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Esipuhe

Liikenneturvallisuustydssa puhutaan usein ihmisten arvoista ja asenteista seka niiden merkityk-
sesta ihmisen kayttaytymiseen liikenteessa. Arvot, asenteet ja kayttaytyminen eivat ole kuitenkaan
ainoastaan yksildllisia piirteitd, vaan ne muodostuvat ja muokkautuvat myds toimiessamme osana
yhteisdja, yhteiskuntaa ja erilaisia kulttuureja.

Kulttuurin merkitysta liikenneturvallisuudelle on jossain maarin tutkittu, mutta edelleen sen rooli on
varsin epaselva. Emme viela taysin ymmarra, miten liikenneturvallisuuskulttuuri vaikuttaa liikenne-
turvallisuuteen, miten voisimme vahvistaa turvallista likennekulttuuria tai miten voisimme mitata
likenneturvallisuuskulttuurin tilaa ja kehitysta.

Tama selvitys tarkastelee liikkenneturvallisuuskulttuurin kasitetta ja osa-alueita, joista se muodos-
tuu, seka kuvaa tapoja, joilla liikenneturvallisuuskulttuuria voitaisiin mitata. Selvityksen laati Liiken-
neturvan tilauksesta professori Timo Lajunen. Liikenneturvan yhteyshenkil6ina toimivat Jyrki Kaisti-
nen ja Marja Pakarinen.

Kannelmaessa, 06.03.2025
Marja Pakarinen, Tutkimuspaallikkd



Tiivistelma

Liikenneturvallisuus on parantunut huomattavasti Suomessa viime vuosikymmenina. Viime aikoina
kehitys on hidastunut ja jopa pysahtynyt monissa Euroopan unionin jdsenmaissa. Tama viittaa sii-

hen, etta perinteiset keinot, kuten suunnittelu, valistus ja valvonta, eivat yksin riitad nollavision saa-

vuttamiseksi.

Tassa selvityksessa osoitetaan kahden esimerkin avulla, miten yhteiskunnalliset ja kulttuuriset teki-
jat vaikuttavat liikennekuolemiin. Selvityksessa esitetaan, etta tarvitaan uusi Iahestymistapa liiken-
neturvallisuuden parantamiseksi: muutos likkenneturvallisuuskulttuurissa. Liikenneturvallisuuskult-
tuuri maaritelladn kokonaisuudeksi tekijoita, kuten taidot, asenteet, kayttaytyminen ja ulkoiset vai-
kutteet, jotka vaikuttavat siihen, miten yksil6t priorisoivat turvallisuutta liikenteessa.

Selvityksessa tarkastellaan myds kahta teoreettista mallia. Ensimmainen keskittyy kayttaytymisen
selittdmiseen ja ennustamiseen. Toinen kuvaa kulttuuria jarjestelmana, jossa eri osa-alueet ovat
yhteydessa toisiinsa. Lisaksi esitellaan liikenneturvallisuuskulttuurin prosessimalli, joka kuvaa vai-
heittain, miten taustatekijat ja ominaispiirteet muodostavat kulttuurin. Malli havainnollistaa, miten
yhteiskunnalliset ja kulttuuriset tekijat muovaavat liikenneturvallisuutta. Lopuksi selvityksessa kar-
toitetaan liilkenneturvallisuuskulttuurin mittausmenetelmia korostaen, ettd mallinnus ja mittaaminen
tulee sovittaa mikro- (yksild), meso- (organisaatio tai yhteisd) ja makrotasoille (yhteiskunta).

Helsingissa joulukuussa 2024
Timo Lajunen
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1. Johdanto

Liikenneturvallisuus Suomessa on parantunut huomattavasti viimeisten vuosikymmenten ai-
kana. Vuonna 1972 liikenneonnettomuuksissa kuoli perati 1156 ihmista, kun taas vuonna
2023 tieliikenne vaati 185 kuolonuhria. Tama kehitys on merkittava, mutta ei kuitenkaan riit-
tava saavuttamaan Suomen liikenneturvallisuusstrategian asettamaa nollavisiota. EU:n nolla-
vision mukaan tieliikkennejarjestelma on suunniteltava siten, ettd kenenkaan ei tarvitse kuolla
tai loukkaantua vakavasti liikenteessa vuoteen 2050 mennessa. Vuonna 2017 Suomi sitoutui
Vallettan julistuksessa muiden EU-maiden kanssa liséksi valitavoitteeseen, jossa tieliikenne-
kuolemien ja vakavien loukkaantumisten maara vahenisi puolella vuoden 2020 tasosta vuo-
teen 2030 mennessa (LVM, 2022).

Tassa selvityksessa kartoitetaan liikenneturvallisuuskulttuuria - sen maaritelmia, malleja ja
mittaamista. Yksi selvityksen tavoitteista oli likenneturvallisuuskulttuurin maaritelmien tarkas-
telu (ks. Luku 2). Liikenneturvallisuuskulttuuriin Iaheisesti liittyvid muita kasitteita ovat turvalli-
suuskulttuuri ja liikennekulttuuri. Turvallisuuskulttuuri voidaan maaritella organisaation tai yh-
teisdn yhteisesti jaetuiksi, turvallisuuteen liittyviksi asenteiksi, arvoiksi, uskomuksiksi ja kay-
tanndiksi. Se viittaa siihen, kuinka vakavasti organisaatio suhtautuu turvallisuuteen ja kuinka
turvallisuus otetaan huomioon kaikessa toiminnassa (Cooper, 2000; Guldenmund, 2000).

Liikennekulttuuri taas maaritelladn summaksi kaikista niista tekijoista, jotka vaikuttavat kuljet-
tajien taitoihin, asenteisiin ja kayttaytymiseen seka kaytettavaan kalustoon eli ajoneuvoihin.
Liikennekulttuuri on seurausta seka laajemmasta kulttuuriperinndsta, joka kulkee muka-
namme, ettd ympariston nykytilasta, johon kuuluvat talous, poliittinen ilmapiiri, arvot ja muut
vastaavat tekijat (Levidkangas, 1998). Zohar (2000) korostaa, etta liikkennekulttuuri on yleinen
nakemys tai "maailmankuva", joka maallikoilla on liikkennejarjestelmasta. Tama kuva sisaltaa
ihmisten ymmarryksen ja arvioinnin liilkenteen osista ja vuorovaikutuksista (Zohar, 2000).

Liikenneturvallisuuskulttuurin maaritelmissa turvallisuuskulttuurin méaaritelmia on sovellettu
likenneymparistoon (ks. Luku 2).

1.1. Liikenneturvallisuuden kolme peruspilaria

Liikenneturvallisuuden “kolme E:t&”, eli suunnittelu (Engineering), valistus (Education), ja val-
vonta (Enforcement) ovat jo pitkdan olleet avainasemassa liikenneonnettomuuksien vahenta-
misessa (de Winter & Kovacsova, 2016; Groeger, 2011). Suunnittelulla pyritdan luomaan tur-
vallisia likenneymparistoja kaikille tienkayttajille. Suunnittelu viittaa fyysisten jarjestelmien
suunnitteluun ja muokkaamiseen, jotka lisdavat liikenneturvallisuutta. Muutokset sisaltavat
esimerkiksi ympariston rakenteellisia muutoksia, kuten vaarallisten risteysten korjausta ja lii-
kenteen rauhoittamista, seka ajoneuvojen turvajarjestelmia, kuten turvatyynyja ja tormayk-
senvaimennusjarjestelmia. Viime aikoina aktiiviset turvallisuusjarjestelméat, kuten kaistavahdit
ja automaatioteknologiat, ovat nousseet merkittavaksi osaksi turvallisuussuunnittelua.



Valistuksella tarkoitetaan kansalaisten tietoisuuden lisddmista liikenteen vaaroista ja turvalli-
semmista valinnoista, kuten nopeuden hillitsemisesta ja paihteettdmasta liikenteesta. Koulu-
jen liikennekasvatus on myos keskeinen osa tata tyota.

Valvonta puolestaan liittyy likennesaantdjen kehittamiseen ja soveltamiseen, jotta ei-toivot-
tuja kayttaytymismalleja voidaan vahentda. Tehokas valvonta, kuten automaattiset nopeus-
valvontakamerat ja satunnaiset rattijuopumustestit, vahentavat merkittavasti onnettomuuksia
ja kuolemia. Tutkimukset ovat osoittaneet, etta rangaistuksen varmuus toimii tehokkaana pe-
lotteena, ja moraaliset uskomukset voivat myds estaa vaarallista kayttaytymista (Elvik, 2021).
Riittdmaton valvonta sen sijaan voi johtaa lisdantyneeseen vakavien onnettomuuksien riskiin.

Kuvassa 1 on esitetty likennekuolemien kehitys Suomessa viimeisten 50 vuoden aikana. Lu-
kuun ottamatta 80-luvun puolivalistd alkanutta kymmenvuotiskautta likennekuolemat ovat
vahentyneet tasaisesti, mika osoittaa kolmen E:n yhdistamisen olleen tehokas tapa parantaa
likenneturvallisuutta. Saman suuntainen kehitys on havaittavissa useissa eri maissa. Viime
vuosina liikenneturvallisuuden kehitys on kuitenkin hidastunut, eika nykyisella vauhdilla
paasta lahellekdan asetettuja tavoitteita (Kuva 2). Sama hidastunut kehitys on havaittu myos
useissa Euroopan Unionin jasenmaissa (European Commission, 2024). Liikenneturvallisuus-
strategian mukaan tarvitaan tehokkaampia toimia ja investointeja, jotta pitkan aikavalin nolla-
vision tavoite voidaan saavuttaa.
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Kuva 1. Liikennekuolemat, 1973-2023. Vuonna 2024 onnettomuuksissa kuoli 176 ja loukkaantui 3437
ihmista, ennakkotietojen perusteella.
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Kuva 2. Liikennekuolemat, 2013—-2023.

Vuosi

Hudson (2007) esitti, etta oljy- ja kaasuteollisuuden turvallisuuskulttuurin kehitys on noudat-
tanut kolmea eri vaihetta. Ensimmaista vaihetta hallitsi teknologian keskeisyys, toista vai-
hetta jarjestelmakeskeisyys ja kolmannessa keskiéon nousi turvallisuuskulttuuri (Hudson,
2007).

Kuvassa 3 on esitetty Hudsonin mallia mukaileva havainnekuva siitd, miten toimenpiteet mu-
kaan lukien "kolme E-t&” ovat historian aikana vaikuttaneet likenneturvallisuuden paranemi-
seen ja edistaneet osaltaan nollavision saavuttamista. Kuva havainnollistaa sita, miten liiken-
nesuunnittelu, ajoneuvo- ja liikennetekniikka seka likennejarjestelman kehittyminen (esim.
lainsdadanto, valvonta ja valistus) ovat parantaneet liikenneturvallisuutta. Kehitysviivan kaa-
revuus kuvaa sita, etta alussa uudet toimenpiteet ovat tehokkaimpia, mutta niiden vaikutus
heikkenee ajan mydta. Lisdksi on huomattava, ettéd kukin vaihe sisaltda myos edellisen toi-
menpiteita, eikad esimerkiksi tekniikan vaikutus liikkenneturvallisuuteen ole lakannut. Kuvassa
kyse onkin [&hinna paradigman muutoksesta: ensimmaisessa vaiheessa keskeisinta olivat
tekniset ratkaisut, toisessa vaiheessa jarjestelma ja viimeisessa vaiheessa turvallisuuskult-
tuuri.

Perinteisilla liikenneturvallisuustoimenpiteilla eli kolmella E’lld ei enda voida saavuttaa merkit-
tavaa liikenneturvallisuuden paranemista. Nollavision saavuttamiseen tarvitaan paradigman
muutos liilkenneturvallisuusajattelussa ja -tydssa. Suomalaisen liikennekulttuurin muuttami-
nen ensisijaisesti turvallisuutta korostavaksi voi toimia téllaisena paradigman muutoksena.
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Kuva 3. Liikenneturvallisuuden kehityksen vaiheet (Lajunen, Gaygisiz, & Ozkan, 2017).

1.2. Liikenneturvallisuuskulttuurin perusta: maakohtaiset erot liiken-
neturvallisuudessa

Liikkennekayttaytymisessa ja -turvallisuudessa oletetaan olevan kulttuurisia eroja. Oletus
edellyttaa sitd, ettd maiden ja kulttuurialueiden valilld voidaan havaita todellisia eroja liiken-
neturvallisuudessa ja naita eroja voidaan selittda kulttuuriin liittyvilla tekijéilla. Kulttuurin ja yh-
teiskunnallisten tekijéiden vaikutusta liikenneturvallisuuteen voidaan havainnollistaa kuvalla
4, jossa kulttuuriset (esim. suomalainen tdsmallisyyden ja saantdjen korostaminen) ja yhteis-
kunnalliset tekijat (esim. Suomelle tyypillinen sdantéihin ja ennalta ehkaisyyn perustuva hal-
linto) vaikuttavat liikennekulttuuriin ja liikenneturvallisuuskulttuuriin (esim. asenteet koskien
ylinopeuksen valvontaa) ja lopulta liikenneturvallisuuteen (esim. likenteessd menehtyneet).
Kaaviossa liikenneturvallisuuskulttuuri on oletettu osaksi laajempaa liikkennekulttuuria. Ole-
tuksena on, ettd kulttuuristen ja yhteiskunnallisten tekijdiden vaikutus liikenneturvallisuuteen
valittyy aina liikennekulttuurin kautta, jonka osa-alue liikenneturvallisuuskulttuuri on.

