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ALKUSANAT

Tama selvitys tehtiin Ajoneuvohallintokeskuksen (AKE) toimeksiannosta
VTT:ssé alkuvuodesta 2006. Tavoitteena oli arvioida AKEnN vastuulla olevien
tehtavien merkitysta liikenneturvallisuuden edistamisessa ja selvittdéd AKEn
onnistumista naissa tehtavissa liikkenneturvallisuuden nakékulmasta.

Selvityksen ohjausryhmé&éan kuuluivat Riitta-Liisa Linnakko (puheenjohtaja), Ka-
ri Hakuli ja Marko Sillanpda AKEsta sekéa Harri Peltola ja Riikka Rajamaki
VTT:std. AKEssa tydsta vastasi Riitta-Liisa Linnakko ja VTT:ssa Harri Peltola.
VTT:ssé erityisasiantuntijoina ja laadun tarkastajina toimivat Pirkko R&ma, Ju-
ha Luoma ja Mikko Raséanen.

Ohjausryhméa kokoontui tyon kuluessa kolme kertaa, méaaritteli kasiteltavia osa-
alueita ja huolehti siitd, ettd arvioijien saatavissa oli tarvittava aineisto ja yhtey-
det eri osa-alueiden asiantuntijoihin AKEssa, misté tekijat haluavat lausua par-
haat kiitokset. Tutkimuksen tekijat vastaavat kuitenkin tyon johtopaatoksista.

Espoossa, 27. huhtikuuta 2006

Tekijat
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FORORD

Denna utredning gjordes av VTT pa initiativ av Fordonsforvaltningscentralen
(AKE) i borjan av ar 2006. Malet var att utvardera vilken betydelse de uppgifter
som ligger pa AKEs ansvar har for framjandet av trafiksékerheten och att utre-
da hur val AKE har lyckats med dessa uppgifter med avseende pa trafiksaker-
heten.

Styrgruppen for utredningen bestod av Riitta-Liisa Linnakko (ordférande), Kari
Hakuli och Marko Sillanpaa fran AKE samt Harri Peltola och Riikka Rajamaki
fran VTT. Vid AKE ansvarade Riitta-Liisa Linnakko for projektet och vid VTT
Harri Peltola. Som specialexperter och kvalitetsgranskare vid VTT fungerade
Pirkko Ramé&, Juha Luoma och Mikko Rasanen.

Styrgruppen samlades tre gadnger under arbetets gang, fastslog vilka delomra-
den som skulle behandlas och sag till att utvarderarna hade tillgang till nod-
vandigt material och majlighet att kontakta experter for de olika delomradena
vid AKE. For detta vill forfattarna framfora sitt varma tack. Forfattarna till utred-
ningen ansvarar emellertid for slutsatserna av arbetet.

Esbo, den 27 april 2006

Forfattarna
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FORWORD

This report was compiled at VTT at the request of the Finnish Vehicle Admini-
stration (AKE) in early 2006. The aim was to assess the significance of the
tasks performed by AKE in terms of promoting traffic safety, and to examine
AKE'’s success in these tasks from the perspective of traffic safety.

The steering group for the report included Riitta-Liisa Linnakko (Chair), Kari
Hakuli and Marko Sillanp&é from AKE, and Harri Peltola and Riikka Rajamaki
from VTT. Riitta-Liisa Linnakko was responsible for the project at AKE and
Harri Peltola at VTT. Pirkko Rama, Juha Luoma and Mikko Rasanen served as
special experts and quality supervisors at VTT.

The steering group met three times during the process, defined the areas to be
handled and ensured that the evaluators had access to the necessary material
and contact with various experts at AKE, a matter for which the authors would
like to express their great appreciation. However, the authors of the study are
responsible for the conclusions drawn on the basis of this work.

Espoo, 27 April 2006

The authors
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TIVISTELMA

Taman selvityksen tavoitteena oli arvioida Ajoneuvohallintokeskuksen (AKE)
vastuulla olevien tehtévien merkitysta liikenneturvallisuuden edistdmisessa. Li-
saksi selvitettiin AKEn onnistumista néissa tehtavissa liikenneturvallisuuden
nakokulmasta ja pohdittin mahdollisuuksia AKEn toiminnan turvallisuusvaiku-
tusten lisdamiseksi.

Padosa AKEN toiminnasta vaikuttaa liikkenneturvallisuuteen, mutta vaikutuksen
suuruutta on eri syista vaikea arvioida. Rekisterien yllapito on monien liikenne-
turvallisuustoimenpiteiden edellytys, vaikka rekistereilla ei olekaan suoraa lii-
kenneturvallisuusvaikutusta. Osasta toimintaa ei ole olemassa tutkimustietoa
eika siten arvioita liikenneturvallisuusvaikutuksesta, ja osa toiminnasta on yh-
teistyota, josta ei voida erotella eri osapuolten toiminnan vaikutusta. Ne tehta-
vat, joista jonkinlainen arvio on kyetty tekemaan, vahentavat likennekuolemia
noin kolmellasadalla vuodessa. Tasta valtaosa on kuljettajaopetuksen ja
-tutkintojen seka ajoneuvojen teknisten vaatimusten olemassaolon vaikutusta.
Arvio on kuitenkin varsin karkea, silld on erittain vaikea edes kuvitella likenne-
jarjestelmaa ilman kuljettajaopetusta ja -tutkintoja ja ajoneuvojen teknisia vaa-
timuksia.

AKEnR tehtaviin siséltyy myds suuri liikenneturvallisuuspotentiaali. Erilaisilla ke-
hitystoimenpiteilld, joihin AKE voi osaltaan vaikuttaa, voitaisiin sdastaa arviolta
75-100 liikennekuolemaa vuodessa. Suurin vaikutus olisi autokannan uusiu-
tumisen nopeuttamisella, turvavydmuistuttimilla ja ajokorttiseuraamusjarjestel-
man kehittamisella.

AKER toimintojen organisointia ja vuosittaisia likenneturvallisuustavoitteita tar-
kasteltiin kolmessa Euroopan liikenneturvallisuuden karkimaassa: Ruotsissa,
Isossa-Britanniassa ja Alankomaissa. Vertailumaissa AKEn tydta vastaavalla
toiminnalla ei juuri ollut vuositasolla mitattavia liikenneturvallisuustavoitteita.
Niiltd osin kuin turvallisuustavoitteita oli, ne olivat toiminnallisia.

