostetaan, siind onnistumista arvioidaan ja sen vaikuttavuutta pyritédan
systemaattisesti vahvistamaan.

Vaikuttava poliisin liikkenneturvallisuusty® ei ole rakennettavissa yksinomaan
sen varaan, ettd pyritdan kulloinkin kaytettavissa olevin keinoin maksimoi-
maan subjektiiviset arviot kiinnijdamisen riskista tiestélla ja sen ulkopuolella
likkuvien mielissa. Tama voi hyvinkin toimia jossakin maéarin ja koskea suh-
teellisen merkittdvaa osaa vaestdsta. Kaytetyt keinot alkavat kuitenkin jos-
sakin vaiheessa kaivaa maata rikostorjuntatyéssa onnistumisen edellytysten
alta eli haihduttaa kansalaisten valmiutta mydtavaikuttaa aktiivisesti rikosten
selvittdmiseen esimerkiksi ilmoittamalla rikoksista, valittdmalla niihin liittyvaa
havaintotietoa ja muuten edistamalla rikosten selvittamista. Lisaksi yksi lii-
kenneturvallisuuden suuri riskiryhma eli alkoholi- tai huumerattijuoppouteen
syyllistyvat eivat ole parhaassa kunnossa arvioimaan kiinnijaamisriskeja ja
tekemaan niihin liittyvid punnittuja valintoja. Tallainen punninta taas esimer-
kiksi ylinopeuteen tai kuormauksiin liittyvissa lainrikkomuksissa voi johtaa lii-
kenneturvallisuuden kannalta ei-toivottuun lopputulokseen.

Ratkaisevaa on onnistuminen siina, ettd kaikki liikkumisvalineiden ja ajo-
neuvojen kayttajat ymmartavat oman roolinsa liikenneturvallisuuden edista-
misessa ja kokevat sdadokset ja asetetut rajoituksen perustelluiksi sujuvan
ja turvallisen liikenteen kannalta. Sen lisaksi kayttajat havaitsevat muiden
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tiestdlla ja sen ulkopuolella liikkuvien kunnioittavan liikkkumista koskevia saa-
doksia ja kokevat liikennevalvonnan edesauttavan asiassa ja sujuvan ja tur-
vallisen liikkumisen olevan yhteinen tavoite. Tama tarkoittaa myos tienpitajan
toimia tiestolla.

Pelotteen sijaan kyse on informoinnista, jaetusta ymmarryksesta, liikenne-
lainsdadanndn yleisen ja paikallisen soveltamisen kokemisesta yhteiseksi
ja perustelluksi seka valmiudesta tukea poliisia liikenneturvallisuuden ylla-
pitdmis- ja edistamistydssa. Vaikuttavaa liikkenneturvallisuusty6ta edistetaan
ikdan kuin sisaltapain, ei niinkaan ulkopuolelta. Yhteistydssa epaonnistumis-
ta tai sen laiminlydmista ei ole mahdollista kompensoida lisdamalla valvon-
taan suunnattuja panoksia.

Kuolemaan ja loukkaantumiseen johtavat onnettomuudet eivat tarjoa suoraan
poliisin liikenneturvallisuustyon vaikuttavuuden kriteerid, vaikka poliisi omilla
toimillaan pyrkiikin tehokkaasti vahentamaan niiden riskia. Valittétmampi vai-
kuttavuuden kriteeri on lainkunnioitus liikenteessa seka tiestdlla ja sen ul-
kopuolella tapahtuvan liikkumisen kokeminen turvalliseksi. Tassa liikkennetta
koskeva lainsaadantd nayttaytyy riskien hallinnan valineena. Siina tulee il-
maistuksi kulloinkin hyvaksytyksi koettu kompromissi liikenteen sujuvuuden
ja sen turvattomuuden valilla. Taten siina ei ole kyse yksinomaan liikkenneris-
keja koskevasta asiantuntijatiedosta vaan myds kansalaisten niitd koskevista
arvioista ja kokemuksista (ks. Huotari 2020).

Monia asioita on tadssa tydssa ajateltu enemman tai vahemman tavanomai-
sesta poikkeavasti. Tasta syysta esitettyjen nakemysten kritiikilla ja kriittisella
punninnalla on erityisen suurta merkitysta. Ehdotetuilla ratkaisuilla, esimer-
kiksi yhteistydhdn panostamisella, on selvia kustannusvaikutuksia, mutta mi-
ten selvid ovat mahdolliset vaikuttavuushyddyt ja milla aikavalilla niiden oi-
kein voi odottaa todentuvan?