Kulttuuri ja Liikenne- Liikenne-
yhteiskunta kulttuuri turvallisuus

Kuva 4. Kulttuuri, liikennekulttuuri ja likenneturvallisuus.
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Kuvassa 5 on esitetty vakilukuun suhteutetut liikennekuolemat OECD-maissa. Kuvassa 6 on
vastaavasti ajoneuvojen maaraan suhteutetut liikennekuolemat. Kuvat osoittavat, etta
OECD-maiden valilla on havaittavissa selvia eroja liikenneturvallisuudessa riippumatta siita,
suhteutetaanko kuolemat vakilukuun vai ajoneuvojen maaraan. Pohjoismaat, kuten Norja,
Ruotsi ja Islanti, sijoittuvat molemmissa kuvissa alhaisimmille tasoille, mik& osoittaa korkeaa
likenneturvallisuutta. Latinalaisen Amerikan maat, kuten Kolumbia ja Chile, ovat puolestaan
korkeilla sijoilla kummassakin kuvassa, mika viittaa korkeaan liikennekuolemien maaraan ja
mahdollisesti heikompaan liikenneinfrastruktuuriin ja likenneturvallisuuskulttuuriin.

Joissain maissa, kuten Yhdysvalloissa, likennekuolemien maara on suurempi suhteutettuna
vakilukuun kuin ajoneuvojen maaraan. Se kertoo korkeasta ajoneuvojen omistusasteesta.
Useimmat Euroopan maat sijoittuvat molemmissa kuvissa keskitasolle, mika viittaa suhteelli-
sen hyvaan tasoon liikenneturvallisuudessa, jadden kuitenkin jalkeen Pohjoismaista.

Yhdessa ndma mittaustavat antavat kokonaisvaltaisen kuvan siita, miten OECD maat eroa-
vat toisistaan liikkenneturvallisuuden osalta. Kuvien 5 ja 6 maiden valiset erot liikenneturvalli-
suudessa selittynevat osin kulttuurieroilla.

Norway |
Sweden N
Iceland N
Japan
Denmark N
United Kingdom N
Switzerland |
Ireland N
Germany N
Finland |GGG
Israel
Spain
Slovenia
Austria GG
Lithuania
Australia
Belgium
Canada G
France |G
Czechia
Poland G
Korea
Italy
Hungary |
Luxembourg G
Portugal
CCechy
New Zealand |
Serbia
Argentina
Chile
United States |
Costa Rica
Colombia

Netherlands (a)

Kuva 5. Vakilukuun suhteutetut likennekuolemat OECD maissa (ITF, 2023).
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Kuva 6. Ajoneuvojen maaraan suhteutetut likennekuolemat OECD maissa (ITF, 2023).
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Kuva 7. Liikenneturvallisuus valituissa OECD:n jasenmaissa, 2019.
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Kuvassa 7 on esitetty OECD-maiden liikennekuolemien maara kahdella eri mittarilla: kuolleet
ajoneuvoa kohden (y-akseli) ja kuolleet asukasta kohden (x-akseli). Toisin sanoen: pystyak-

seli kuvaa liikkenteessa kuolleiden maaraa suhteessa ajoneuvojen maaraan, kun taas vaaka-
akseli kertoo liikennekuolemien maarasta suhteessa maan vakilukuun.

Maat on jaettu klusterianalyysin perusteella kahteen ryhmaan: turvallisen ja vaarallisen liiken-
nekulttuurin maihin. Turvallisen liikennekulttuurin maat on merkitty kuvassa punaisella, ja ne
sijoittuvat kuvan vasempaan alareunaan. Naissa maissa liikennekuolemien maara on alhai-
nen seka vakilukuun ettd ajoneuvojen maaraan nahden. Esimerkiksi Norja (NO), Sveitsi
(CH), Ruotsi (SE) ja Suomi (FI) kuuluvat tahan ryhmaan. Toisessa ryhmassa ovat vaarallisen
likennekulttuurin maat, jotka on merkitty sinisellda. Nama maat sijoittuvat kuvan oikeaan yla-
kulmaan, mika viittaa korkeampiin liikennekuolemien maariin seka suhteessa vakilukuun etta
ajoneuvokantaan. Tahan ryhmaan kuuluvat esimerkiksi Latvia (LV), Puola (PL) ja Unkari
(HU). Kaavion perusteella turvallisen likennekulttuurin maat pystyvat pitdamaan kuolemanta-
paukset vahaisina suhteessa seka ajoneuvokantaan ettd asukaslukuun. Vaarallisen liikenne-
kulttuurin maat puolestaan kohtaavat suurempia haasteita likenneturvallisuudessa, mika hei-
jastuu korkeampina liikennekuolemien maarina.

1.3. Yhteiskunnallisten ja kulttuuristen tekijoiden vaikutus liikennetur-
vallisuuteen: hallintokulttuuri ja valtaetaisyys esimerkkeina

Kuvat 5, 6 ja 7 osoittavat, etta jopa eurooppalaisten teollistuneiden maiden valilla on suuria

eroja liikennekuolemissa, vaikka samat liikenneturvallisuuden "kolme E:t&” eli likennesuun-

nittelu ja tekniikka, valvonta ja saately seka koulutus ja valistus ovat kaikkien ndiden maiden
kaytettavissa yhtalaisesti, joskin eri toimenpiteiden kayttd vaihtelee maittain.

Maiden valiset erot selittyvat siis muilla tekijéilla, joita voidaan kutsua yleisnimella "likenne-
kulttuuri” seka yhteiskunnallisilla tekij6illa, kuten maan varallisuudella ja likenneturvallisuus-
tydhon ohjatuilla resursseilla. Resurssien kohdentaminen tosin saattaa heijastaa liikennetur-
vallisuuden keskeisyytta kyseisen maan arvoissa ja liikennepolitikassa. Liikennekulttuuri
saattaa siis hyvinkin selittda, miksi jokin kolmesta E:sta korostuu tietyssa maassa.

Kuvassa 4 esitettya liikennekulttuurin keskeisyytta tukee myods se, ettéd monet liikenteesta
rippumattomat yhteiskunnalliset ja kulttuuriset tekijat korreloivat likenneturvallisuusindikaat-
torien kuten vakilukuun suhteutettujen liikennekuolemien kanssa (Lajunen et al., 2017).
Koska liikenteeseen liittymattomilla yhteiskunnallisilla ja kulttuurisilla tekijoilla ei voida olettaa
olevan suoraa yhteytta liikenneturvallisuuteen, taytyy kulttuuristen tekijéiden muovata ensin
ihmisten liikenneasenteita, uskomuksia ja sisaistettyja normeja, jotka puolestaan vaikuttavat
likenneturvallisuuden tasoon kyseisessa maassa. Esimerkiksi kulttuurin yksilokeskeisyyden
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tai hierarkkisuuden ja likennekuolemien valista korrelaatiota on vaikea selittda ilman liiken-
nekulttuuria valittdvana tekijana.

Kuva 8 esittaa hallintokulttuurin (World Governance Indicators, WGI) ja asukasmaaraan suh-
teutetun liilkennekuolleisuuden valista yhteyttd OECD-maissa. WGI mittaa valtioiden hallin-
non laatua kuudella ulottuvuudella: vastuuvelvollisuus (voice and accountability), poliittinen
vakaus ja vakivallan puuttuminen (political stability and absence of violence), hallinnon te-
hokkuus (government effectiveness), sadatelyn taso (regulatory quality), laillisuus ja lakien
noudattaminen (rule of law) ja korruption hallinta (control of corruption). Kuvassa 8 WGI pis-
temaara on laskettu kuuden osatekijan keskiarvona. Korkea WGI pistemaaraa kuvaa kor-
keaa hallinnon tasoa.

Kuva 8 osoittaa selvan yhteyden hallintokulttuurin tason ja vakilukuun suhteutettujen liiken-
nekuolemien valilla. Maiden sijoittuminen kuvaajassa osoittaa negatiivisen korrelaation nai-
den muuttujien valilla, mika ilmenee laskevana trendiviivana: mitd korkeampi hallintokulttuuri
(WGlI-arvo), sita alhaisempi kuolleisuus. Regressiomallissa noin 56,6 % kuolleisuuden vaih-
telusta selittyy hallintokulttuurin vaihtelulla.

Esimerkiksi Puola (PL) ja Latvia (LV) sijoittuvat matalammalle hallintokulttuuri-indeksissa ja
korkeammille kuolleisuuslukemille, kun taas Suomi (FI) ja Ruotsi (SE) sijoittuvat korkeam-
malle hallintokulttuuri-indeksissa ja matalammille kuolleisuuslukemille. Kuva osoittaa, etta
hallintokulttuurilla on merkittava yhteys liikennekuolleisuuteen: mitd korkeammalla tasolla
maan hallintokulttuuri on, sitd vahemman liikenteessa kuolee ihmisia, vaikka esimerkiksi kor-
ruption ja liikennekuolemien maaran suoraa yhteyttd on mahdoton olettaa. Jos valittavaksi
tekijaksi oletetaan liikennekulttuuri, esimerkiksi poliisin keskuudessa yleinen lahjusten vas-
taanotto, on korruption ja likennekuolemien valinen yhteys hyvin ymmarrettava. Esimerkki
osoittaa, etta liikennekulttuuri ja turvallisuuskulttuuri osana liikennekulttuuria valittavat hallin-
tokulttuurin vaikutusta liikenneturvallisuuteen.
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Kuva 8. Liikenteessa kuolleet asukasta kohden ja hallintokulttuuri (WGI-luku) valituissa OECD:n jasen-
maissa, 2019.

Kuvassa 8 esitettiin esimerkkina hallinnollisten tekijdéiden yhteys liikkennekuolleisuuteen. Ku-
vassa 9 taas esitetdan Geert Hofsteden valtaetéisyyden (Power Distance) ja likennekuollei-
suuden valinen yhteys eri Euroopan maissa. Valtaetaisyys tarkoittaa kulttuurien valista eroa
siina, kuinka vallan epatasainen jakautuminen hyvaksytaan organisaatioissa ja yhteiskun-
nassa. Se kuvaa sitd, missd maarin vahemman valtaa omaavat henkilot pitavat valtaeroja
hyvaksyttavina ja luonnollisina. Suurilla valtaetaisyyksilla varustetuissa kulttuureissa hierarkia
ja auktoriteetti ovat tarkeita, ja niitd ei juurikaan kyseenalaisteta. Vastaavasti matalan valta-
etaisyyden kulttuureissa pyritdan tasa-arvoisuuteen ja vuorovaikutteisuuteen, eika hierarkki-
sia eroja nahda niin merkittavina.

Kuvan 9 regressiosuora osoittaa, etta valtaetaisyyden kasvaessa liikennekuolemien maara
asukasta kohden kasvaa. R?-arvo 0,319 osoittaa kohtuullisen voimakasta yhteytta, mika tar-
koittaa, etta valtaetdisyyden taso selittdd merkitsevasti likennekuolemien vaihtelua. Suurilla
valtaetaisyyksilla varustetuissa maissa hierarkiat ovat vahvempia ja auktoriteetteja ei juuri ky-
seenalaisteta. Tama voi vaikuttaa myos liikennekayttaytymiseen. Liikenneturvallisuuden suh-
teen turvallisemmat maat, kuten Ruotsi ja Sveitsi, ovat perinteisesti tunnettuja likenneturvalli-
suusstrategioistaan. Matalampi valtaetaisyys voi olla osa kulttuuria, jossa kansalaisten osalli-
suus ja saantdjen noudattaminen liittyvat vahvasti yhteison hyvinvointiin. Korkeamman liiken-
nekuolleisuuden maissa korkeampi valtaetaisyys voi merkita sita, ettd kansalaisten ja viran-
omaisten valinen etaisyys heikentdd saantdjen tehokasta noudattamista tai liséa riskinottoa,
mika nakyy suurempina liikkennekuolemien maarina. Matalamman valtaetaisyyden kulttuurit
rohkaisevat osallistumista ja yhteiséllista vastuuta, mika saattaa edistaa turvallisempaa
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likennekayttaytymista. Myos aikaisemmissa tutkimuksissa korkean valtaetaisyyden on o0soi-
tettu olevan yhteydessa korkeampaan liikkennekuolleisuuteen (Gaygisiz, 2009, 2010).

Hofsteden valtaetaisyyden ja liikennekuolemien yhteys on hyva esimerkki kuvan 4 mallista,
jossa maan yleinen kulttuuri vaikuttaa likennekulttuuriin, mika puolestaan vaikuttaa liikkenne-
turvallisuuteen.
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Valtaetdisyys (Power Distance)
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Kuva 9. Liikenteessa kuolleet suhteutettuna vakilukuun ja valtaetaisyys OECD:n jasenmaissa, 2019.

Ylla kuvatut esimerkit osoittavat, ettd maiden valisia eroja liikenneturvallisuudessa voidaan
selittda yhteiskunnallisilla tekijoilla ja kulttuurin piirteilld, joiden vaikutus liikenneturvallisuu-
teen valittyy liikennekulttuurin kautta.
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2. Liikenneturvallisuuskulttuurin maaritelmat

Edellisessa luvussa havaittiin, etta jotkut kulttuuripiirteet, kuten hierarkkisuus, ja yhteiskun-
nalliset tekijat, kuten hallintotapa, ovat yhteydessa liikennekuolemiin. Koska nailla yhteiskun-
nallisilla ja kulttuurisilla tekijoilla ei voi olla suoraa yhteytta likenneturvallisuuteen, kuvan 4
mallissa esitettiin liikennekulttuuri ja erityisesti likenneturvallisuuskulttuuri valittavaksi teki-

jaksi.