AKEnR onnistumista liikenneturvallisuustehtavissdan verrattuna Ruotsiin, Isoon-
Britanniaan ja Alankomaihin on myds vaikea arvioida, koska ei ole olemassa
yhdenmukaisia tilastotietoja eri maiden autokannan tai onnettomuusautojen
kunnosta tai kuljettajaopetuksen vaikutuksesta kyseisen maan kuljettajien on-
nettomuusriskiin. Yleisvaikutelmaksi tuli, ettd perusasioissa, kuten kuljettajatut-
kintojen jarjestamisessa ja kuljettajaopetuksen ja katsastuksen valvonnassa
onnistumisessa, ei ole juurikaan eroa eri maiden valilla, mutta Ruotsi on Suo-
mea selvasti edelld uusien ajoneuvoteknisten laitteiden seka kuljettajaopetus-
menetelmien kokeilussa.

AKEnN toimialaan kuuluvien liikkenneturvallisuustoimien vaikutustiedot ovat epéa-
tarkkoja ja osittain jopa kiistanalaisia. Nayttaisi kuitenkin silta, ettd AKEn toimi-
alaan kuuluvilla likenneturvallisuustoimilla voidaan vahentaa liikennekuolemia
vahintdan samassa maarin kuin tienpitotoimilla. Tata taustaa vasten AKEnN tut-
kimusbudjetti on huomattavan pieni esimerkiksi Tiehallinnon tai Ratahallinto-
keskuksen tutkimusbudjettiin verrattuna.
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SAMMANFATTNING

Malet med denna utredning var att utvardera vilken betydelse de uppgifter som
ligger pa Fordonsforvaltningscentralens (AKE) ansvar har for framjandet av tra-
fiksékerheten. Dartill utreddes hur val AKE har lyckats med dessa uppgifter
med avseende pa trafikséakerheten och dessutom diskuterades mojligheterna
att 6ka AKEs sakerhetspaverkan.

Storsta delen av AKEs verksamhet bidrar till trafiks&kerhet, men i hur stor grad
ar av olika orsaker svart att bedoma. Att det finns olika register &r en forutsatt-
ning for manga trafiksakerhetsatgarder aven om registren i sig inte har nagon
direkt inverkan pa trafiksakerheten. For en del av verksamheten finns det inget
undersokningsmaterial och saledes inte heller ndgon bedémning av hur den
aktuella verksamheten inverkar pa trafiksakerheten. | verksamheten ingar ock-
sa samarbete dar det inte gar att sarskilja de enskilda parternas sékerhetspa-
verkan. Den verksamhet som i nagon form har kunnat bedémas minskar dods-
olyckorna i trafiken med cirka trehundra fall om aret. Majoriteten hanfor sig till
forarundervisningen och -examina samt till de befintliga tekniska kraven pa
fordon. Bedomningen ar emellertid mycket grov, eftersom det ar mycket svart
att tanka sig ett trafiksystem utan férarundervisning och -examina eller tekniska
krav pa fordonen.

AKESs uppgifter har ocksa en stor trafiksakerhetspotential. Genom olika utveck-
lingséatgarder, som AKE for egen del kan inverka pa, kunde man enligt upp-
skattning minska dédsolyckorna i trafiken med 75-100 fall om aret. En snabba-
re féryngring av bilbestandet, baltespaminnare och utveckling av systemet for
korkortspafoljd skulle ha storst inverkan.

Organiseringen av AKEs funktioner och AKEs arliga trafiksakerhetsmal grans-
kades mot tre topplander inom europeisk trafiksdkerhet: Sverige, Storbritanni-
en och Nederlanderna. | jamforelselanderna hade man inte stallt upp nagra
vasentliga trafiksakerhetsmal for den verksamhet som motsvarar AKEs arbete.
Till den del sakerhetsmal hade stéllts upp var de narmast operativa.

Det ar ocksa svart att bedoma hur val AKE har lyckats med sina trafikséker-
hetsuppgifter jamfért med Sverige, Storbritannien och Nederlanderna eftersom
det inte finns nagon enhetlig statistik dver de olika landernas bilbestand eller
olycksbilarnas skick eller vilken roll férarundervisningen har nar det géller fo-
rarnas olycksfallsrisk i de aktuella [anderna. Det allmé&nna intrycket &r att det i
fraga om AKEs grundlaggande uppgifter, t.ex. hur val AKE har lyckats arrange-
ra forarexamina och forarutbildning samt skota dvervakningen av besiktningen,
inte forekommer nagra stora skillnader mellan landerna, men Sverige har ett
klart forsprang jamfort med Finland nar det géller att anvanda ny fordonstek-
nisk utrustning och testa nya metoder inom férarundervisningen.

Uppgifterna om hur de atgarder som hor till AKEs verksamhetsomrade inverkar
pa trafiksakerheten ar inexakta och delvis till och med nagot kontroversiella.
Det verkar emellertid som om man genom de trafiksakerhetsatgarder som hor
till AKEs verksamhetsomrade kan minska antalet dodsolyckor i trafiken i minst
lika htg grad som genom vagunderhall. Mot denna bakgrund ar AKEs forsk-
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ningsbudget mycket liten i forhallande exempelvis till Vagverkets eller Banfor-
valtningscentralens forskningsbudgeter.
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ABSTRACT

The aim of this report was to assess the significance of the tasks performed by
the Finnish Vehicle Administration (AKE) in terms of promoting traffic safety.
Furthermore, it examined AKE's success in these tasks from the perspective of
traffic safety and considered the possibilities for increasing the safety impacts
of AKE activities.

The majority of AKE activities have an impact on traffic safety, but the extent of
the impact is difficult to assess for a variety of reasons. Maintenance of the
registers is a prerequisite for many traffic safety measures, although the regis-
ters do not have a direct impact on traffic safety. Research data does not exist
for some activities, making it impossible to evaluate the impact on traffic safety
while some activities involve co-operation, making it difficult to differentiate be-
tween the impacts of the efforts of different parties. The tasks for which some
form of assessment could be performed decrease traffic fatalities by about
three hundred per year. The great majority of this results from driving instruc-
tion and examinations and the existence of technical requirements for the vehi-
cles. However, this assessment is quite general in nature because it is very dif-
ficult to even imagine a traffic system without driving instruction and examina-
tions and technical requirements for vehicles.