Liikennevalvonnassa tienpaalld kaytetyn ajan maksimoinnin voi perustel-
lusti odottaa ndkyvan jokseenkin suoraan valvotun tieosuuden turvallisuut-
ta kuvaavissa indikaattoreissa. Nain aikaansaatu vaikuttavuushydty onnetto-
muuksien seka niissa kuolleiden ja loukkaantuneiden maarien vahenemisella
mitattuna on ilmeinen. Tienpaalla tehdylla tydlld on ehkad vaikeampi vaikut-
taa siihen, ettd sdaddkset ja niiden soveltaminen jollakin tieosuudella koe-
taan perustelluksi ja oikeutetuksi tai tiestolla ja sen ulkopuolella liikkuvien
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henkildiden valmiuteen tehda oma osansa siind tydssa, joka edesauttaa ja
tukee turvallisuuden todentumista liikenteessa.

Vaikuttava poliisin liikkenneturvallisuusty6é puuttuu tehokkaasti riskeihin lyhy-
ella tahtaimelld, mutta samanaikaisesti rakentaa ratkaisuja, jotka edistavat
pysyvasti tai pitkaikaisesti liikenteen turvallisuutta. Lyhyen tahtadimen hyoty-
jen keraamisen ei tulisi hamartda nakemysta pidemman aikavalin tarkoituk-
sesta. Johtamisen haasteena on pitda nama kaksi tasapainossa tavalla, joka
palvelee molempia.

Tama raportti onkin syytd ndhda yhtend puheenvuorona ja ehdotuksena
siind kriittisessa keskustelussa, jota poliisin liikenneturvallisuustytsta kay-
daan ja jota siita tulee kayda niin poliisin omassa piirissa kuin laajemminkin.
Raportti pyrkii kokoamaan liikenneturvallisuusty6hén liittyvaa asiantuntemus-
ta seka ilmaisemaan ja myds jakamaan sitd. Asiantuntemuksen kasvua edis-
taa kuitenkin vasta aiheesta kaytava keskustelu ja laajempi ajatusten vaihto.
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Jalkikirjoitus: Poliisin liikennevalvonnan
vaikuttavuusindikaattoreista

Poliisilain (872/2011) 1. luvun 1. §:n mukaisesti poliisi turvaa oikeus- ja yh-
teiskuntajarjestysta, suojaa kansallista turvallisuutta, yllapitda yleista jarjes-
tysta ja turvallisuutta seka ennalta estaa, paljastaa, selvittda ja saattaa syyte-
harkintaan rikoksia. Liikenneturvallisuudesta huolehtiminen, liikennevalvon-
ta, on tarkea osa tata tyota (Hyyti 2021, 171; Kiiski & Tolvanen 2021, 16).

Liikenneturvallisuus koskettaa koko yhteiskuntaa, ja siihen vaikuttavia asioi-
ta ovat esimerkiksi lainsdadantd, liikkennesuunnittelu ja liikennevalvonta.
Lainsdadanto ja oikeusjarjestelma, sisaltden esimerkiksi poliisin ja tuomiois-
tuimet, voidaan nahda liikenteenvalvontaan vaikuttavina osatekijoind (Porter
2011). Liikennevalvonnan tavoitteeksi ymmarretdan onnettomuuksien ja nii-
hin liittyvien seurausten ja hairidtekijéiden vahentadminen seka liikennesaan-
tdéjen noudattamisesta ja niiden rikkomisesta aiheutuvista seuraamuksista
muistuttaminen. Keskeisia liikenneonnettomuuksien riskitekij6ita ja poliisin
likennevalvonnan vaikuttavuuskohteita ovat muun muassa péihteet, ajoter-
veys, ajonopeus, turvalaitteet ja tarkkaamattomuus (Sisaministerié 2021).