Taulukkoon 1 on keratty kirjallisuuskatsauksen perusteella uusimpia liikenneturvallisuuskult-
tuurin maaritelmia. Maaritelmille tehtiin sisaltéanalyysi (content analysis).

Taulukko 1. Liikenneturvallisuuskulttuurin maaritelmia

Maaritelma

Liikenneturvallisuuskulttuuri voidaan maaritella yhteisén jasenten
jakamiksi oletuksiksi, uskomuksiksi, arvoiksi ja asenteiksi, jotka
vuorovaikutuksessa yhteison rakenteiden ja jarjestelmien kanssa
vaikuttavat likenneturvallisuuteen liittyvaan kayttaytymiseen. Tama
maaritelma korostaa kollektiivisten kasitysten ja normien merkitysta
likenneturvallisuudessa. Nama yhteisén ominaispiirteet voivat vai-
kuttaa turvallisuustoimien priorisointiin ja yleiseen lahestymista-
paan liikennekuolemien ja -vammojen vahentamisessa.
Liikenneturvallisuuskulttuuri voidaan maaritella yhteiskunnan yhtei-
siksi arvoiksi, uskomuksiksi ja kayttaytymiseksi, jotka vaikuttavat
siihen, miten yksilét hahmottavat ja osallistuvat turvalliseen ajami-
seen. Tama maaritelma kattaa liikennesaantdjen historiallisen kon-
tekstin, yhteiskunnan suhtautumisen riskeihin seka turvallisuuteen
liittyvien saantojen hyvaksynnan.

Liikenneturvallisuuskulttuuri voidaan maaritelld kollektiiviseksi arvo-
jen, uskomusten ja kaytantojen kokonaisuudeksi, joka on jaettu yk-
sildiden ja organisaatioiden kesken, ja vaikuttaa liikenneturvallisuu-
teen liittyvaan kayttaytymiseen. Maaritelma korostaa sita, etta tur-
vallisuus on kulttuurinen ilmié, ei vain kasite. Se painottaa yhteisen
vastuun ja kollektiivisten toimien merkitysta ajamisen riskien vahen-
tdmisessa.

Liikenneturvallisuuskulttuuri voidaan maaritelld kollektiivisiksi asen-
teiksi, uskomuksiksi ja kdytanndiksi, jotka liittyvat likenneymparis-
tén turvallisuuteen erityisesti kuljettajien ja muiden tienkayttajien
keskuudessa. Se sisaltaa vastuun turvallisuuteen vaikuttavien teki-
jéiden tunnistamisesta, vastuullisuuden hyvaksymisesta seka tur-
vallisuuden priorisoinnista paatdksenteossa.
Liikenneturvallisuuskulttuuri voidaan maaritella kollektiiviseksi kog-
nitiivisten, emotionaalisten ja moraalisten asenteiden seka kayttay-
tymisen kokonaisuudeksi, joka liittyy tienkayton turvallisuuteen ja
on yhteiskunnan sisaistama. Turvallisuuskulttuuri kasittaa sen, mi-
ten kuljettajat hahmottavat riskeja, millaisen emotionaalisen

Lahde

(Edwards, Freeman,
Soole, & Watson,
2014)

(Atchley, Shi, & Ya-
mamoto, 2014)

(Krishen, Kachroo,
Agarwal, Sastry, &
Wilson, 2015)

(Hubbard, 2016)

(Schlembach,
Furian, & Brandstat-
ter, 2016)
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merkityksen he antavat turvalliselle ajokayttaytymiselle ja millaisia
moraalisia vaikutuksia heidan toiminnallaan on liikenteessa.
Liikenneturvallisuuskulttuuri tarkoittaa tienkayttajien yhteisia usko-
muksia, asenteita ja kayttdytymismalleja, jotka vaikuttavat heidan
kasitykseensa riskeista ja ajotapojen hyvaksyttavyydesta. Se kat-
taa sen, miten yksil6t suhtautuvat riskialttiiseen kayttaytymiseen,
kuten tarkkaamattomuuteen, paihtyneena ajamiseen ja ylinopeu-
teen, sekd heidan valmiutensa edistaa turvallisuutta omilla toimil-
laan.

Liikenneturvallisuuskulttuuri voidaan maaritelld yhteisén normeiksi,
uskomuksiksi ja arvoiksi koskien liikenneturvallisuutta, jotka vaikut-
tavat kuljettajien, jalankulkijoiden ja muiden tienkayttajien kayttayty-
miseen.

Liikenneturvallisuuskulttuuri voidaan maaritellda ryhman yhteisiksi
uskomuksiksi, jotka vaikuttavat liikenneturvallisuuteen vaikuttavaan
kayttdytymiseen. Tama kulttuuri sisaltaa arvoja, oletuksia, asenteita
ja sisaistettyja normeja, jotka yhdessad muokkaavat yksildiden suh-
tautumista liikenneturvallisuuden kaytantoihin.
Liikenneturvallisuuskulttuuri voidaan maaritelld organisaation yhtei-
siksi asenteiksi, arvoiksi ja kdytanndiksi, jotka asettavat etusijalle
turvalliset ajokaytannét ja liikenneturvallisuusaloitteet. Se korostaa
turvallisuuden merkitysta kaikilla organisaation tasoilla johdosta
tyodntekijoihin ja varmistaa, etta turvallisuusnakdkohdat sisallyte-
tédan paivittdiseen toimintaan ja paatdoksentekoon.
Liikenneturvallisuuskulttuuri voidaan maaritella tietyn yhteison tai
maan yhteisiksi arvoiksi, uskomuksiksi ja kayttaytymiseksi tienkay-
ton turvallisuuden suhteen. Se kattaa suhtautumisen riskinottoon,
likennesaanttjen hyvaksyntaan, seka kuljettajien koetun vastuun
itsedan ja muita kohtaan.

Liikenneturvallisuuskulttuuri voidaan maaritellda ryhman yhteiseksi
uskomusijarjestelmaksi, joka vaikuttaa tienkayttajien kayttaytymi-
seen ja sidosryhmien toimintaan, joilla on vaikutusta liikenneturval-
lisuuteen.

Liikenneturvallisuuskulttuuri voidaan maaritella kuljettajien yhtei-
siksi uskomuksiksi, asenteiksi ja kayttaytymiseksi likenneturvalli-
suutta ja sdantoja kohtaan. Se kasittaa kuljettajien nakemykset lii-
kenneongelmista, tuen liikennesaantdjen taytantédnpanolle seka
riskialttiiden ajotapojen koetun uhkan.

Liikenneturvallisuuskulttuuri voidaan maaritella yhteison tai organi-
saation yhteisiksi arvoiksi, uskomuksiksi ja kayttaytymiseksi, jotka
vaikuttavat siihen, miten yksil6t priorisoivat ja kasittelevat liilkenne-
turvallisuusasioita. Se sisaltda kaikkien jasenten tietoisuuden, aktii-
visen osallistumisen turvallisten kaytantojen edistamiseen seka jar-
jestelmallisen turvallisuuden kehittamisen.
Liikenneturvallisuuskulttuuri voidaan maaritella yhteison tai organi-
saation yhteisiksi arvoiksi, uskomuksiksi ja kayttaytymiseksi, jotka
priorisoivat turvallisuutta kuljetuskaytannoissa.

18

(Islam, Thue, & Gre-
kul, 2017)

(National Highway
Traffic Safety Admin-
istration, 2018)

(Jay Otto, Ward, &
Finley, 2019)

(Newnam & Muir,
2019)

(Neevestad, Laiou,
Rosenbloom, Elvik,
& Yannis, 2022)

(J. Otto, Ward, Fin-
ley, Baldwin, &
Alonzo, 2022)

(Mishra & Mehran,
2022)

(Neevestad & Milch,
2023)

(Ward, Kumfer, &
Baldwin, 2023)



2.1. Liikenneturvallisuuskulttuurin maaritelmien paapiirteet

Sisaltbanalyysin perusteella maaritelmista I10ydettiin kuusi paapiirretta.

2.1.1. Yhteisbn ja ryhmén jakamat arvot ja uskomukset
Useimmissa maaritelmissa liikkenneturvallisuuskulttuuri kuvataan yhteisén, ryhmén tai organi-
saation kollektiivisiksi arvoiksi, uskomuksiksi ja asenteiksi. Naita arvoja ja uskomuksia jae-
taan yhteisesti, ja ne muovaavat liikenteeseen liittyvaa kayttaytymista, esimerkiksi turvalli-
suuden asettamista etusijalle. Tdma kollektiivisuus korostaa kulttuurin jakamista ja vuorovai-
kutusta, mika luo pohjan yhteison jasenten liikennekayttaytymiselle.

2.1.2. Turvallisuuden priorisointi ja vastuullisuus
Monissa maaritelmissa korostetaan turvallisuuden priorisointia ja yhteison tai organisaation
vastuunottoa turvallisuuteen liittyvista toimenpiteista. Liikenneturvallisuuskulttuuri ndhdaan
keskeisena tekijana, joka ohjaa paatdksentekoa ja kayttaytymista, erityisesti turvallisuuden
nakokulmasta. Esimerkiksi turvallisuuden priorisointi paatdksenteossa ja organisaation eri
tasoilla mainitaan usein keskeisena elementtina.

2.1.3. Kollektiiviset normit ja asenteet
Kulttuurin merkitys ndhdaan kollektiivisissa normeissa, asenteissa ja oletuksissa, jotka vai-
kuttavat siihen, kuinka turvallisesti liikenteessa toimitaan. Monet maaritelméat korostavat sita,
etta liikenneturvallisuuskulttuuri ei koostu vain saanndista ja ohjeista, vaan siihen sisaltyy
my0s syvempi yhteison hyvaksymien normien ja arvojen taso. Tama voi tarkoittaa esimer-
kiksi yhteis6n suhtautumista riskinottoon ja turvallisuustoimiin.

2.1.4. Riskin ottaminen ja siihen suhtautuminen
Maaritelmissa on viitteita siita, etta liikenneturvallisuuskulttuuri vaikuttaa siihen, miten yksilét
Ja yhteisét suhtautuvat riskeihin. Joissakin maaritelmissa mainitaan erityisesti riskialttiit ajota-
vat, kuten tarkkaamattomuus, paihtyneena ajaminen ja ylinopeus. Tama osoittaa, etta liiken-
neturvallisuuskulttuuri muokkaa tapaa, jolla kuljettajat ja muut tienkayttajat kasittelevat ja ar-
vioivat riskeja liilkenteessa.

2.1.5. Yhteisdllinen toiminta ja vastuun jakaminen
Monet maaritelmat korostavat yhteiséllisté toimintaa ja yhteisen vastuun merkitysta liikenne-
turvallisuuden parantamisessa. Esimerkiksi turvallisuustoimien toteuttaminen ja turvallisuus-
kaytantojen noudattaminen nahdaan kollektiivisina ponnisteluina. Tama sisaltaa myos yhtei-
son jasenten aktiivisen osallistumisen turvallisuuden edistamiseen, mika on ratkaisevaa ris-
kien vahentamiseksi.
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2.1.6. Kognitiiviset, emotionaaliset ja moraaliset ndkbkohdat
Joissakin maaritelmissa mainitaan myds kognitiiviset, emotionaaliset ja moraaliset nakokoh-
dat, jotka liittyvat liikenneturvallisuuteen. Naihin sisaltyy esimerkiksi se, miten kuljettajat ym-
martavat ja arvioivat riskeja, millaisen emotionaalisen merkityksen he antavat turvallisuudelle
ja millaisia moraalisia vaikutuksia heidan liikennekayttaytymisellddn on. Tdma nakodkulma ko-
rostaa, etta liikenneturvallisuuskulttuuri ei ole vain ulkoisten normien noudattamista, vaan sii-
hen liittyy myds yksilon sisaisia motivaatiotekijoita ja asenteita.

2.2. Miten maaritella liikenneturvallisuuskulttuuri?

Liikenneturvallisuuskulttuurin maaritelmat ovat moninaisia, mutta niissa korostuvat kollektiivi-
suus, turvallisuuden priorisointi, normien ja arvojen jakaminen seka yhteisén vastuunotto tur-
vallisuudesta. Maaritelmat painottavat myds riskien arviointia ja suhtautumista niihin, mika
muokkaa kuljettajien kayttaytymista liikenteessa. Maaritelmien analysointi auttaa ymmarta-
maan, kuinka liikenneturvallisuuskulttuuri rakentuu seka yksildiden etta yhteisdjen tasolla, ja
miten se vaikuttaa likenteessa tehtaviin valintoihin ja turvallisuustoimiin.