AKE's tasks also include a lot of traffic safety potential. Estimated 75-100 traffic
fatalities per year could be prevented by development measures that AKE can
influence. The greatest impact would be obtained by increasing the speed at
which the car fleet is renewed, seat belt reminders and development of the
driving licence supervision system.

The organisation of AKE functions and annual traffic safety targets were exam-
ined in relation three of the leading traffic safety countries in Europe: Sweden,
Great Britain and the Netherlands. In the comparison countries, the work cor-
responding to work done by AKE did not really have measurable annual traffic
safety targets. The traffic safety targets that did exist were mainly operational
in nature.

The success of AKE in its traffic safety tasks is also difficult to assess in com-
parison to Sweden, Great Britain and the Netherlands because consistent sta-
tistics do not exist regarding the car fleet and condition of cars involved in acci-
dents or the effect of driving instruction on the accident risk for drivers in the
different countries. The general impression was that success in basic matters,
such as organising driving examinations and instruction and supervision of ve-
hicle inspections differs very little between the countries, but that Sweden is
clearly ahead of Finland in the testing of new vehicle technical equipment and
methods of driving instruction.

The impact data for the traffic safety measures within AKE’s business sector
are inaccurate and even disputable in part. However, it would appear that
those measures can decrease traffic fatalities by at least the same number as
road management measures. In light of this, AKE’s research budget is no-
ticeably small in comparison with the research budgets at institutes such as the
Finnish Road Administration and the Finnish Rail Administration.
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1 Johdanto

Ajoneuvohallintokeskus (AKE) on menopuolelle nettobudjetoitu valtion virasto,
jonka tehtéaviad ovat muun muassa ajoneuvojen ja niiden osien tyyppihyvaksyn-
ta, ajoneuvojen rekisterdinti ja vuotuinen verotus, katsastustoiminnan valvonta,
kuljettajantutkintojen jarjestaminen ja kuljettajaopetuksen valvonta, ajokorttien
rekistergdinti ja ajoneuvoliikenteen tietopalvelu. Lahes kaikki AKEn tehtavat vai-
kuttavat liikenneturvallisuuteen suoraan tai valillisesti, mutta AKElle ei toistai-
seksi ole asetettu tavoitetta suhteessa valtakunnalliseen liikenneturvallisuusta-
voitteeseen: valtioneuvoston periaatepaatoksessa on asetettu tavoitteeksi, etta
Suomen tieliikenteessa saa vuonna 2010 kuolla enintd&n 250 henkea.

Liilkenneministerio teetti vuonna 2005 konsulttityond AKEn toiminnan ja PAL-
KO-hankkeen arvioinnin. Tassa arvioinnissa tuotiin esille, ettd AKEn tulosjoh-
tamisen mittareita on parannettava ja yksinkertaistettava. Mitattavien asioiden
tulisi olla sellaisia, joihin AKEsta riippumattomilla tekijoilla on vain vahan tai ei
ollenkaan vaikutusta, ja mittaamisen pitaisi ohjata toimintaa oikeaan suuntaan.

2 Tavoite

Taman selvityksen tavoitteena on arvioida AKEn vastuulla olevien tehtavien
merkitysta liikenneturvallisuuden edistamisessa. Lisaksi selvitetddn AKEnN on-
nistumista naissa tehtavissa liikenneturvallisuuden ndkékulmasta ja mahdolli-
suuksien mukaan ehdotetaan uusia keinoja AKEn toiminnan turvallisuusvaiku-
tusten lisaamiseksi.

3 Menetelmat ja rajaukset

AKEnN nykyiseen liikenneturvallisuusty6hon tutustuttiin AKEn vuosikertomuksen
(AKE 2005a), vuoden 2006 tulostavoitteiden (AKE 2005b) ja AKEn toiminnasta
tehdyn arvioinnin (Lindroos ym. 2005) avulla. Lisétietoja saatiin ohjausryhmalta
ja AKEn muulta henkilostolta.

AKEnN toimintakenttdén kuuluvan liikenneturvallisuustydon mahdollisuuksia ja
vaikutuksia kartoitettiin kirjallisuuden seka ulkomaisten kokemusten avulla. Ul-
komaisia kokemuksia selvitettiin kolmesta maasta: Ruotsista, Alankomaista ja
Isosta-Britanniasta. Nama vertailumaat ovat liikenneturvallisuudeltaan Euroo-
pan parhaat maat, kun mittarina kaytetaan liikenteessé kuolleiden mééraa suh-
teessa asukaslukuun. Ulkomaisten kokemusten kartoituksessa kaytettiin hy-
vaksi Internetia seka VTT:n ja AKEnN kontakteja eri maiden asiantuntijoihin.

AKER hallinnonalaan kuuluvien liikenneturvallisuustoimenpiteiden vaikutuksia
arvioitiin Elvikin ja Vaan (2004) liikenneturvallisuuskasikirjan pohjalta. Kasikir-
jan vaikutusarviot perustuvat yli 1 700 tutkimukseen.

Lisaksi kaytettiin likennevahinkojen tutkijalautakuntien aineistoa vuosilta 2000—
2004 joidenkin liikenneturvallisuusongelmien yleisyyden arviointiin.
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Autokiinnitys, kansainvaliset kuljetusluvat seké muualla kuin ETA-maissa rekis-
terdityjen tai kayttéon otettujen ajoneuvojen massojen ja mittojen ylittdmista
koskevat poikkeusluvat jatettiin liikenneturvallisuustarkastelujen ulkopuolelle,
koska niiden lilkenneturvallisuusvaikutus arvioitiin vahaiseksi. Myds ajoneuvo-
jen vakuuttamiseen liittyvat kysymykset jatettiin tarkastelun ulkopuolelle, vaikka
vakuutus liittyykin valillisesti ajoneuvon rekisterdintiin ja katsastamiseen, silla
likennevakuutuksen liikkenneturvallisuushyddyista ei ole nayttéa (Elvik & Vaa
2004).

Tutkimuksessa pyrittiin myds vertaamaan tehtévien resursointia AKEn ja ver-
tailumaiden valilla, mutta organisaatioerojen vuoksi tasta luovuttiin. Esimerkiksi
Isossa-Britanniassa AKEnN tehtdvia vastaavat tehtavat on jaettu neljan eri orga-
nisaation kesken, ja jokaisella naista organisaatioista on myds AKEn tehtéviin
kuulumattomia vastuualueita.