Liikennevalvonnan ja rangaistusten vaikutuksesta on tehty paljon empiirista
tutkimusta. Tavallisesti ennalta estavyyteen vaikuttavia tekijoitd ovat olete-
tusti normien tuntemus, kiinnijaamisriski, sanktion valittdmyys, sanktion an-
karuus seka ihmisten suhtautuminen valvontaan ja sanktioihin. (Ks. Tolvanen
2018, 209-210.) Rangaistusjarjestelman yleistava vaikutus edellyttda olen-
naista kiinnijdémisriskia, joka puolestaan riippuu ratkaisevasti kontrollijarjes-
telman tehokkuudesta (Tuori 2002, 91).

Kiinnijd@misriskin on arvioitu olevan rattijuopumusrikoksissa suunnilleen 0,5
prosenttia, muissa liikennerikoksissa tuota pienempi (Tolvanen 2018, 209).
Liikenteenvalvonnalla pyritaan lisdamaan tienkayttajien kokemaa eli subjek-
tiivista kiinnijadmisriskia. Jotta tdssa onnistuttaisiin, olisi todellista kiinnijaa-
misriskia tutkimusten mukaan lisattava tuntuvasti. Toisaalta koettu kiinnijaa-
misriski on todellista riskia tuntuvasti suurempi. (Tolvanen 2018, 209.)

Tehokas liikennevalvonta lisda subijektiivista kiinnijaamisriskia (Porter
2011, 447). Tama patee etenkin rattijuopumusvalvontaan. Toisaalta rat-
tijuopumuksissa subjektiivista kiinnijaémisriskid kasvattaa myods jatkuva
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sanktiovarmuuden ja -ankaruuden korostaminen (sosiaalisessa) mediassa
(Dula ym. 2007).

Seuraamusten ei tarvitse olla ankaria, jotta subjektiivista kiinnijdamisriskia
voidaan kasvattaa. Poliisin ndkyminen tielld liikennevalvontaa suorittamas-
sa vaikuttaa selvasti kuljettajien ajokayttaytymiseen. Tutkimusten mukaan
puuttumisen vaikutukset kestavat vahintdan kolme kuukautta. Yksittaisen po-
liisiajoneuvon vaikutuksen on todettu sailyvan parin minuutin ajan. Pelkka
valvonnasta ilmoittaminenkin vaikuttaa noin kymmenen kilometrin mittaisen
ajon ajan, mutta vaikutus riippuu esimerkiksi likennetiheyden muutoksista,
kellonajasta, risteyksista ja nopeusrajoitusten muutoksista. Kuljettajat teke-
vat naiden seikkojen perusteella paatelmia kiinnijgamisen todennakdisyydes-
ta (esim. Makinen 1990; Tuori 2002, 91.)

Liikennerikoksista ja -rikkomuksista epailtyja tulee poliisin tietoon my6s muun
kuin liikennevalvonnaksi merkityn tyon yhteydessa. Epaillyista rattijuopumuk-
sista merkittava osa tulee poliisin tietoon muun partioinnin yhteydessa tai ha-
takeskuksiin tehtyjen ilmoitusten kautta. (Kiiski & Tolvanen 2021, 17.) Viime
vuosina, koronapandemian aikana, entistd suurempi osuus rattijuopumuksis-
ta on tullut ilmi poliisille annetuilla liikenteeseen liittyvilla tehtavilla. Toisaalta
myo&s niin annettujen kuin oma-aloitteistenkin liikkennetehtavien entista suu-
rempi osuus puhalluskokeista on johtanut positiiviseen, rattijuopumusrajan
ylittdvaan tulokseen. (Poliisi 2022.) Valvonnan vaikuttavuusindikaattoreina
voisivat toimia myo6s sen tyyppiset mittarit, kuten rikosten ilmitulo tehtavatyy-
pin mukaan ja suhteessa suoritteisiin puhallus- ym. toimenpiteisiin.

Fintrafficin LAM-pisteiden (likenteen automaattinen mittausasema) seu-
rannassa tarkastellaan paateiden (I&hinna valtateiden) liikenteen kehitysta
(Fintraffic 2022). Erityisesti valtateilla kulkevien kevyiden ja raskaiden ajo-
neuvojen liikennemaarista poliisilla olisi tietoa kaytettavissdan Fintrafficin
LAM-tietojen avulla. Tieto olisi todenndkoisesti muotoiltava sellaiseksi, etta
sitd voitaisiin paremmin hyddyntaa ja ettéa se palvelisi poliisin liikenneturvalli-
suustyon vaikuttavuuden vahvistamista. Liikennemaéaratiedolle olisi mietitta-
va kayttotarkoitus ja seurantatapa.