Tassa raportissa liikenneturvallisuuskulttuuri maaritelldan seuraavasti:

Liikenneturvallisuuskulttuuri on kokonaisuus tekijoita, kuten taidot, asenteet, kayttayty-
minen ja ulkoiset vaikutteet, jotka muokkaavat sita, miten yksilét toimivat likenteessa
ja priorisoivat turvallisuutta. Liikenneturvallisuuskulttuuri sisaltaa seka jaetut kayttayty-
mismallit, eli normit, jotka ohjaavat liikenneturvallisuuskaytantdja, etté kollektiiviset
odotukset muiden tienkayttgjien toiminnasta. Liikenneturvallisuuskulttuuri syntyy seka
laajemmasta kulttuuriperinnésta, joka on syvallisesti juurtunut yksil6ihin, ettd nykyi-
sista olosuhteista, joihin kuuluvat taloudelliset tekijat, poliittinen ilmapiiri ja yhteiskun-
nalliset arvot. Taman vuoksi liikenneturvallisuuskulttuuri ei heijasta ainoastaan sosiaa-
lisia, yksildiden liikennekayttaytymiseen vaikuttavia normeja, vaan myds kollektiivista,
jaettua ymmarrysta turvallisista kdytannoista ja odotuksia, joita tienkayttajat asettavat
itselleen ja muille. Pohjimmiltaan liikenneturvallisuuskulttuuri on seka yksil6llisten etta
yhteiskunnallisten tekijéiden tuote, joka edistaa turvallisuuden priorisointia liikenneym-
paristdssa.

Maaritelman voi tiivistda seuraavasti: Liikenneturvallisuuskulttuuri on kokonaisuus tekijéita,
kuten taidot, asenteet, kayttaytyminen ja ulkoiset vaikutteet, jotka muokkaavat sita, miten yk-
silét toimivat liikenteessa ja asettavat turvallisuuden etusijalle.

Tassa maaritelmassa keskeista on holistinen nakdkulma: liikenneturvallisuuskulttuuri sisaltaa
toisiinsa vuorovaikutuksessa olevia tekijoita, kuten asenteet, arvot, normit, uskomukset,
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taidot ja kayttaytymisen. Vaikka liikenneturvallisuuskulttuuria voidaan tarkastella erillisina
osatekijoind (esimerkiksi normit ja uskomukset), nama osatekijat muodostavat yhdessa yhte-
naisen kokonaisuuden. Tasta syysta pelkastaan taitoihin tai asenteisiin kohdistuvat toimenpi-
teet eivat valttamatta tuota haluttua tulosta. Ihmisille on tyypillista optimoida kayttaytymistaan
seurausten mukaan. Jos esimerkiksi ajoharjoittelussa painotetaan ajoneuvon hallintaa, saat-
taa kuljettaja "ulosmitata" koulutuksen turvallisuusvaikutuksen lisddmalla riskinottoa, esimer-
kiksi ajamalla kovempaa tai tekemalla enemman ohituksia.

Toinen olennainen nakokohta on yksilokeskeisyys. Vaikka likenneturvallisuuskulttuuri perus-
tuu jaettuihin arvoihin ja normeihin, ja vaikka Safe Systems Approach -lahestymistapa (Inter-
national Transport Forum, 2016) korostaa jarjestelman vastuuta, lopulta vastuu turvallisuu-
desta on yksildlla. Yksilon vastuun korostaminen ja systeeminakdkulma eivat kuitenkaan
sulje toisiaan pois: samalla kun liikennejarjestelmaa kehitetadan kohti nollavision tavoitetta,
tulee tienkayttjille korostaa myds heidan omaa vastuutaan liikenneturvallisuudesta. Safe
Systems Approach -lahestymistavan periaatteita noudattaen kaikki liikenteen toimijat, myos
yksittaiset tienkayttajat, ovat vastuussa turvallisuudesta.
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3. Liikenneturvallisuuskulttuurin keskeiset periaatteet ja mallit

Liikenneturvallisuuskulttuurin keskeiset periaatteet ja teoreettiset mallit muodostavat perus-
tan liikkenneympariston turvallisuuden parantamiselle ja likenneonnettomuuksien vahentami-
selle. Teoreettisesti likenneturvallisuuskulttuuria voidaan tarkastella monista eri nakokul-
mista, ja sen pohjaksi on ehdotettu erilaisia malleja ja periaatteita, jotka huomioivat seka yk-
sildlliset ettd yhteiskunnalliset tekijat. Tarkedssa osassa ovat muun muassa normatiiviset
mallit, jotka keskittyvat liikennekayttaytymista ohjaaviin arvoihin ja normeihin, seka systeemi-
set mallit, jotka korostavat yhteiskunnan ja liikennejarjestelman kokonaisvaltaista vaikutusta
turvallisuuteen. Liikenneturvallisuuskulttuurin kehittdmiseen liittyy myds organisatorisia nako-
kohtia, joissa painotetaan turvallisuusjohtamisen ja yhteiséllisen oppimisen merkitysta. Nama
erilaiset teoreettiset mallit ja periaatteet luovat pohjan liikkenneturvallisuuden parantamiseen
pyrkiville toimenpiteille ja strategioille, joiden tavoitteena on vaikuttaa liikkujien asenteisiin,
kaytokseen ja riskinhallintaan.

Liikenneturvallisuuskulttuurin maaritelmissa korostuu holistisuus ja monitasoisuus. Samalla
hyvalle maaritelmalle on kuitenkin ominaista yksinkertaisuus ja kaytanndllisyys (Jahoda,
2012). Sama patee liikkenneturvallisuuskulttuuria jdsentaviin teoreettisiin malleihin. Hyva malli
tarjoaa kehyksen seka liikenneturvallisuuskulttuurin jasentamiseen, etta liikenneturvallisuus-
toimenpiteiden suunnitteluun.

Liikenneturvallisuuskulttuurin mallit voidaan jakaa karkeasti kahteen ryhmaan. Ensimmai-
seen ryhmaan kuuluvat mallit, joiden tavoitteena on ensisijaisesti kayttaytymisen selittdminen
ja ennustaminen. Naissa malleissa liikennekayttaytyminen ei ole osa liikennekulttuuria vaan
kulttuurin seuraus. Jotta liikenneturvallisuuskulttuurin kasite olisi hyddyllinen, sen on tuettava
tavoitetta muuttaa kayttaytymista ja luoda artefakteja. Tama edellyttaa, ettd kayttaytyminen ja
artefaktit maaritellaan kulttuurin tuloksiksi, eivatka osaksi kulttuuria (Myers, Nyce, & Dekker,
2014).

Toiseen ryhmaan voidaan lukea mukaan mallit, joissa kulttuuria kuvataan jarjestelmana,
jossa saattaa olla hierarkioita ja toisistaan riippuvia osa-alueita. Tavoitteena on ymmartaa,
mita osa-alueita liikennekulttuuri sisaltda ja miten ndma osa-alueet ovat yhteydessa toisiinsa.
Naissa malleissa kayttaytyminen ja likennevahingot ovat samaan aikaan seka osa kulttuuria
etta sen seuraus.

Kuvassa 10 on esitetty yksinkertainen kaaviokuva lilkenneturvallisuuskulttuuria kuvaavien
mallien eroista. Ensimmaisessa mallissa kulttuuri identifioituu uskomusjarjestelmaan, jolla lii-
kennekayttaytymista ja jarjestelman materiaalisia tuotoksia (artefakteja) kuvataan, selitetaan
ja ennustetaan. Toisessa mallissa on esimerkinomaisesti esitetty, kuinka liikenneturvallisuus-
kulttuuri koostuu eri osa-alueista, kuten kayttaytymisesta. Ensimmaista mallityyppia voisi kut-
sua kayttaytymisen ennustemalliksi ja toista kuvailevaksi malliksi.
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Ensimmaistad mallityyppid edustaa kirjassa "Traffic Safety Culture: Definition, Foundation,
And Application” (Watson, Ward, & Fleming-Vogl, 2019) esitetty malli, joka ennustaa haluk-
kuutta ja aikomusta osallistua joko riskialttiiseen tai suojaavaan kayttaytymiseen perustuen
uskomusijarjestelmaan, joka edustaa liikenneturvallisuuskulttuuria. Toista mallityyppia taas
edustaa “Traffic Safety Cultures and the Safe Systems Approach — Towards a Cultural
Change Research and Innovation Agenda for Road Safety” (TraSaCu) -projektissa esitetty
malli (Lajunen et al., 2017).

“Kulttuuri”
f_%
Kuvaa
Uskomus Selita Kayttayty-
jarjestelma
Muuta
(Ennusta)

Kuva 10. Liikenneturvallisuuskulttuurimallien kaksi paatyyppia.
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3.1. Liikennekayttaytymisen selittdmiseen ja ennustamiseen perustu-
vat mallit: riski- ja turvallisuuskayttaytymisen malli

—
Behavioral Attitudes
Beliefs
Prototypical
Image
. Risky or
Normative
Values ; Protective
Beliefs g
Behavior
Perceived
Norms
Intention
Control Perceived
Beliefs Control
—’

Kuva 11. Kirjassa "Safety Culture: Definition, Foundation, And Application” (Watson et al., 2019) esi-
tetty malli, joka selittaa riski- ja turvallisuuskayttaytymista.

Kuvassa 11 on esitetty talla hetkella viimeisin versio liikkenneturvallisuuskulttuurin malleista,
joiden tavoitteena on selittaa ja ennustaa likennekayttaytymista. Ennen malliin syventymista
on syyta selventaa tarkeimmat kasitteet:

o Kayttaytyminen (Behavior) — Tahdonvaraisesti tai tarkoituksellisesti valittu, tavoittee-
seen suuntautunut toiminta.

e Halukkuus (Willingness) ja aikomus (Intention) edustavat uskomusten muuttumista
kayttaytymiseksi.

e Asenne (Attitude) — Positiivinen tai negatiivinen tunne kayttaytymisen kohteena ole-
vaa objektia kohtaan.

¢ Prototyyppinen malli (Prototypical image) — Oletus siita, kuinka sosiaalisesti toivot-
tavaa on, etta tyypillinen henkilé normaalisti harjoittaa tiettya kayttaytymista.

e Havaittu normi (Perceived norm) — Kasitys siita, mika kayttaytyminen on yleista (ku-
vaileva) tai hyvaksyttya (velvoittava) sosiaalisessa ymparistossa.

e Havaittu kayttaytymisen hallinta (Perceived behavioral control) — Kasitys kyvys-
tamme suorittaa tai valttaa kayttaytymista sosiaalisessa ymparistossa.
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o Kayttaytymiseen liittyvda uskomus (Behavioral belief) — Uskomus kayttaytymisvalin-
tojen fyysisista ja sosiaalisista seurauksista (esim. fyysinen Kipu ja sosiaalinen ran-
gaistus).

¢ Normatiivinen uskomus (Normative belief) — Uskomukset siita, kuka muu harjoittaa
tiettya kayttaytymista (kuvaileva) tai odotus siita, ettd muut odottavat tietyn kayttayty-
misen toteuttamista (velvoittava).

¢ Kontrolliuskomus (Control belief) — Uskomukset omasta hallinnasta fyysisessa ja
sosiaalisessa ymparistdssa oleviin tekijoihin, jotka vaikuttavat kykyymme suorittaa tai
valttaa kayttaytymistd. Nama uskomukset vaikuttavat havaittuun kayttaytymisen hal-
lintaan.

¢ Oletukset (Assumptions) — Implisiittiset tavoitteet, roolit ja sdannét (prosessit), joiden
oletetaan ohjaavan jarjestelmaa ja kontekstia, jossa kayttaytymista voi tapahtua. Ole-
tukset eivat ole kayttaytymiseen erityisesti liittyvia, mutta ne voivat vaikuttaa usko-
muksiin, jotka vaikuttavat kayttaytymiseen.

o Arvot (Value) — Arvot ovat ihanteita, joita tavoittelemme ja jotka maarittavat kayttayty-
misvalintojemme tavoitteet ja ohjaavat uskomusjarjestelmamme muodostumista.

Samoin kuin liikenneturvallisuuskulttuurin maaritelmat, myos teoreettiset mallit ovat keskitty-
neet voimakkaasti yksilollisten asenteiden, uskomusten ja normien vaikutukseen liikenne-
kayttaytymisessa. Eniten kaytetty malli on ollut suunnitellun kdyttaytymisen teoria (Theory of
Planned Behavior, TPB) (Ajzen, Albarracin, & Hornik, 2007).

Koska teoriaa on kaytetty laajasti liikenneturvallisuustutkimuksessa, ei ole yllattavaa, etta
suunnitellun kayttaytymisen teoria ja sen johdannaiset ovat olleet keskeinen teoreettinen lah-
tokohta lilkkenneturvallisuuskulttuuria koskevassa kirjallisuudessa. Esimerkiksi Ward et al.
(2019) esittivat suunnitellun kayttdytymisen teoriaan pohjautuvan liikenneturvallisuuskulttuu-
rin mallin, jolla yritetdan ennustaa tienkayttajien halukkuutta ja aikomusta osallistua riskialttii-
seen tai suojaavaan kayttaytymiseen (kuva 11). Mallin yksinomaisena tarkoituksena on en-
nustaa seka riskeja ottavaa etta niita karttavaa kayttaytymista pysyen nain ollen hyvin uskolli-
sena suunnitellun kayttaytymisen teorialle, jossa kayttaytymista ennustetaan aikomuksella
(intention), jota puolestaan ennustetaan asenteilla, havaituilla normeilla ja kontrolliuskomuk-
silla (Ajzen et al., 2007).

Mallin mukaan mielemme toimii uskomuskoneena, joka jatkuvasti etsii s@annénmukaisuuk-
sia, johdattelee merkityksia ja vahvistaa syy- ja seuraussuhdetta siitd, miten olemme vuoro-
vaikutuksessa ympariston kanssa (Grayling, 2011). Tama prosessi johtaa kayttaytymiseen,
normeihin ja kontrolliin liittyvien uskomusten muodostumiseen, jotka vaikuttavat merkittavasti
kayttaytymiseemme (Halligan, 2007).