4 AKERN liikenneturvallisuustyo tehtavittain

Luvussa 4 kasitelladan AKER liikenneturvallisuusty6téa jaoteltuna AKEn nykyisen
organisaation rakenteen mukaisesti: Rekisterdinti ja verotus (luku 4.1), Ajoneu-
votekniikka (luku 4.2), Kuljettaja (luku 4.3) ja AKEtieto (luku 4.4). Kussakin ala-
luvussa kuvataan ensin AKEN toimintaa, sitten esitellaan tutkimustietoja ja ul-
komaisia kokemuksia ja lopuksi esitetaan toimintaa ja kehittamista koskevat
arviot.

4.1 Rekisterdinti ja verotus

4.1.1 AKEn toiminnan kuvaus

Moottorikayttdisen ajoneuvon ja siihen kytkettavaksi soveltuvan hinattavan
ajoneuvon kaytto liikkenteessa on kielletty, jollei ajoneuvoa ole katsastettu ja il-
moitettu rekisteroéitavaksi asianmukaisesti. Ajoneuvohallintokeskus vastaa ajo-
neuvojen rekisterdinnista ja pitaa ylla ajoneuvorekisteria. AKElla on rekisterdin-
tisopimuksia katsastuspaikkojen, vakuutusyhtiéiden, autoliikkeiden ja rahoitus-
yhtididen kanssa. Rekister6innin sopimuskumppanit saavat AKElta puhelin-
neuvontaa ja koulutusta. AKE tekee tarkastuskaynteja sopimuskumppanien
luokse seka lahettaa selvityspyyntja ja antaa kirjallisia huomautuksia rekiste-
réintitoiminnassa havaittujen virheiden ja puutteiden vuoksi. (AKE 2005a.)

Koska ajoneuvoveron kantaminen perustuu ajoneuvoliikennerekisterin tietoihin,
veroviranomaisena toimii rekisterin pitaja eli AKE. Autoveron, joka peritaan en-
nen uuden auton rekisterdintid, kantaa tullilaitos. Eréissa tapauksissa autove-
roa on suoritettava ajoneuvon rekisterdinnin jalkeenkin, jos ajoneuvon raken-
netta, kayttotarkoitusta tai omistusta muutetaan verotukseen vaikuttavalla ta-
valla. Talldin autoveron kantaa yleensa AKE. (AKE 2005a.)

Nykyisin ajoneuvoveron perusveroa maksetaan Suomessa henkil6- ja paketti-
autoista 26 snt/paiva, jos auto on otettu kayttdon ennen vuotta 1994, ja 35
snt/péiva, jos auto on otettu kayttddn vuonna 1994 tai myohemmin. Kayttovoi-

2
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maveroa maksetaan autoista, joissa on polttoaineena muuta kuin bensiinia.
Veron suuruus on ajoneuvon kokonaismassan jokaiselta alkavalta sadalta kilol-
ta henkildautoista 6,7 snt/péiva ja paketti-, matkailu- ja huoltoautoista 0,9
snt/péaiva. Veron suuruudesta paattaa eduskunta.

95-oktaanisesta bensiinistd maksetaan nykyisin polttoaineveroa 58,76 snt/l ja
arvonlisaveroa 22,2 snt/l.

4.1.2 Tutkimustieto ja ulkomaiset kokemukset

Autojen rekisterdinnilla ei ole suoraa liikenneturvallisuusvaikutusta, mutta rekis-
terdinti on monen likkenneturvallisuuteen vaikuttavan toimenpiteen edellytys,
esimerkiksi automaattisen nopeusvalvonnan ja autovarkauksien ehkaisyn.

My6s verotuksen vaikutus liikenneturvallisuuteen on epasuora. Ajoneuvoveron
avulla voitaisiin vaikuttaa likenneturvallisuuteen esim. seuraavasti (Elvik & Vaa
2004):

= paljonko autoja hankitaan ja kuinka monta vuotta niilla ajetaan

= korkeammat verot ajoneuvoille, joiden liikenneturvallisuusriski on kes-
kimaaraista suurempi

= koon, idn tms. puolesta turvallisempaan ajoneuvokantaan pyrkiminen

= veronalennuksia, jos on vapaaehtoisia turvallisuutta edistavia laitteita.

Verotuksen keinoin voidaan parantaa likenneturvallisuutta myds vahentamalla
likennesuoritetta. Liikennesuoritteen maara on tarkein liikenneonnettomuuksi-

en maaraa selittava tekija. Yhteenvetona monista kansainvalisista tutkimuksis-
ta Elvik ja Vaa (2004) toteavat, etta likennesuoritteen kaksinkertaistuessa hen-
kilbvahinkoon johtavien onnettomuuksien maara kasvaa 79 %.

Oulun yliopistossa tehdyn automallien turvallisuusvertailun mukaan (Ernvall
ym. 2000) 2000-luvun alun automalleissa kuoleman tai vakavan loukkaantumi-
sen riski on noin 30 % pienempi kuin 1990-luvun alkupuolen automalleissa. Al-
le 10 vuotta vanhoista autoista koostuva Suomen autokanta merkitsisi yli 50
hengen s&astymista vuosittain tieliikenteessa (Ernvall ym. 2000).

AKElla on valmiudet tehd& aloitteita tieliikenteen verojen kehittdmiseksi, silla
sen toimeksiannosta on kehitetty autokannan hallintamalli, jolla voidaan arvioi-
da veromuutosten vaikutusta kerattavien verojen maaraan, liikkenneturvallisuu-
teen, energiankulutukseen ja paastoihin (AKE 2001). Toistaiseksi laskentamal-
lia on kaytetty l[Ahinn& verotusmuutosten ymparistovaikutusten arviointiin.