Poliisin liikennevalvonnan vaikuttavuus edellyttda toimivaa vuorovaikutus-

suhdetta kansalaisten kanssa. Juuri tasta on kyse puuttumistilanteissa (Hyyti
2021, 171). On tarkeaa yllapitaa luottamusta poliisitoimintaan ja saada hyvia
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kokemuksia liikennevalvonnasta. Aiemmin todettiin, ettd poliisin tulisi tietoi-
sesti pyrkia edistdmaan muun muassa saadosten kunnioitusta seka kansa-
laisen kokemusta niiden hyvaksyttavyydesta ja halukkuutta ilmoittaa poliisille.
Tassa tarkeassa roolissa on viestintd, joka vahvistaa valvontaa (Sisaministerit
2021). Vaikuttavuusindikaattorina tulevaisuudessa tulisikin olla kansalaisten
kasityksia ja kokemuksia liikennevalvonnasta mittaava mittari.

Poliisi on merkittava toimija liikenneturvallisuustyon kentalla, mutta se voi
omassa liikenneturvallisuusty6ssadan vaikuttaa liikenneturvallisuuteen vain
rajoitetusti. Kaytannossa liikkennevalvonnan ja liikkenneturvallisuustyén ase-
ma poliisitoiminnan kentdssa on aina jaanyt yleisen jarjestyksen yllapidon
ja rikostorjunnan varjoon (ks. Huotari 2020). Tata taustaa vasten olisikin tar-
keda seurata likennevalvonnan resursseja ja niiden kehitysta suhteessa esi-
merkiksi valvonta- ja halytystoiminnan resursseihin.

Liikenneturvallisuusongelmiin puuttuminen edellyttdd monen eri osapuolen
yhteistyéta ja laajaa keinovalikoimaa. Liikenneturvallisuus kehkeytyy monien
eri toimijoiden yhteistyon tuloksena ja on kenties jopa enemman kuin siihen
vaikuttavien tekijoiden vaikuttavuuksien summa. Vastuu liikenneturvallisuu-
desta jakautuu monelle toimijataholle ja viranomaiselle.

Poliisin liikennevalvonnan vaikuttavuuden arvioinnissa etusijan tulisi olla
asioilla, joihin poliisi itse pystyisi vaikuttamaan, mainittakoon esimerkkind
liikenneonnettomuuksien taustalla olevat riskitekijat. Kun kuolemat ja louk-
kaantumiset liikenteessa perinteisesti ilmentavat liikenneturvallisuustilannet-
ta, niin sen yhdistdminen liikkenneonnettomuuksien ja niiden aiheuttamien
kuolemien ja loukkaantumisten analysointiin ei palvele kiitettédvasti poliisin lii-
kenneturvallisuusty6n vaikuttavuuden kehitystyéta.

Hanti (2015) on todennut, etta poliisitoiminnan vaikuttavuus voidaan jakaa
asiakas- ja kansalaiskohtaisiin vaikutuksiin, yhteiskunnalliseen tai alueelli-
seen riittavyyteen ja peittavyyteen, oikeaan kohdentumiseen ja olennaisiin
valillisiin vaikutuksiin. Poliisin liikennevalvonnan vaikuttavuuden vahvistami-
seksi on tarkeaa, ettd poliisilla on hyddynnettavissa runsas joukko erilaisia
indikaattoreita, joita seuraamalla voidaan pyrkia edistam&an tata tavoitetta.

Numeerisia indikaattoreita voidaan pitda yksinkertaistustekniikoina, strate-
gioina, jotka tekevat kompleksiset prosessit nakyviksi, helpoiksi ymmartaa ja
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vertailukelpoisiksi esimerkiksi ajan suhteen. Tdman vuoksi indikaattoreita yh-
taalta arvostetaan ja toisaalta niiden koetaan antavan vaaranlaista informaa-
tiota. Tutkimuksista on kuitenkin saatu laaja konsensus siitd, etta indikaattorit
esimerkiksi vaikuttavat paatoksentekoon ja ihmisten valiseen vuorovaikutuk-
seen. (Espeland 2015, 61.)