Kayttaytymistad koskevat uskomukset liittyvat asenteisimme, jotka siséltavat arvioita kayttay-
tymisesta ja uskomuksia niiden seurauksista. Normatiiviset uskomukset puolestaan liittyvat
havaittuihin normeihin, joihin kuuluu jaettu kasitys kayttaytymisen hyvaksyttavyydesta. Ne si-
saltavat myds prototyyppiset mallit, jotka ovat mielikuvia siita, millaisia ovat henkilét, jotka
tyypillisesti harjoittavat kyseista kayttaytymista. Kontrolliuskomukset puolestaan koskevat
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havaittua kayttaytymisen kontrollia ja heijastavat uskomuksiamme kayttaytymisen helppou-
desta tai vaikeudesta, mihin vaikuttavat aiemmat kokemukset ja odotukset mahdollisista es-
teistda. Nama uskomusjarjestelmat tarjoavat "mentaaliset rakennustelineet", jotka tukevat ym-
paristdbmme arviointia, uusien kokemusten selittdmista ja muiden ihmisten kanssa jaetun
merkityksen muodostamista (Connors & Halligan, 2015).

Asenteet, havaitut normit ja havaittu kontrolli muokkaavat vuorostaan halukkuuttamme ja ai-
komustamme toimia. Halukkuudella tarkoitetaan taipumusta johonkin kayttaytymiseen. Sii-
hen vaikuttavat prototyyppiset mallit ja havaitut normit. Aikomus maaritellaan tarkoituksel-
liseksi suunnitelmaksi ja valmiudeksi osallistua kayttaytymiseen odotetussa tilanteessa
(Fishbein & Ajzen, 2010). Siihen vaikuttavat asenteet, havaitut normit ja havaittu kontrolli.
Maarittdessaan todellisuuskuvaamme uskomukset vaikuttavat halukkuuteemme ja aikomuk-
seemme toimia kyseisessa havaitussa todellisuudessa ja johtavat lopulta joko riskialttiiseen
tai suojaavaan kayttaytymiseen.

Koska Watsonin, Wardin ja Fleming-Voglin liikenneturvallisuuskulttuurimalli perustuu Ajzenin
suunnitellun kayttaytymisen teoriaan (Theory of Planned Behavior, TPB) ja jarkiperaisen toi-
minnan teoriaan (Theory of Reasoned Action, TRA), voi mallin teoreettista taustaa pitaa
vankkana (Ajzen et al., 2007). Lukemattomissa tutkimuksissa on teoreettisena viitekehyk-
sena kaytetty TPB:ta tai TRA:ta, joilla on selitetty mm. turvavyon kayttdéa (Liu & Liu, 2024),
lyhyttd seuraamisetaisyytta (Stephens, Stephan, Crotty, O'Hern, & Bjorklund, 2023) ja pydrai-
lya alkoholin vaikutuksen alaisena (Wallén Warner, 2023). Seka TPB:hen ettd TRA:han poh-
jautuvien liikkenneturvallisuuskulttuurin mallien perusteella voidaan muodostaa kayttaytymista
koskevia, tilastollisesti testattavia hypoteeseja.

Vaikka Watsonin, Wardin ja Fleming-Voglin teoreettinen malli (kuva 11) laajentaakin suunni-
tellun kayttaytymisen teoriaa elegantisti selittdmaan liikennekayttaytymista paremmin, se toi-
mii silti yksittéisen tienkayttajan tasolla, eika nain ollen riitd kuvaamaan liikkenneturvallisuus-
kulttuuria, koska se jattdad huomiotta mesotason (organisaatiot, yhteis®) ja makrotason (yh-
teiskunta, kulttuuri). TPB ja TRA ovat nimenomaan yksittaisen ihmisen kayttaytymista selitta-
via sosiaalipsykologisia malleja, jotka eivat sovellu organisaatioiden tai yhteiskunnallisella ta-
solla tapahtuvaan liikenneturvallisuuskulttuurin kuvaamiseen, selittdmiseen tai ennustami-
seen. Lisaksi mallin luonne kayttaytymista selittavana mallina jattaa kayttaytymisen liikkenne-
turvallisuuskulttuurin ulkopuolelle. Tama johtaa siihen, etta likenneturvallisuuskulttuuria tar-
kastellaan ilman kattavaa kasitysta siita, kuinka yksildiden kayttaytyminen ja sosiaaliset pro-
sessit vaikuttavat toisiinsa. Mallit eivat mydsk&an ota huomioon organisaatioiden ja yhteis-
kunnan laajempaa roolia, jotka ovat olennaisia turvallisuuskulttuurin kehittdmisessa ja yllapi-
tdmisessa.

26



3.2. TraSaCu -projektin liikenneturvallisuuskulttuurimalli: Yksil6llisten
ja yhteiskunnallisten tekijoiden analyysi

Kuvassa 12 on “Traffic Safety Cultures and the Safe Systems Approach — Towards a Cul-
tural Change Research and Innovation Agenda for Road Safety” (TraSaCu) -projektissa
esitetty malli (Lajunen et al., 2017). TraSaCu-liikenneturvallisuuskulttuurimalli ("Yleinen lii-
kenneturvallisuuskulttuurijarjestelma”) sisaltda nelja pystysuoraa tasoa ja viisi vaakasuun-
taista vaihetta.

3.2.1. Mallin viisi vaihetta

TraSaCu-mallissa edetdan liikkenneturvallisuuskulttuurin tuloksiin (RTA) etaisten tekijoiden,
kulttuuristen komponenttien ja Iaheisten tekijoiden kautta (kuva 12). Polun "ensimmainen
vaihe" tai pystysuora komponentti koostuu etaisista tekijdista (distal factors), joilla on vaiku-
tus liikkenneturvallisuuteen liikenneturvallisuuskulttuurin osatekijdiden kautta. Nama puoles-
taan vaikuttavat "laheisiin tekijéihin" (proximal factors), eli valittmaan liikennevahinkojen ai-
heuttajaan. On tarkeda ymmartaa, etta etdisten osatekijéiden vaikutus, olipa se millainen ta-
hansa, valittyy aina laheisten tekijdiden kautta. Esimerkiksi persoonallisuustekija "jannitysha-
kuisuus" (Dahlen, Martin, Ragan, & Kuhiman, 2005) johtaa riskialttiden ajotapojen, kuten yli-
nopeuden tai vaarallisten ohitusten suosimiseen, joka lopulta lisda kuljettajan riskia joutua
likenneonnettomuuteen. On selva3, ettei jannityksenhakuisuus persoonallisuuden piirteena
voi vaikuttaa onnettomuusriskiin suoraan.

Vastaavasti yhteiskunnallisella tasolla laillisuus ja lakien noudattaminen (rule of law) voi olla
yhteydessa liikennekuolleisuuteen. Kuitenkin laillisuus ja lakien noudattaminen vaikuttavat
aina likkenneturvallisuuteen lilkennepolitiikan ja valvonnan kautta. Lain kunnioituksen puute ja
korruptio johtavat tehottomaan valvontaan, joka puolestaan lisda poikkeavan ajokayttaytymi-
sen, kuten ylinopeuden ja alkoholin vaikutuksen alaisena ajamisen, todennakoisyytta. Nama
kaksi esimerkkia seka yksilon ettéd yhteiskunnan tasolta osoittavat, miksi TraSaCu-mallissa
on viisi erilaista vaakasuuntaista vaihetta.

Neljan vaiheen (etaiset tekijat, kulttuuriset komponentit, laheiset tekijat, tulokset) lisaksi
TraSaCu-malliin sisaltyy my6s ulkoisia vaikuttavia tekijoita ja paatavoitteita. Ulkoiset vaikutta-
vat tekijat sisaltavat luonnonvoimat (esim. iimastonmuutos, epidemiat) ja ihmisen aiheutta-
mat voimat (esim. tieteelliset lapimurrot, kansainvalinen liikennepolitiikka). Ulkoiset vaikutta-
vat tekijat eivat ole osa kansallista kulttuuria, vaan paikallisen kulttuurin on otettava huomi-
oon ulkoisten voimien vaikutus. Yhdistyneiden Kansakuntien ja WHO:n kaltaisten ylikansal-
listen organisaatioiden toimet (esim. Global Road Safety Program, Decade of Action), Euroo-
pan unionin sdanndkset ja direktiivit, ajoneuvoteollisuuden vaikutus, katastrofien sivuvaiku-
tukset ja mahdolliset tieteelliset lapimurrot (esim. kuljettajattomat ajoneuvot, sahkdautot) voi-
vat suoraan vaikuttaa seka sisaisiin ettd etaisiin tekijoihin eri tasoilla, jotka puolestaan vaikut-
tavat liikenneturvallisuuskulttuurin muihin osiin.
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"Tavoitteet" (kuva 12) kuvaavat seka sita, miksi meilla ylipaataan on tieliikennetta, etta sita,
miten liikennejarjestelman menestysta arvioidaan. Vaikka paaasiana kaikilla tasoilla on liikku-
vuus, myos turvallisuus, joka on osittain vastakkainen tavoite, on yksi liikenteen paatavoit-
teista.

Seka yksittaisen kuljettajan tasolla etta yhteiskunnan tasolla pyritddn maksimoimaan kustan-
nustehokas liilkkuvuus tinkimatta turvallisuudesta. Liikennejarjestelman ensisijainen tavoite
on yleensa liikkkuvuus, joka tulisi saavuttaa minimoimalla ei-toivotun sivutuotteen eli onnetto-
muuksien riski (Evans, 2004). Riskihomeostaasiteorian mukaan liikennejarjestelman keskei-
nen tavoite tai haaste on optimointiprosessi, jossa turvallisuuden ja liikkuvuuden tasapaino
saavutetaan (Wilde, 2001). Liikkuvuuden ja turvallisuuden paatavoitteiden lisdksi on otettava
huomioon my0s useita alitavoitteita, kuten kestavyys ja ymparistoystavallisyys. Yksilotasolla
likenteen tavoitteet on kuvattu hyvin GDE-matriisissa, jota on sovellettu kuljettajakoulutuk-
sessa (Berg, 2006; Gregersen, Falkmer, & Sommer, 2004; Hatakka, Keskinen, Gregersen,
Glad, & Hernetkoski, 2002; Keskinen, Hatakka, Laapotti, Katila, & Peraaho, 2004; Passmore
& Mortimer, 2011).

3.2.2. Mallin nelja tasoa: Mikro-, meso-, makro- ja magnatasot

TraSaCu on holistinen malli, joka sisaltda nelja eri tasoa (kuva 12). Tasot on nimetty mikro-
(yksild), meso- (ryhméa/yhteis®), makro- (valtio) ja magnatasoksi. Tasot ovat samanlaisia kuin
ekologisessa systeemiteoriassa (Bronfenbrenner, 1979) (Kuva 14).
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Kuva 12. TraSaCu -malli.
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Mikrotaso on yksittaisen tienkayttajan taso. Se on tutkituin taso likennepsykologiassa, koska silla
pyritdan selittdmaan riskialtista ajokayttaytymista yksildllisten ominaisuuksien, kuten ian, sukupuo-
len ja persoonallisuuden (distaaliset tekijat), yksilon arvojen ja normien (kulttuuriset komponentit)
seka kayttaytymisen ja taitojen (proksimaaliset tekijat) avulla.

Mesotaso kattaa organisaatiot, tienkayttajaryhmat (esim. pyorailijat) ja yhteisét. Mesotason kult-
tuuriset komponentit sisaltdvat perusoletuksia, uskomuksia ja asenteita, joita organisaation, yhtei-
son tai tienkayttajaryhman jasenet jakavat. Proksimaalisten tekijdiden vaiheessa mesotaso keskit-
tyy jarjestelmallisiin tydkaluihin, kuten arviointiin, seurantaan ja hinnoitteluun, jotka ovat keskeisia
tyokaluja kuljettajakayttaytymisen muokkaamiseen yrityksissa ja organisaatioissa. Mesotason tu-
loksiin kuuluvat tyypilliset mittarit yrityksen toiminnan turvallisuuden arvioimiseksi, kuten liikenneva-
hinkojen maarat yksikkda kohden.

Makrotaso on alueellinen taso, kuten maanosa tai valtio. Makrotason olennainen piirre on se, etta
yksikoélla on oltava oma hallintonsa, liikennepolitiikkansa ja poliittisen paatdksenteon rakenteensa.
Makrotason kulttuurisiin komponentteihin kuuluvat asenteet, normit ja uskomukset, joita alueen
kansalaiset tai asukkaat jakavat. Proksimaalisten tekijoiden osalta erityisesti hallinto on keskei-
sessa roolissa, kuten kuvassa 8 esitettiin. Lopputekijana ovat likennevahinkojen tai kuolemien
maara asukasta kohden, 100 000 ajoneuvoa kohden tai ajomaaraa kohden (kuvat 5, 6 ja 7). Naita
lukuja raportoivat vuosittain kansainvaliset organisaatiot, kuten EU, IRF tai OECD, ja niita kayte-
tdan arvioimaan maan tai maanosan tasoa.