Ruotsissa Vagverket vastaa ajoneuvojen rekisterdinnista ja ajoneuvoveron
kantamisesta samaan tapaan kuin AKE Suomessa. Ajoneuvoveron suuruus
riippuu ajoneuvon painosta. Liséksi tietyiltd raskailta kuorma-autoilta peritaan
tienkayttomaksua. Erityiskilpien myynnista saatavat rahat menevaét kilpirahas-
toon, jonka rahat kaytetaan paaasiassa liikenneturvallisuustyéhon. (Vagverket
2005.)
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Isossa-Britanniassa The Driver and Vehicle Licensing Agency (DVLA) vastaa
ajoneuvojen ja kuljettajien rekisterdinnista ja ajoneuvoveron kantamisesta.
Ajoneuvoveron suuruus riippuu auton tyypista, painosta ja paastoista. Post Of-
fice Counters Ltd toimii DVLA:n edustajana ja tekee valtaosan omistajavaih-
doksesta johtuvista rekisteritietojen muutoksista. DVLA:n vuositavoitteet liitty-
vat etupaassa toiminnan tehokkuuteen, asiakastyytyvaisyyteen ja kuljettajien ja
ajoneuvojen rekisterdinnin kasittelyaikoihin. Liikenneturvallisuuteen liittyy aino-
astaan tavoite vahentaa veroja valttelevien ajoneuvojen maaraa. Tata edesaut-
taa vuonna 2004 voimaan tullut jatkuvan rekisterdinnin (Continuous Registrati-
on) jarjestelmd, jonka mukaan ajoneuvon rekisteriin merkitty omistaja vastaa
ajoneuvosta taloudellisesti, kunnes han ilmoittaa DVLA:lle ajoneuvon romutta-
misesta tai omistajanvaihdoksesta. DVLA ja VOSA (Vehicle and Operator Ser-
vices Agency) ovat yhdessa poliisin ja muiden osapuolten kanssa kehittaneet
automaattista rekisterinumeroiden lukua liikennevalvonnan avuksi. Verottamat-
tomien ajoneuvojen maara yleisilla teillda onkin pudonnut 2,8 %:sta 1,9 %:iin.
(DVLA 2005a.)

Alankomaissa Rijksdienst voor het Wegverkeer (RDW) vastaa ajoneuvojen re-
kisteroinnista. Rekisteriotteita antavat RDW:n lisaksi postitoimistot ja valtuute-
tut korjaamot. RDW rekisterdi myods uudet polkupydrat, jotka on varustettu eri-
tyisella tunnisteella varkauksien estamiseksi. (RDW 2005.)

Alankomaissa Belastingdienst eli vero- ja tullihallinto vastaa ajoneuvoveron ja
tieveron kantamisesta. Ajoneuvovero perustuu auton painoon ja arvoon, tieve-
ro taas ajoneuvon tyyppiin, painoon ja polttoaineeseen. Alankomaissa on har-
kittu verotuksen painopisteen siirtdmista auton hankinnan verotuksesta kéyton
verotukseen. Yhtena vaihtoehtona on tutkittu satelliittipaikannukseen perustu-
vaa ajettujen kilometrien verottamista (Besseling ym. 2005). Ajettujen kilomet-
rien verottaminen polttoaineveron kautta ei ole kayttokelpoinen vaihtoehto
Alankomaiden kaltaisessa pienessa maassa, jos naapurimaiden huoltoasemilla
saa tankata halvemmalla.

4.1.3 Toimintaa ja kehittamista koskevat arviot

AKEnN nykyinen ajoneuvoveron kantaminen ei ole varsinaista liikkenneturvalli-
suustyoté. Vertailumaissa tilanne on sama: ajoneuvoverotus ei ohjaa kohti tur-
vallisempaa autokantaa. Verotuksen muutoksia on sekd AKEssa ettéd ulkomail-
la tarkasteltu lahinna ymparistondkdkulmasta.

Peltola ym. (2005) arvioivat, etta autokannan uusiutuminen véhentaa noin 35
likennekuolemaa vuodessa vuoteen 2010 mennessa. Jos autokannan uusiu-
tumista voitaisiin verotuksen keinoin nopeuttaa 20 %, olisi vaikutus seitseman
likennekuolemaa vuodessa. AKE voisi olla aloitteellinen liikenneturvallisuuden
kannalta optimaalisen autokannan selvittdmisessa seka siihen verotuksen kei-
noin pyrkimisessa.

Ajoneuvojen rekisteroinnin valillista liikenneturvallisuushyotya voidaan kasvat-
taa pyrkimalla mahdollisimman virheettémiin tietoihin, lisaamalla rekisteriin lii-

kenneturvallisuuteen liittyvia tietoja, esimerkiksi mittarilukematietoja katsastuk-
sen yhteydessa, seka kehittamalla uusia ajoneuvorekisterin hyddyntamistapo-
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ja. Yksi tallainen hyddyntamistapa voisi olla katsastamattomien ja veroja mak-
samattomien ajoneuvojen vahentaminen liikenteesta Ison-Britannian tapaan.
Taman voisi toteuttaa kuvaamalla valvontakameralla rekisterikilpia, lukemalla
ne hahmontunnistuksen avulla ja tarkastamalla sitten ajoneuvojen rekisteritie-
dot.

Vertailumaissa verotukselle ja rekisterdinnille ei ollut asetettu muita liikkennetur-
vallisuustavoitteita kuin Ison-Britannian tavoite vahentaa veroja vélttelevien au-
tojen maaraé. Jos AKEnN verotus- ja rekistergintity6lle halutaan asettaa vuosit-
taisia liikkenneturvallisuustavoitteita, ne voisivat olla toiminnallisia tavoitteita,
esimerkiksi lakiehdotuksia siitd, miten verotuksella voitaisiin paasta turvalli-
sempaan autokantaan. Pidempiaikaiseksi tavoitteeksi voisi asettaa esimerkiksi
sen, ettd katsastamattomia autoja I6ytyy satunnaistetussa valvonnassa alle x
prosenttia. Tallaisen satunnaistetun valvonnan voisi toteuttaa esimerkiksi val-
vontakameroilla.

4.2 Ajoneuvotekniikka

421 AKEn toiminnan kuvaus

Ennen kuin ajoneuvo voidaan hyvaksya liikenteeseen ja rekisterdida, tulee sen
olla voimassa olevien sdaddsten mukainen teknisiltd ominaisuuksiltaan. Tyyp-
pihyvaksynnan perusidea on, ettei kaikille uusille ajoneuvoyksildille tarvita re-
kisterointikatsastusta, vaan yhden tarkastaminen riittaa. Tyyppihyvaksyntaa
ohjaa EU-tyyppihyvaksyntadirektiivi, ja yhdessa EU-maassa suoritettu EY-
hyvaksynta on voimassa koko yhteison alueella. Suomessa tyyppihyvaksyntéa-
viranomainen on AKE. AKEn tyyppirekisteriin merkitd&n ajoneuvon rekisterdin-
nissa tarvittavat tiedot ja erilaisia ohjeita katsastuksen tueksi. Lisaksi tehdaan
komponenttien tyyppihyvaksyntaa ja myonnetdén ajoneuvoteknisia poikkeus-
lupia. (AKE 2005a.)