Suoriteperustaiset numeeriset indikaattorit eivat valttdmattd toimi rikosten
ehkaisyssa, silla tallainen ns. suoritekulttuuri johtaa helposti reaktiiviseen po-
liisitoimintaan (Ratcliffe 2016, 172). Suoriteindikaattoreiden kaytté paatok-
senteon tukena voi johtaa muun muassa siihen, ettd seurattaviksi indikaat-
toreiksi valitaan helpoimmin mitattavat (ns. tunnelivisio), keskitytaan niita ko-
hentaviin toimiin lyhyelld tahtdimella eika pohdita lainkaan sita, millaisia vai-
kutuksia niilld on tai ovatko ne edes taysin patevia mittareita (ks. Smith 1995;
Ratcliffe 2016, 173).

Tiedon analysoiminen ja hyddyntdminen edellyttavat paitsi tiedon olemassa-
oloa my6s monia muita asioita, kuten toimivia ja tehokkaita jarjestelmia, yh-
denmukaisia kirjaamistapoja, laadukasta tilastointia sekd osaavia tiedon ja
jarjestelmien kayttajia. Tarvitaan riittdvan paljon riittdvan hyvaa dataa. Data
on kuitenkin kaytanndssa aina epataydellista. Syita tdhan voi olla monia, ku-
ten puutteellisesti tai virheellisesti taytetty lomake tai mittalaitteen aiheutta-
mat systemaattiset virheet. (Sutela 2020.) On todettu, ettd datan kysynnan
kasvaessa sen laatu vaistamattakin heikkenee (Ratcliffe 2016, 146).

On kuitenkin muistettava, ettd Suomessa on kansainvalisesti arvokkaita da-
ta-aineistoja, joita tulisi nykyistd enemman hyédyntaa niin kaytannén liiken-
neturvallisuustydssd kuin myos tieteellisessa liikenneturvallisuustutkimuk-
sessa. Olisi hyva, jos keskeiset tilastot, analyysit ja tutkimukset saisi helposti
kayttdon yhdesta paikasta. (Sutela 2021.)

Ottaen huomioon, etta poliisitoiminnan ja sen kehittamisen tulisi perustua ny-
kyistd enemman tutkittuun tietoon ja etta tietopohjainen paatdksenteko ja lii-
kenneturvallisuusty6 edellyttavat liikenneturvallisuusalan ja tiedeyhteison ak-
tiivista tutkimus- ja kehittamisty6ta (Sutela 2020 ja 2021), on ymmarrettavaa,
etta liikenneturvallisuustydta palvelevan datan lahteet sijaitsevat monessa
paikassa ja etta liikennevalvonnan vaikuttavuusindikaattorit myés muodostu-
vat monen eri toimijan yllapitamistad mittareista.
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POLIISI

POLIISIAMMATTIKORKEAKOULU

Poliisin liikenneturvallisuustydn vaikuttavuuden arviointi on nahty puutteelliseksi. Arvioinnin
on katsottu keskittyvan yksinomaan panosten ja suoritteiden seurantaan, kuten esimerkiksi
valvontaan kaytetty tydaika, suoritetut puhallukset tai maaratyt liikennevirhemaksut, jotka
eivat juurikaan kerro hyddyistd, joita valvonnalla on saatu aikaan. Toisaalta liilkennevalvonnan
vaikuttavuus on ymmarretty liikenneonnettomuuksien ja niissa loukkaantuneiden ja kuolleiden
laskevaksi lukumadraksi, joihin poliisin on ollut vaikea vaikuttaa suoraan. Tima raportti osoittaa
kritiikin osin perusteettomaksi. Tekijat, jotka lisdavat lilkenneonnettomuuksien riskia ja niiden
seuraamusten vakavuutta, tunnetaan hyvin, jolloin niiden valvontaan kaytettyjen resurssien
seuranta on perusteltua ja toimii hyvana korvikkeena vaikuttavuuden suoralle arvioinnille.
Liikenneonnettomuuksien maardan tai niiden vakavuuteen puolestaan vaikuttaa moni muukin
tekija kuin poliisin toiminta. Taten siita ei ole hyvaksi poliisin liikenneturvallisuustyon vaikutta-
vuuden kriteeriksi. Sen oheen tarvitaan uusia, paremmin poliisityohon istuvia ja vaikuttamisen
moninaiset tavat monipuolisemmin huomioivia vaikuttavuuden indikaattoreita. Tama raportti
tahtaa tallaisten indikaattoreiden tunnistamiseen ja maarittelyyn.
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