Magnataso on mallin korkein taso ja sisaltda distaalisina tekijdina olosuhteita, kuten ilmasto,
maantiede, vaestdn ominaisuudet, kuten geneettinen rakenne (Jakobsson et al., 2008), seka ta-
lous. Kulttuuristen komponenttien magnataso sisaltaa kansallisia kulttuuritekijoita, kuten aseman
individualismi-kollektivismi-jatkumossa tai kansallisia persoonallisuusominaisuuksia, esimerkiksi
elamyshakuisuuden. Esimerkkina magnatason kulttuurisesta muuttujasta on kuvassa 9 esitetty val-
taetaisyyden yhteys liikennekuolemiin. Magnatason kulttuuriset tekijat sisaltavat kaikki ne kom-
ponentit, jotka antavat kansalle tai maalle sen ainutlaatuisen luonteen ja erottavat sen muista kan-
soista. Magnatason proksimaaliset tekijat sisaltavat poliittisia tyokaluja, kuten kansallisen liikenne-
politiikan, valvonnan ja lait, infrastruktuurin, ajolupakaytannot ja koulutuksen. Tuloksiin sisaltyvat
ihmishenkien menetykset ja taloudelliset tappiot.

Yksi mallin horisontaalisista komponenteista on palaute. Téma tarkoittaa sita, etta yleisesti hyvak-
sytyt tavoitteet ohjaavat toimintaa jokaisessa vaiheessa ja jokaisella tasolla. Jarjestelman onnistu-
mista arvioidaan naihin tavoitteisiin ndhden. Kuinka hyvin palaute otetaan huomioon, riippuu jarjes-
telman tehokkuudesta ja herkkyydesta ja osittain likenneturvallisuuskulttuurin tasosta. Maissa,
joissa on heikko liikenneturvallisuuskulttuuri, tuloksia ei pideta térkeina ja palautemekanismi ei
toimi, kun taas maissa, joissa liikenneturvallisuuskulttuuri on kehittynyt, jatkuva seuranta ja arviointi
auttavat maata sopeuttamaan liikennepolitiikkaa ja muita toimia.
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3.3. Liikenneturvallisuuskulttuurin prosessimalli

TraSaCu on kattava malli, joka sisaltaa kaikki likenneturvallisuuskulttuurijarjestelman komponentit,
taustatekijat ja seuraukset neljalla tasolla (mikro, meso, makro, magna). Se on holistinen malli siina
mielessa, ettd se integroi kaikki mahdolliset likenneturvallisuuskulttuurin nakékohdat jokaisella ta-
solla, jolla liikenneturvallisuuskulttuuri toimii. TraSaCu-turvallisuuskulttuurimalliin perustuen on
mahdollista muodostaa tutkimushypoteeseja ja testata polkumalleja, jotka sisaltavat tekijoita eri ta-
soilta. Kuvassa 13 on esitetty TraSaCu-mallista edelleen kehitetty prosessimalli.

Tausta-

tekijat
Liikenteen
turvallisuus- » Seuraukset
kulttuuri

Kulttuuri-

piirteet

Kuva 13. Liikenneturvallisuuskulttuuri prosessina.

Kuvassa 13 esitetty malli kuvaa liikkenneturvallisuuskulttuurin prosessia vaiheittain. Rakenne on
selkedn lineaarinen ja siind on kolme paavaihetta. Ensimmaisena tulevat taustatekijat ja kulttuuri-
piirteet, jotka vaikuttavat liikenneturvallisuuskulttuuriin. Taustatekijat voivat olla esimerkiksi sosio-
ekonomisia (kuten varallisuus, tuloerot, vaestérakenne) tai ymparistollisia (esim. ilmasto, maantie-
teellinen sijainti, topografia) olosuhteita, jotka vaikuttavat liikennekayttaytymiseen epasuorasti.
Kulttuuripiirteet puolestaan edustavat yhteiskunnan normeja, arvoja ja asenteita, jotka liittyvat tur-
vallisuuteen ja liikenteeseen.

Toisena vaiheena on liikenneturvallisuuskulttuuri, joka yhdistda seka taustatekijat etta kulttuuriset
piirteet. Liikenneturvallisuuskulttuuri kuvastaa niité tapoja ja kaytantoja, joita yhteiskunta ja yksil6t
noudattavat likenteessd. Tama kulttuuri muodostuu taustatekijéiden ja kulttuuristen piirteiden vai-
kutuksesta ja ohjaa ihmisten kayttaytymista liikkenteessa.

Viimeinen vaihe on seuraukset, jotka voivat olla positiivisia tai negatiivisia. Seuraukset sisaltavat
likenteen turvallisuuden tulokset, kuten onnettomuudet tai niiden vaheneminen. Seuraukset riippu-
vat liikenneturvallisuuskulttuurin laadusta; hyva liikenneturvallisuuskulttuuri vahentda onnettomuuk-
sia, kun taas heikko kulttuuri voi lisata niita. Mallin keskeinen tarkoitus on osoittaa, kuinka taustate-
kijat ja kulttuuripiirteet vaikuttavat liikenneturvallisuuskulttuuriin, joka puolestaan johtaa tietynlaisiin
seurauksiin. Tdma hierarkkinen rakenne auttaa ymmartamaan, miten yksittaiset ja
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yhteiskunnalliset tekijat kietoutuvat likkenteen turvallisuuteen ja miten kulttuurimuutoksilla voidaan
vaikuttaa lopputuloksiin.

3.3.1. Liikenneturvallisuuskulttuurin tasot ja kerrokset

Seka TraSaCu -mallissa (kuva 12) etta liikenneturvallisuuskulttuurin prosessimallissa (kuva 13) on

olennaista vaiheittaisuus: yhteiskunnalliset taustatekijat ja kulttuuripiirteet vaikuttavat liikenneturval-
lisuuskulttuurin muodostumiseen, mika vaikuttaa likenneturvallisuuteen, esimerkiksi likennekuole-
miin vakilukuun suhteutettuna. Kulttuuripiirteet tai yhteiskunnalliset tekijat vaikuttavat aina liikenne-
kulttuurin kautta likkenneturvallisuuteen. Esimerkiksi kulttuuri saattaa arvostaa riskien valttamista ja
turvallisuutta yleensa, mika heijastuu liikkenneturvallisuuskulttuurissa turvallisuuden korostamisena

esimerkiksi liikennekasvatuksessa ja nopeuksien valvonnassa.

Artefaktit ja tuotokse

Normit ja arvot

Paikallisyhteiso
Organisaatio

Osittain
implisiittinen

Yhteiskunta, Kulttuuri Eksplisiittinen

Kuva 14. Liikenneturvallisuuskulttuurin tasot ja kerrokset.

Liikenneturvallisuuskulttuuria tarkastellessa on olennaista ottaa huomioon sen tasot ja kerrokset,
jotka on havainnollistettu kuvassa 14. Ensimmainen ympyra kuvaa liikenneturvallisuuskulttuurin
tasoja, jotka vastaavat yksinkertaistetusti Bronfenbrennerin (1979) ekologista mallia. Tasot alkavat
yksilésta (mikrotaso) ja laajenevat paikallisyhteis6jen ja organisaatioiden (mesotaso) kautta aina
yhteiskunnan ja kulttuurin (makrotaso) tasolle. Esimerkiksi mikrotasolla yksilon asenteet (esim. "yli-
nopeus on vaarallista vain huonolla saalld”) ja kayttaytyminen liikenteessa, kuten nopeusrajoitus-
ten noudattaminen, vaikuttavat likenneturvallisuuteen. Mesotasolla organisaatioiden, kuten ty6-
paikkojen tai koulujen, liikenneturvallisuuskampanjat voivat parantaa paikallisyhteison turvallisuus-
kulttuuria. Makrotasolla taas kansallinen liikkennepolitiikka ja turvallisuusstrategia vaikuttavat laa-
jemmin liikkenneturvallisuuteen.

Toinen ympyra keskittyy liikennekulttuurin implisiittisiin ja eksplisiittisiin tasoihin, kuten perusoletuk-
siin, normeihin ja arvoihin, seka artefakteihin ja tuotoksiin (Schein & Schein, 2016; Trompenaars &
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Hampden-Turner, 2012). Kulttuuriset perusolettamukset voivat olla syvalle juurtuneita uskomuksia,
kuten uskomus, ettd onnettomuudet johtuvat huonosta onnesta ja etta tapahtumat ovat kohtalon
maaraamia. Kulttuuriset perusolettamukset ovat hyvin pitkalle tiedostamattomia ja tulevat nakyviksi
vain, kun ne haastetaan kulttuurien valisissa kohtaamisissa. Usein kulttuurisilla perusolettamuksilla
on tarked funktio maailmankuvan tai -katsomuksen muodostamisessa. Perusolettamukset voivat
siis vaikuttaa arvoihin ja normeihin, mutta myds totuusvaittamiin. Jos kohtalon uskotaan maaraa-
van ihmisen elamasta ja kuolemasta, liikenneturvallisuustoimenpiteet ovat toissijaisia.

Normit ja arvot voivat puolestaan heijastaa sita, millainen kayttaytyminen liikenteessa on ihmisten
mielesta hyvaksyttavaa. Kuten kuinka tarkeaa on kayttaa turvavyota. On olennaista erottaa toisis-
taan muodolliset likennesaannét ja epamuodolliset normit (Bjérklund & Aberg, 2005). Nopeusrajoi-
tukset ovat formaaleja saantdja, mutta maantielld, jossa rajoitus on 80 km/h, kuljettajat voivat ajaa
ylinopeutta, koska he kokevat sen turvalliseksi ja ylinopeussakkojen riskin vahaiseksi. Usein laki ja
epavirallinen normi ovat toki yhtenevat. Lain mukaan "kuljettajan ja matkustajan on ajon aikana
kaytettava istumapaikalle asennettua turvavy6ta”. Liikenneturvan 2023 tekeman seurannan mu-
kaan henkildautoissa etupenkilla matkustavista 97 % kaytti turvavyéta taajamissa ja 98 % taaja-
mien ulkopuolella. Turvavydn kaytdén kohdalla laki ja epamuodollinen normi ovat hyvin yhtenevat.

Artefaktit ja tuotokset nakyvat konkreettisesti esimerkiksi likennemerkeissa ja kampanjoissa, jotka
ovat liikenneturvallisuuskulttuurin nakyvia ilmentymia. Makrotasolla my0s valtakunnallinen liikenne-
turvallisuusstrategia ja -politikka heijastavat liikenneturvallisuuskulttuuria. Nama eri tasot ja kerrok-
set kuvaavat, miten kulttuurin eri osa-alueet ja niiden tasot vaikuttavat likenneturvallisuuteen.
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4. Liikenneturvallisuuskulttuurin mittaaminen ja indikaattorit

Edella liikenneturvallisuuskulttuuri jaettiin kolmeen tasoon: mikrotaso (tienkayttaja, yksild),
mesotaso (organisaatio) ja makrotaso (kulttuuri, yhteiskunta, likennejarjestelma) (kuva 14). Paa-
ajatus on, ettd ndma tasot eroavat laadullisesti toisistaan, minka vuoksi turvallisuuskulttuurin meka-
nismit toimivat hyvin eri tavoin mikrotasolla, mesotasolla ja makrotasolla, vaikka kaikilla tasoilla lii-
kennekulttuurin lopputuloksena on liikennevahinkojen maara. Samoin kullekin kolmesta tasosta on
raataloitava erikseen turvallisuuskulttuurin parantamiseen tahtaavat toimenpiteet seka sen mittarit
ja indikaattorit.

4.1. Liikenneturvallisuuskulttuurin mittaaminen mikrotasolla

Mikro- eli yksilétasolla liikenneturvallisuuskulttuurin ulottuvuuksia mitataan havainnoimalla kayttay-
tymista kyselytutkimuksilla, haastatteluilla ja fokusryhmilla tai analysoimalla jo olemassa olevia ai-
neistoja. Kayttaytymisen mittaamisessa varsinkin havainnointi (esim. nopeuden tienvarsimittaus)
tuottaa arvokasta tietoa, joka parhaimmillaan voidaan yhdistda muun tyyppiseen tietoon. Havainto-
aineistojen liséksi voidaan kayttaa kyselyja, joissa tienkayttajat arvioivat itse liikennekayttaytymis-
tadan esimerkiksi ajotapakyselyn (Driver Behaviour Questionnaire, DBQ, kuva 15) avulla (Lajunen,
Parker, & Summala, 2004). Ajotapakyselyssa vastaaja arvioi esimerkiksi, kuinka usein itse ajaa yli-
nopeutta tai liian lahelld edelld ajavaa, jolloin saadaan arvio riskikayttaytymisen yleisyydesta.
Koska kysely perustuu itsearviointiin, tuloksia tulee arvioida kriittisesti, vaikka se onkin osoittautu-
nut luotettavaksi mittariksi monissa tutkimuksissa (Lajunen & Ozkan, 2011, 2021). Havaintotutki-
muksilla seka kyselylomakkeilla voidaan mitata esimerkiksi likennesaantéjen noudattamista, seu-
raamisetaisyyksia, turvavalineiden kuten kyparan ja turvavydn kayttamista, paihtyneena ajamista ja
puhelimen kaytt6a ajaessa tai pyoraillessa.
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Kuinka usein sinulle on tapahtunut seuraavia asioita liikenteessa?

Seuraavassa on lueteltu asioita, joita voi tapahtua liikkenteessa. KUINKA USEIN
sinulle on tapahtunut kyseisia asioita viimeisen vuoden aikana?

1=ei koskaan 2=hyvin harvoin 3=joskus 4=melko usein 5=usein 6=hyvin usein

Peruuttaessasi olet osunut johonkin esineeseen, joka jai huomaa- 12 3 4 5 6
matta.
Aikoessasi ajaa kohteeseen A olet yllattden huomannut erehdyk- 1 2 3 4 5 6

sessa valinneesi kohteeseen B johtavan reitin (esim. siksi ettéd B on

tyypillisempi maaranpaasi).