Ajoneuvomallin valmistajan, valmistajan edustajan tai maahantuojan tulee il-
moittaa AKEIlle valmistajan julkaisemasta takaisinkutsukampanjasta, jos kam-
panjan syyna on sellainen virhe, joka aiheuttaa merkittavaa vaaraa lilkkennetur-
vallisuudelle tai huomattavaa haittaa ymparistolle. AKE listaa takaisinkutsu-
kampanijat Internet-sivuillaan ja seuraa niiden toteutumista. (AKE 2005a.) Jos
valmistajan tai maahantuojan toimista huolimatta autoja jaa korjaamatta, AKE
l&hettda korjauskehotuksen. AKE voi myds estaéa sellaisen ajoneuvon kayton,
jota ei valmistajan, maahantuojan ja AKEn kehotuksista huolimatta vieda kor-
jattavaksi. Nain ei tosin ole tarvinnut menetella viela kertaakaan niind kolmena
vuotena, joina AKE on seurannut takaisinkutsukampanjoita (Pellikka 2006).
Vuoden 2005 aikana AKElle ilmoitettiin 76 takaisinkutsukampanjaa. Kampanjat
koskivat yhteensé noin 51 000:ta ajoneuvoa. (AKE 2006a.)

Méaéraaikaiskatsastus on rekisterdidylle ajoneuvolle maaréajoin suoritettava
katsastus, jossa tarkastetaan ajoneuvon kunto ja rekisteriin merkityt tiedot,
muun muassa liikennevakuutus ja ajoneuvovero. AKE myodntéa katsastuksen
toimiluvat, antaa katsastusta koskevat ohjeistukset ja valvoo katsastustoimi-
paikkojen toimintaa. Valvonta suoritetaan tekemalla tarkastus- ja valvontakayn-
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teja seka seuraamalla toimintaa tilastojen avulla. AKE jarjestaé katsastajille
tutkinnot méaaraaikaiskatsastuksista sen jalkeen, kun hyvaksytyt kouluttajat
ovat antaneet koulutuksen. Alalle tulevien yleiskurssin kokeet seka vaativam-
pien katsastusten kurssien kokeet jarjestaéd luvan saanut kouluttaja AKEn hy-
vaksymien kysymysmallien pohjalta. (AKE 2005a.)

AKE seuraa katsastustoiminnan laatua katsastuspaikkojen hylkdysprosenttien
eroilla ja testiautoissa olevien vikojen I6ytymisella maardaikaiskatsastuksissa
(AKE 2005b). Testiautossa on kaikkiaan 5—7 vikaa, joista vahintaan kaksi on
likenneturvallisuuden kannalta valitonta vaaraa aiheuttavaa vikaa, jotka johta-
vat aina katsastuksen hylkaamiseen. Nama kaksi vikaa loytaneiden katsas-
tusasemien osuus on tulostavoitteena. Muut testiauton viat ovat korjauskeho-
tuksen aiheuttavia vikoja. (Pellikka 2006.) Hyv&an tulostasoon vaaditaan, etta
60 % katsastusasemista I0ytdd nama kaksi vikaa (AKE 2005b). AKEn toimin-
nan arviointiraportissa (Lindroos ym. 2005) arvosteltiin tata tulosmittaria siita,
ettd tavoitteeksi on asetettu kahden vian 16ytyminen 5—7 viasta. Arviointirapor-
tissa ehdotettiin, etté kaikkien hylkdykseen johtavien vikojen Idytymisen pitaisi
olla tulosmittarin tavoitteena.

Katsastusasemien hylkaysprosenttia koskevana tavoitteena on, ettd "katsas-
tustoimipaikkojen hylkaysprosentit eivéat perusteettomasti poikkea enempaé
kuin -3 tai +7 prosenttiyksikkda koko maan keskiarvosta. Tavoitetason mukai-
set hylkaysprosentit saavutetaan vahintdan 80 prosentilla katsastustoimipai-
koista". Tata hylkaysprosenttia seurataan kaikista asemalla kayvistéa ajoneu-
voista yhteensa, ei esimerkiksi samanikéaisista autoista. Hylkaysprosentin vaki-
ointipyrkimys saattaa johtaa siihen, ettd hylkdamisen rajoilla olevia tapauksia
tulkitaan katsastusasemilla siten kuin on kyseisen aseman hylkaysprosentin
kannalta edullista. (Pellikka 2006.)

Raskaille hydtyajoneuvoille tehd&dan tienvarsitarkastuksia pistokokein. Tarkas-
tuksista vastaavat poliisi, tulli ja rajavartiolaitos. AKEn tehtavana on jarjestaa
niiden avuksi teknisia asiantuntijoita. Vuonna 2004 tarkastettiin kuorma-autoja,
niiden peravaunuja ja linja-autoja yhteensa noin 6 500, ja niistd 149 maarattiin
ajokieltoon. (AKE 2005a.)

EU:n direktiivissa, joka koskee raskaiden hy6tyajoneuvojen tienvarsitarkastuk-
sia, todetaan, etta tarkastettaviksi pitdisi valita ajoneuvoja, jotka kaikkein to-
denné&koisimmin ovat huonosti huollettuja. Valinta ei kuitenkaan saa syrjia mi-
taan kansallisuutta tai ajoneuvon rekisterdintimaata.

AKE myo6ntaa luvat luvanvaraisten liikennetarvikkeiden asennus- ja korjausliik-
keille. Luvanvaraisia likennetarvikkeita ovat jarrut, taksamittarit, ajopiirturit, no-
peudenrajoittimet ja alkolukot. Asennus- ja korjausliikkeiden toimintaa seka lii-
kennetarvikkeiden kauppaa valvotaan muutamien katsastusyritysten kanssa
tehtyjen sopimusten perusteella. (AKE 2005a.) Luvanvaraisten korjaamojen
valvonnassa tyypillinen havaittu puute on jonkin pakollisen varusteen puuttu-
minen. Liikennetarvikekaupassa taas tyypillinen puute on pakollisen hyvaksyn-
nan puuttuminen myytavasta tuotteesta. (Pellikka 2006.)

Vuoden 2005 alusta myds polkupyérien valmistuksen ja kaupan valvontavas-
tuu siirtyi AKElle.
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Valtioneuvoston periaatepaatoksessa tieliikenteen turvallisuuden parantami-
sesta 9.3.2006 osittain AKEn vastuulle on merkitty ajovakauden hallintajarjes-
telmien kayttoonoton edistdminen raskaisiin ajoneuvoihin.