Ajanut autolla, vaikka olet epaillyt nauttineesi alkoholia yli sallitun 12 3 4 5 6
maaran.

Valinnut vaaran kaistan lahestyessasi risteysta. 12 3 4 5 6

Paatielle kdantyessasi olet kiinnittanyt kaiken huomion ristedvaan 12 3 4 5 6
liikenteeseen niin, ettd olet Iahes ajanut edelld olevan auton pe-

raan.

Kaantyessasi paakadulta sivukadulle sinulta on jaanyt huomaa- 12 3 4 5 6
matta katua ylittava jalankulkija.

Soittanut auton aanitorvea ilmaistaksesi artymysta toista autoilijga 1 2 3 4 5 6
kohtaan.

Unohtanut katsoa taustapeiliin esim. vaihtaessanne kaistaa taiohit- 1 2 3 4 5 6
taessanne.

Jarruttanut liian voimakkaasti liukkaalla tielld ja menettanyt auton 12 3 4 5 6
hallinnan.

Ajanut "kolmion takaa" risteykseen niin pitkalle, ettad etuajo-oikeute- 1 2 3 4 5 6
tulla tielld ajava kuljettaja on joutunut pysahtymaan ja antamaan si-
nulle tieta.

Kuva 15. Ajotapakysely (Driver Behaviour Questionnaire).

Perusolettamusten, arvojen ja normien mittaamiseen voidaan kayttaa kyselyita, haastatteluja ja fo-
kusryhmahaastatteluja. Vaikka vaikuttavatkin kayttaytymiseen, uskomuksia ei voida paatella pel-
kastaan havainnoimalla kayttaytymista. Ajonaikaisen puhelimen kayton yleisyytta voi laskea, mutta
siitd ei voi paatella kayttajiin vaikuttavia uskomuksia, normeja tai asenteita. Taman vuoksi liikenne-
turvallisuuskulttuurin ymmartaminen vaatii seka kvantitatiivisia etta kvalitatiivisia menetelmia, joissa
kyselyiden lisaksi kaytetaan syvahaastatteluja ja fokusryhmia tarkemman tiedon saamiseksi. Nain
voidaan paremmin selvittda, mitka tekijat motivoivat tiettya kayttaytymista ja miten niihin voitaisiin
vaikuttaa.
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4.2. Liikenneturvallisuuskulttuurin mittaaminen mesotasolla

Tassa liikkenneturvallisuuskulttuurin mallissa mesotaso kattaa organisaatiot ja yhteis6ét. Organisaa-
tiot, kuten yritykset, koulut, urheiluseurat ja uskonnolliset tai poliittiset jarjestot, ovat muodollisem-
pia kuin yhteisét, joihin voi kuulua esimerkiksi naapurusto tai tiettyyn harrastukseen keskittyvat ih-
miset.

Mesotasolla tarkastelun perusyksikkd on ryhma, yhteisé tai organisaatio. Turvallisuuskulttuurin mit-
taamisessa arvioidaan kyseisen yhteison turvallisuuskulttuurin tasoa ja ilmentymia. Esimerkiksi kul-
jetusalan yrityksessa voidaan tarkastella tyontekijdiden ja johdon asenteita ja uskomuksia. Lisaksi
yrityksen turvallisuusstrategiasta voidaan tekstianalyysin avulla selvittaa, kuinka liikenneturvalli-
suus maaritelldan ja millaista painoarvoa sille annetaan. Voidaan myos analysoida, miten turvalli-
suus huomioidaan suhteessa tuotantotavoitteisiin, miten aikataulupaineiden alla toimitaan, seka
miten turvallisuus nakyy esimerkiksi tydvuorosuunnittelussa, tydntekijdiden koulutuksessa tai vaa-
ratilanteiden raportoinnissa.

Neaevestad kumppaneineen (2018) teki systemaattisen katsauksen turvallisuuskulttuuria paranta-
vista interventioista eri likennemuodoissa, kuten maantie-, rautatie-, meri- ja ilmailuliikenteessa.
He tunnistivat 20 tutkimusta, jotka korostavat raataloityjen Idhestymistapojen merkitysta positiivisen
turvallisuuskulttuurin edistdmisessa. Tutkimuksessa korostettiin, etta turvallisuuskulttuurin mittaa-
minen liilkenneorganisaatioissa vaatii empiirisia arvioita, interventioiden tarkastelua ja huolella valit-
tua teoreettista viitekehysta (Naevestad, Hesjevoll, & Phillips, 2018). Organisaation turvallisuuskult-
tuurin mittaaminen ja interventioiden suunnittelu vaatii organisaation hyvaa tuntemusta ja mittaus-
ten raatalointia organisaation erityispiirteiden mukaan. Rahtilikenneyhtiéiden, linja-autoyritysten,
paikallisliikenteen ja koulujen turvallisuuskulttuuria ei luonnollisesti voida mitata samoilla menetel-
milla, vaan mittaukset on sopeutettava toimialan erityispiirteisiin.

Kun turvallisuuskulttuuria mitataan mesotasolla, siind voidaan kayttaa haastatteluja, fokusryhmia,
kyselylomakkeita ja havainnointia. On kuitenkin olennaista huomata, ettéd mittauksissa ei olla kiin-
nostuttu yksittaisista tyontekijoistd vaan organisaatiosta. Nain ollen mittaustulokset kasitellaan ryh-
matasolla esimerkiksi keskiarvoina ja keskihajontoina.

Liikennealan Turvallisuuskulttuurimatriisi (Lajunen, 2017) on erinomainen esimerkki toimialan ja
organisaation tarpeisiin raataldidysta turvallisuuskulttuurimittarista. Matriisi on suunniteltu erityisesti
kuljetusalan organisaatioille arvioimaan ja kehittdmaan niiden turvallisuuskulttuuria. Matriisi perus-
tuu MaPSaF-malliin, joka alun perin kehitettiin terveydenhuollon tarpeisiin, ja sen avulla voidaan
nyt tarkastella liikenteen erityispiirteitd huomioiden.

Turvallisuuskulttuurimatriisi yhdistaa kvalitatiivisten ja kvantitatiivisten menetelmien vahvuudet,
mik& mahdollistaa monipuolisen ja tarkan turvallisuuskulttuurin arvioinnin. Turvallisuuskulttuuria
arvioidaan kymmenelld osa-alueella, kuten johdon sitoutuminen, kuljettajien koulutus ja turvalli-
suusviestintd, kayttaen viisiportaista kypsyysasteikkoa patologisesta luovaan (kuva 16). Asteikon
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avulla voidaan maarittda, milla tasolla organisaation turvallisuuskulttuuri on ja missa osa-alueissa
on kehittdmisen tarvetta.

LUOVA

ENNAKOIVA

BYROKRAATTINEN Me olemme

jatkuvasti
valppaina uusien
riskien varalta.

REAKTIIVINEN

PATOLOGINEN

Kuva 16. Turvallisuuskulttuurin kypsyystasot.

Kuvassa 17 on esitetty esimerkkina kuvaus eraan kuljetusalan yrityksen turvallisuuskulttuurista ja-
ettuna kymmeneen eri osa-alueeseen. Tama lahestymistapa auttaa organisaatioita tunnistamaan
turvallisuuskulttuurin vahvuudet ja heikkoudet. Matriisi on helppokayttéinen tydkalu, joka voidaan
integroida suoraan osaksi organisaation toimintaa ilman ulkopuolista konsulttia. Sen avulla organi-
saatiot voivat seurata turvallisuuskulttuurin kehittymistd ja maarittaa tarvittavat toimenpiteet turvalli-
suuden parantamiseksi. Nain matriisi tarjoaa selkean pohjan turvallisuusinterventioiden suunnitte-
lulle ja auttaa organisaatioita toteuttamaan kaytanndn toimenpiteitd tehokkaasti ja johdonmukai-
sesti.

Kuljettajien osallistuminen yhtion turvallisuustyon. .
Ruskitilanteiden raportointi ja tutkinta

Asenteet turvallisuuteen liittyvia saantoja ja. .
Ty6- ja ajoaikataulut
Kuljettajien palkitseminen ja sanktiot
Ty6turvallisuus ja tydolosuhteet
Kuljettajien valinta, patevyys ja koulutus

B Patologinen
Ajoturvallisuutta koskeva viestinta

H Reaktiivinen
Johdon sitoutuminen ajoturvallisuuteen .
1 Byrokraattinen
Ajamista ja kuljettajia koskevat.. .
= Ennakoiva

0%  20%  40%  60%  80% 100%  mLuova

Kuva 17. Turvallisuuskulttuurin taso esimerkkiyrityksessa.
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4.3. Liikenneturvallisuuskulttuurin mittaaminen makrotasolla

Makrotaso on liikenneturvallisuuskulttuurin ylin taso, joka kattaa kaikki yhteiskunnan lilkkenteeseen
ja liikenneturvallisuuteen liittyvat tekijat. Tahan kuuluvat esimerkiksi liikennepolitiikka, liikennetur-
vallisuusstrategiat, sdately seka makrotason indikaattorit, kuten liikenteeseen kohdennetut resurs-
sit. Lisdksi makrotasoon sisaltyvat laajemmat yhteiskunnalliset kehityssuunnat ja niiden vaikutukset
likenneturvallisuuteen, kuten taloudelliset, teknologiset ja sosiaaliset tekijat.

Makrotason perusyksikkdna on usein valtio, mutta se voi myos olla muukin autonominen maantie-
teellinen alue. Rajauksessa olennaista on se, ettd makrotason yksikko on alueellisesti maaritelta-
vissa ja etta silld voidaan katsoa olevan oma alueellinen kulttuurinsa. Tama liikkenteeseen liittyva
erityisyys voi ilmeta esimerkiksi omaleimaisina liikennekaytantdina, liikenneturvallisuuden ilmapii-
rina tai historiallisina liikennejarjestelyina, jotka erottavat sen muista alueista. Tallaiset erityispiirteet
vahvistavat alueen liikenteellista identiteettia ja vaikuttavat sen lilkkennepoliittisiin ja sosiaalisiin pro-
sesseihin.

Makrotasolla liikenneturvallisuuskulttuuria voidaan mitata mm. kayttaen seuraavia indikaattoreita:

e Liikennekayttaytyminen: saantéjen noudattaminen, turvavalineiden (turvavyd, kypara, tur-
vaistuin) kayttdaste, ylinopeutta ajavien osuus, paihtyneena ajavien osuus, jne.

e Uskomukset, arvot ja normit: alueen vaestta edustavat kyselytutkimukset
e Turvallisuuskampanjat ja valistus

e Liikenneturvallisuusstrategian sisalté ja muu ohjeistus

o Infrastruktuurin turvallisuuteen kohdennetut toimet

e Liikenneturvallisuuden nakyvyys mediassa

Makrotasolla olennaista on, etta indikaattorien oletetaan edustavan koko aluetta ja sen vaestoa.
Esimerkiksi arvoja ja uskomuksia mittaavissa kyselytutkimuksissa otoksen edustavuus on ratkaise-
van tarkeaa. Saadut numeeriset mitat, kuten tietyn suuruista ylinopeutta ajavien prosenttiosuus,
kuvaavat alueen liikennekulttuuria ja mahdollistavat alueelliset vertailut. Jos halutaan mitata liiken-
nekulttuurin muutoksia esimerkiksi toimenpiteiden tai lakimuutosten seurauksena, on mittaukset
toteutettava vertailukelpoisesti eri vuosina. Tama voi tarkoittaa esimerkiksi ajonopeuksien tai liiken-
nevalojen noudattamisen mittaamista samoista paikoista eri ajankohtina.

Makrotasolla voidaan kayttaa osittain samoja tutkimusmenetelmia (esim. kyselylomakkeita) kuin
mikro- ja mesotasolla, mutta makrotason analyysit keskittyvat yksildiden ja organisaatioiden sijaan
laajempiin kokonaisuuksiin. Hyva vertaus makrotason liikkenneturvallisuuskulttuurin mittareille ovat
kansantalouden indikaattorit, kuten BKT tai tydllisyysaste. Samoin kuin makrotaloustieteessa, tur-
vallisuuskulttuurin indikaattoreita voidaan analysoida tilastollisesti, ja niistd voidaan 10ytaa yhteyk-
sia liilkenteen ulkopuolisiin yhteiskunnallisiin ja kulttuurisiin tekijoihin. Tallainen makrotason tutki-
mus voi osoittaa, miten tietyt liikenneturvallisuuskulttuurin piirteet heijastavat esimerkiksi suoma-
laista kulttuuria ja yhteiskuntaa, mikéa auttaa suunnittelemaan tehokkaita interventioita. llman tietoa
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likennekulttuurin perusolettamuksista, uskomuksista, arvoista ja normeista, niita ei voida syste-
maattisesti muuttaa.

Makrotason tutkimuksella voidaan lisaksi tunnistaa erityisia tekijoita, jotka vaikuttavat liikennetur-
vallisuuskulttuurin muutoksiin pitkalla aikavalilla. Esimerkiksi muutokset lainsdadanndssa, taloudel-
liset suhdanteet tai yhteiskunnalliset arvot voivat muokata liikennekayttaytymista ja turvallisuuskult-
tuuria. Naiden tekijdiden ymmartaminen auttaa kehittdmaan pitkan aikavalin strategioita ja politiik-
kaa, jotka parantavat liikenneturvallisuutta ja tukevat kestavaa kehitysta. Makrotason tarkastelu voi
myds auttaa tunnistamaan, millaiset interventiot ovat tehokkaimpia eri alueilla, ja miten niita voi-
daan soveltaa laajemmin muihin vastaaviin yhteis6ihin tai kulttuureihin.

Ozkan ja Lajunen kehittivat kyselymittarin (kuva 18) mittaamaan liikenneilmastoa, jota on kaytetty
useissa kansainvalisissa tutkimuksissa (Chu, Wu, Atombo, Zhang, & Ozkan, 2019; Gehlert, Hage-
meister, & Ozkan, 2014; Oztiirk, Wallén Warner, & Ozkan, 2022). Vaikka turvallisuusilmapiiri tai -
ilmasto ei taysin vastaa turvallisuuskulttuuria, voidaan tata kyselya silti kayttaa liikenneturvallisuus-
kulttuurin mittaamiseen. Kysely mittaa tienkayttajien kokemusta maansa liikkenneilmapiiristéd kolmen
dimension avulla: ulkoiset emotionaaliset haasteet (External affective demands), toimivuus (Functi-
onality) ja sisaiset vaatimukset (Internal Requirements). Liikenneilmastokysely soveltuu hyvin koe-
tun likkenneilmapiirin mittaamiseen, mutta se edustaa vain yleisluonteista ldhestymistapaa, josta on
vain rajoitetusti hydtya lilkkenneturvallisuuskulttuurin muokkaamisessa.

Liikenneilmastokysely

Alla on lueteltu joitakin sanoja, jotka kuvaavat maamme liikennejarjestelmaa, -ymparistoa ja -ilmapiiria. llmaise

ajatuksesi siitd, kuvaavatko ndma sanat mielestasi maamme liikennetta ympyréimalla sopiva numero.

1=Ei kuvaa lainkaan 2=Ei kuvaa 3=Eijuurikaan kuvaa 4=Kuvaavdhdn 5=Kuvaa 6=Kuvaa erittdin hyvin

Vaarallinen 1 2 3 4 5 6 @ Kohtelias 1 2 3 4 5
Dynaaminen 1 2 3 4 5 6 | Hyvinsuunniteltu 1 2 3 4 5
Monimutkainen 1 2 3 4 5 6 @ Painostava 1 2 3 4 5
Aggressiivinen 1 2 3 4 |5 6 | Riskialtis 1 2 3 4 5
Jannittava 1 2 3 4 5 6 @ Kaoottinen 1 2 3 4 5

Kuva 18. Liikenneilmastokysely.

Joko itseraportoitu tai ulkoisesti mitattu kayttaytyminen seka kyselyt ja haastattelut ovat keskeisia
menetelmid mikro- eli yksilétason turvallisuuskulttuurin mittaamisessa. Mesotasolla naiden lisaksi
tarkastellaan organisaation turvallisuusstrategiaa ja muita tuotoksia. Makrotasolla painottuvat lii-
kennepoliittisten linjausten ja strategioiden tekstianalyysi seka se, miten liikkenneturvallisuudesta
keskustellaan julkisuudessa.
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5. Johtopaatokset

Vuonna 1972 Suomen tieliikenteessa kuoli 1 156 ihmista. Vuonna 2023 tieliikenteessa kuoli 185
henkil6d. Nama luvut osoittavat merkittdvaa parannusta liikenneturvallisuudessa viime vuosikym-
menina. Silti nollavisio, eli visio likenteesta, jossa kukaan ei kuole tai loukkaannu vakavasti liiken-
teessa vuoteen 2050 mennessa, nayttda yha vaikeammin saavutettavalta nykyisen kehityksen va-
lossa. Sen toteuttaminen vaatii entistd maaratietoisempia ja kattavampia toimia.

Liikenneturvallisuuden parantaminen on perinteisesti perustunut kolmeen E:hen: suunnitteluun
(Engineering), valistukseen (Education) ja valvontaan (Enforcement). Perinteiset toimet ovat olleet
tehokkaita, mutta niiden vaikutus alkaa hiipua, eika merkittavaa parannusta saavuteta enaa kuten
aikaisempina vuosikymmenina. Siksi tarvitaan merkittdva ajattelutavan muutos liikenneturvallisuus-
tydssa.

Liikenneturvallisuuskulttuuri on olennainen osa liikennekulttuuria, ja sen vaikutus liikenneturvalli-
suuteen on merkittdva. Maiden valisia eroja liikenneturvallisuudessa voidaan selittaa kulttuurisilla
ja yhteiskunnallisilla tekijoilla, kuten hierarkkisuudella ja hallinnon laadulla. Esimerkiksi suurempi
valtaetaisyys on usein yhteydessa korkeampiin liikennekuolemiin. Ndma esimerkit osoittavat, etta
yhteiskunnalliset ja kulttuuriset tekijat vaikuttavat liikenneturvallisuuteen, mutta liikennekulttuurin
kautta. Esimerkiksi turvallisuutta ja riskien valttamista korostavat kulttuurit korostavat turvallisuutta
myos lilkkenteessa. Koska kulttuuristen piirteiden ja yhteiskunnallisten tekijéiden muuttaminen on
erittdin hidasta ja usein Idhes mahdotonta, on toimenpiteet suunnattava liikkenneturvallisuuskulttuu-
rin muuttamiseen turvallisemmaksi.

Liikenneturvallisuuskulttuuria kuvaavat mallit voidaan jakaa kahteen ryhmaan: kayttaytymisen en-
nustemallit ja kuvailevat mallit, jotka tarkastelevat kulttuurin eri osa-alueiden valisia yhteyksia.
Tassa katsauksessa esiteltiin kaksi erityyppista likenneturvallisuuskulttuurin teoreettista mallia ja
esitettiin vaihtoehtona liikkenneturvallisuuskulttuurin prosessimalli. Watsonin, Wardin ja Fleming-
Voglin (2019) malli likennekayttaytymisen ennustamisesta (kuva 11) keskittyy riski- ja turvallisuus-
kayttaytymisen selittdmiseen yksilon asenteiden, uskomusten ja normien kautta. Malli perustuu Aj-
zenin suunnitellun kayttaytymisen teoriaan (TPB), jossa kayttaytymistd ennustetaan asenteiden,
normien ja kontrolliuskomusten kautta. Vaikka mallin suunnitellun kayttaytymisen teoriaan ja jarki-
peraisen toiminnan teoriaan (TRA) pohjautuva teoreettinen ja empiirinen tausta on varsin vankka,
lopulta malli on vain naiden yksilétason mallien laajennus.

Yksilokeskeisyyden vuoksi malli soveltuu huonosti yhteisdjen ja organisaatioiden ja varsinkin yh-
teiskunnan turvallisuuskulttuurin selittdmiseen. On myds huomattava, ettd malli ei sisalla kayttayty-
mistd, mitd mallissa pidetdan turvallisuuskulttuurin seurauksena eikd sen osana.

TraSaCu -projektissa kehitetty malli (kuva 12) puolestaan tarkastelee liikkenneturvallisuutta koko-

naisvaltaisena jarjestelmana, jossa yksil6lliset ja yhteiskunnalliset tekijat vaikuttavat toisiinsa usei-
den tasojen ja vaiheiden kautta. Mallin tavoitteena on tarjota kattava kuva liikenneturvallisuudesta
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ottamalla huomioon niin yksilon kuin yhteiskunnan vaikutukset likennekulttuuriin ja turvallisuuteen.
Malli pyrkii yhdistdmaan mikrotason tekijat, kuten yksilén kayttaytymisen, makrotason tekijoihin,
kuten yhteiskunnan lainsdadantéon ja infrastruktuuriin.

Kriittisesti arvioituna TraSaCu -malli on arvokas sen laajuuden vuoksi, silla se pyrkii huomioimaan
likenneturvallisuuden monimutkaisuuden ja yhteiskunnalliset vaikutukset. Tdma laajuus on kuiten-
kin my6s mallin haaste, silla sita voi olla vaikea soveltaa kdytanndssa johtuen sen monista muuttu-
jista ja tasoista, joita ei maaritella riittdvan tarkasti. Malli jattda paljon tulkinnanvaraa siita, kuinka
eri tasojen toimenpiteet ja vastuut tulisi jakaa, mika tekee sen kaytdsta monitahoisissa liikkennejar-
jestelmissa hankalaa. Lisaksi mallin kyky tuottaa konkreettisia ja toteuttamiskelpoisia toimintasuun-
nitelmia on hyvin rajallinen, mika rajoittaa sen hyotya kaytanndn liikenneturvallisuustydssa.

Yhteenvetona voidaan sanoa, ettd Watsonin, Wardin ja Fleming-Voglin malli tarjoaa vankan perus-
tan yksilon kayttaytymisen selittamiseen, mutta keskittyy liikkaa yksittaisiin tienkayttajiin ja jattaa
huomioimatta laajempia yhteiskunnallisia ja organisatorisia tekijoitd. TraSaCu -mallin ongelma on
painvastainen: malli tuo laajemman nakékulman, mutta sen kdytannon soveltaminen voi olla haas-
tavaa, koska se pyrkii kattamaan useita jarjestelman osia ilman tarkkaa maarittelya kunkin osa-alu-
een vastuista. Molemmat mallit hy6tyisivat siita, ettd ne sisallyttaisivat malliin myds organisaatioi-
den ja yhteiskunnan laajemman roolin, jotka ovat keskeisia liikenneturvallisuuden kehittdmisessa ja
yllapitamisessa.

Tassa katsauksessa TraSaCu -mallista esitettiin edelleen kehitetty kattava prosessimalli, joka ku-
vaa liikenneturvallisuuskulttuurin muodostumisen vaiheittain mikro-, meso-, ja makrotasolla. Malli
sisaltda kolme paavaihetta: taustatekijat ja yleiset kulttuuripiirteet, liikenneturvallisuuskulttuurin ja
lopulta seuraukset. Malli korostaa, kuinka taustatekijat, kuten sosioekonomiset olosuhteet ja kult-
tuuriset piirteet, vaikuttavat liikkenneturvallisuuskulttuurin laatuun, joka puolestaan maarittaa likken-
teen turvallisuuden lopputulokset, kuten onnettomuuksien ja kuolemien tason. Kriittisesti arvioituna
mallin vahvuutena on sen holistinen I&hestymistapa, joka pyrkii ottamaan huomioon monia eri teki-
joita ja tasoja, jotka vaikuttavat liikenneturvallisuuteen. Kuitenkin mallin monimutkaisuus ja hierark-
kisuus voivat tehda sen kaytannon soveltamisesta haasteellista. On myds mahdollista, etta mallin
lineaarinen rakenne yksinkertaistaa liikaa likenneturvallisuuteen vaikuttavia vuorovaikutussuhteita,
jattden vahemmalle huomiolle dynaamiset ja kaksisuuntaiset vaikutukset eri tekijdiden valilla.

Liikenneturvallisuuskulttuuria taytyy tarkastella kolmella tasolla: mikrotasolla, joka kasittelee yksili-
den kayttaytymista ja asenteita, mesotasolla, joka kattaa organisaatiot ja yhteis6t ja niiden turvalli-
suuskaytannot, seka makrotasolla, joka viittaa valtioon, sen lainsdadantéon, politikkaan ja yhteis-
kunnan laajempiin tekijoihin, kuten kulttuuriin, ilmastoon ja sosiaaliseen ymparistdon. Turvallisuus-
kulttuurin kehittdminen vaatii toimia kaikilla nailla tasoilla. Esimerkiksi mikrotasolla voidaan pyrkia
lisdamaan yksildiden turvallisuustietoisuutta ja muuttaa ajotottumuksia, kun taas mesotasolla orga-
nisaatiot voivat kehittda turvallisuusstrategioita ja toimintatapoja. Makrotasolla lainsdadanto ja valti-
olliset strategiat voivat edistaa turvallisuutta. Yhteiskunnan asenteet ja kulttuuri voivat joko tukea
tai haitata turvallisuuskaytantdjen omaksumista. Kulttuuriset tekijat vaikuttavat
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likenneturvallisuuteen liikennekulttuurin valityksella, mika tekee kokonaisvaltaisesta lahestymista-
vasta valttamattéman.

Liikenneturvallisuuskulttuurin mittaaminen vaatii monenlaisia menetelmia eri tasoilla, kuten kayttay-
tymisen havainnointia, kyselyita, turvallisuussuunnitelmien tarkastelua seka yhteiskunnallisen kes-
kustelun analysointia. Nain ollen turvallisuuskulttuurin mittaamisessa tulee ottaa huomioon, selite-
tadanko turvallisuuskulttuuria yksilén, organisaation vai yhteisén tasolla. Samoin toimenpiteet tulee
suunnitella ottaen huomioon esimerkiksi se, etta yksilon kayttaytymiseen vaikutetaan eri menetel-
milla kuin organisaation turvallisuuskulttuuriin.

Tassa selvityksessa on kasitelty liikenneturvallisuuskulttuurin maaritelmia, malleja ja mittaamista.
On kuitenkin tarkeaa muistaa, etta kulttuurin selittdminen ja mittaaminen eivat ole itsetarkoitus. Lii-
kenneturvallisuuskulttuuria kuvaavien mallien arvo tulee esiin vain niiden kaytanndn sovelluksissa,
joissa niiden avulla voidaan vahentaa liikennevahinkoja ja -kuolemia.
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