4.2.2 Tutkimustieto ja ulkomaiset kokemukset

Yhdysvaltalaisessa tutkimuksessa on arvioitu, ettd vuonna 1981 liikenteessa
kuoli 30 % vahemman ihmisid, kuin olisi kuollut ilman 1960- ja 1970-luvulla
kayttoon otettuja autojen turvallisuusvaatimuksia (Elvik & Vaa 2004).

Norjalaisen tutkimuksen mukaan katsastustoiminta vahensi hvj-onnetto-
muuksia 2 % ja lisasi kaikkia onnettomuuksia 1 %, mutta tulokset eivat olleet ti-
lastollisesti luotettavia. Tassa tutkimuksessa oli mukana 204 000 henkilbautoa,
joista kolmannes katsastettiin kerran kolmen vuoden tutkimusjakson aikana,
kolmannes katsastettiin joka vuosi ja kolmannesta ei ollenkaan. Yleisesti Elvik
ja Vaa (2004) paatyivat siihen, etta kevyiden autojen maaraaikaiskatsastus ei
vahenna onnettomuuksia, mutta raskaiden ajoneuvojen onnettomuudet va-
henevéat 5 %.

Suomessa katsastuksia vahennettiin vuonna 1992 siten, etta yksityiseen kayt-
t6on tarkoitetun henkildauton katsastuksiin tuli yksi vapaavuosi ensimmaisen,
kolme vuotta kayttoonoton jalkeen tehtdvan maaraaikaiskatsastuksen jalkeen.
Taman muutoksen liikenneturvallisuusvaikutuksia ei ole tutkittu.

Katsastustoimintaan ollaan Suomessa suhteellisen tyytyvaisid. Osa katsasta-
mattomista autoista saattaa olla liikenteessa. Paasyyt auton katsastamatto-
muuteen olivat seuraavat: ajoneuvo on seisontavakuutuksessa (35 %), sité ei
kaytetd (34 %), ajoneuvo ei lapaise katsastusta (22 %) ja unohdus, epéaselvyys
tai tietAmattomyys seka viitsimattomyys (27 %). On syytd huomata, etta kat-
sastamattomuudelle voi olla useampia syita, ja siksi syiden summa on yhteen-
sa yli 100 % (AKE 2006b).

Ruotsissa tehtiin laskelma katsastuksen yhteiskuntataloudellisista vaikutuksista
1990-luvun alussa (Hjalte 1991). Laskelman pohjaksi ei ollut tietoa onnetto-
muusautojen teknisista vioista, vaan laskelma pohjautui katsastuksessa havait-
tuun vikojen maaraén jarruissa, pyorissa ja auton korissa. Naistéa vioista

10 %:n oletettiin aiheuttavan henkilévahinko-onnettomuuksia tai pahentavan
onnettomuuksien seurauksia. Tata lukua verrattiin erityyppisten onnettomuuk-
sien maariin. Tulokseksi saatiin, etta katsastustoiminnan olemassaolo on vé-
hentényt onnettomuuksia vajaalla 2 %:lla. Lisaksi laskettiin erilaisten katsas-
tuksen harventamisvaihtoehtojen kannattavuutta ja katsastustoiminnan kohdis-
taminen vain vanhoihin autoihin tai katsastus vain joka toinen vuosi todettiin
yhteiskuntataloudellisesti kannattavaksi. Laskelman tekijat kuitenkin huomaut-
tavat, etta tulos perustuu monilta osin oletuksiin eik&a kay sellaisenaan katsas-
tustoiminnan muutosten pohjaksi.

Suomessa vuonna 2003 tutkijalautakuntien tutkimista moottoriajoneuvojen
kuolonkolareista yhdeksén (4 %) oli sellaisia, joissa yhden tai useamman osa-
puolen tekniset viat (muut kuin rengasviat) vaikuttivat onnettomuuden syntyyn.
Liséksi 13 onnettomuudessa (7 %) yhden tai useamman henkil6- tai pakettiau-
ton huonoimman renkaan urasyvyys oli alle 1,6 mm (VALT 2005). Renkaisiin
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liittyvi& riskitekijoita raportoitiin 14 %:ssa kuolonkolareista vuosina 1998—2002
(Peltola ym. 2005). Liian pienen urasyvyyden liséksi riskitekijana saattoi olla
esimerkiksi sekarengastus, kesarenkaat talvella tai liian alhaiset ilmanpaineet.
Autot, joiden riskitekijana oli teknisia vikoja, olivat tutkijalautakuntien onnetto-
muusaineiston perusteella ldhes aina katsastettuja. Tutkijalautakuntien tutki-
missa kuolonkolareissa oli vuonna 2004 osallisena 29 autoa, joilla oli ik&a va-
hintdan viisi vuotta ja joiden edellisesta katsastuksesta oli aikaa yli 12 kuukaut-
ta. Vuonna 2003 vastaava luku oli 28.

Vakavan auto-onnettomuuden tapahtuessa ns. e-call-jarjestelma voisi auton
suuren hidastuvuuden perusteella tehda automaattisesti halytyksen hatékes-
kukseen. Tallainen jarjestelma nopeuttaisi hatdavun saamista onnettomuus-
paikalle. Virtanen ym. (2005) ovat arvioineet, etta tallainen jarjestelma olisi
Suomessa vuosina 2001-2003 pelastanut erittain todennékdisesti 43 henkea
(4,6 % moottoriajoneuvossa kuolleista) ja sen lisdksi mahdollisesti toiset 43
henkead, jos jarjestelma olisi ollut kaytdssa.

Isossa-Britanniassa osa poliiseista kirjaa henkildvahinko-onnettomuuksien ris-
kitekijoita tarkoitukseen suunnitellulle lomakkeelle. Toiminta on vapaaehtoista.
Lomakkeen toimivuutta tarkastelleessa tutkimuksessa raportoitiin, ettd noin
61 000 hvj-onnettomuudesta 2,5 %:ssa ajoneuvon tekniset viat olivat riskiteki-
janad. Rengasvikoja oli 0,8 %:ssa onnettomuuksista ja muita teknisia vikoja
1,7 %:ssa onnettomuuksista. (Hickford & Hall 2004.)

Kahdessa yhdysvaltalaisessa tutkimuksessa on tarkasteltu teoreettista maksi-

mihyo6tyd, joka voidaan saavuttaa raskaiden ajoneuvojen teknisia vikoja vahen-
tamalla. Toisen tutkimuksen mukaan onnettomuusriskia voidaan pienentéa

37 %, toisen mukaan hvj-onnettomuuksien riskia 26 % ja peltikolareiden riskia

16 %. Kanadalaisen tutkimuksen mukaan tekniset viat ovat myétavaikuttaneet

15 %:iin raskaiden ajoneuvojen onnettomuuksista. (Elvik & Vaa 2004.)

Yhdysvalloissa vuonna 1997 tehdyssa tutkimuksessa tienvarsitarkastusten
hyotykustannussuhteeksi arvioitiin 0,87. Tarkastusten arvioitiin laskevan maan-
tierahtifirmojen onnettomuusastetta 5 %. Norjalaisessa eri maakuntia ja kuu-
kausia vertailevassa tutkimuksessa tienvarsitarkastuksille ei saatu tilastollisesti
merkitsevaa vaikutusta (—0,4 % hvj-onnettomuuksista). Toisen norjalaisen tut-
kimuksen mukaan tienvarsitarkastusten kaksinkertaistaminen vahensi raskaan
likenteen onnettomuusastetta 6,7 %, mutta tulos ei ollut tilastollisesti merkitse-
va. (Elvik & Vaa 2004.)

Yhdysvalloissa on kehitetty laskentamenetelmd, jonka avulla tienvarsitarkas-
tukset kohdistetaan niihin raskaisiin ajoneuvoihin, jotka todennakoéisimmin jou-
tuvat tarkastuksen tuloksena ajokieltoon. Menetelma yhdistaa kuljettajien rik-
komustietoja, aikaisempien tienvarsitarkastusten tietoja, yritysten tietoja ja on-
nettomuustietoja. Ajokieltojen osuus tarkastetuista oli lahes kaksinkertainen
sellaisissa tapauksissa, joissa laskentamenetelméa ehdotti tarkastusta. (Lanz &
Loftus 2005.)

Ruotsissa tutkittiin turvavyémuistuttimen vaikutusta turvavyon kayttéon viides-
sa kaupungissa. Tutkimus toteutettiin tarkkailemalla kaupungilla ajavia autoja.
Autoissa, joissa oli turvavydmuistutuin, joka antaa vahintdédn 90 sekuntia kes-
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tavan aani- ja valomerkin, turvavyot olivat kaytdssa 98,9-prosenttisesti, kun
vastaava luku samanikaisissa autoissa ilman muistutinta oli 82,3 %. Lievem-
malla turvavyomuistuttimella varustetuissa autoissa turvavoita kaytettiin 93-
prosenttisesti. (Krafft ym. 2006.)

Ruotsissa valtion 52-prosenttisesti omistamalla AB Svensk Bilprovningilla on
yksinoikeus rekisterdinti- ja maaraaikaiskatsastuksiin. Katsastuksen laatutyds-
sa pyritaan siihen, etta kaikilla katsastusasemilla olisi samat arvosteluperusteet
ja ettd ajoneuvojen viat havaitaan ja arvioidaan virheettémasti. Katsastuksen
tuloksia analysoidaan ja vertaillaan saannéllisesti. (AB Svensk Bilprovning
2005.) Bilprovningin matkustus- ja liikenneturvallisuuspolitiikkaan sisaltyy muun
muassa, etta katsastusasemilla jaetaan liikenneturvallisuustietoa, yrityksen
tyontekijat ajavat autoa vain levénneiné ja yrityksen autoissa ja tydsuhdeau-
toissa on alkolukot ja turvavydmuistuttimet. Bilprovningilla ei ole samanlaisia
vuosittaisia mittareita liikenneturvallisuustydlleen kuin AKElla.

AB Bilprovning on tukenut helposti autoihin asennettavan turvavyémuistuttimen
kehitysta. Autoihin, joista muistutin puuttuu, tarjotaan sen asentamista katsas-
tuksen yhteydessa. (AB Svensk Bilprovning 2005.)

Ruotsissa Styrelsen for ackreditering och teknisk kontroll (SWEDAC) valvoo

luvanvaraisten liikennetarvikkeiden kauppaa seké ajoneuvojen osia testaavia
laboratorioita. SWEDAC myds valvoo Ab Bilprovningin toimintaa. (SWEDAC

2006.)

Ruotsissa poliisi tekee ajoneuvojen tienvarsitarkastukset ilman muiden tahojen
apua. Vuosittain tarkastetaan noin 15 000 raskasta ajoneuvoa ja 40 000 muuta
ajoneuvoa. Vagverket laatii tienvarsitarkastuksia koskevat ohjeet. Vagverketis-
séa poliisin tekemien tienvarsitarkastusten maaraa pidetdan aivan lilan vahaise-
na. (Hjalm 2006.)

Ruotsissa Véagverket vastaa takaisinkutsukampanjoiden seurannasta (Hjalm
2006). Takaisinkutsukampanjoiden listaaminen Internetissa on suunnitteilla.

Isossa-Britanniassa Vehicle and Operator Services Agency (VOSA) vastaa
katsastustoiminnasta ja ajoneuvojen ja niiden osien testauksesta tyyppihyvak-
syntéa lukuun ottamatta, osallistuu tienvarsitarkastuksiin, seuraa takaisinkut-
sukampanijoita ja tutkii onnettomuuksia ja autojen vikoja. Naiden Suomen
AKER tehtdvid vastaavien tehtévien lisdksi VOSA myontéa raskaan lilkkenteen
likenneluvat, valvoo kuljettajien ajoaika- ja patevyysvaatimusten tayttymista ja
tarjoaa kuljetusyrityksille koulutusta ja neuvontaa. VOSAIla ei ole omia katsas-
tusasemia, vaan VOSA hankkii katsastajille lakisdateisen koulutuksen, hyvak-
syy katsastajat, jarjestéé katsastajille paikallisia seminaareja ja muuta lisékou-
lutusta ja valvoo katsastusasemien toimintaa. Valtaosa katsastusasemista on
samalla korjaamoja, miké ilmenee jo katsastusasemasta kaytetysta termisté
MOT Garage. Maaraaikaiskatsastusten avuksi otettiin kayttoon tietokoneet
katsastusasemilla vuosina 2004—-2005. Tietokoneistumisen my6ta katsastus-
toiminnasta aletaan saada tarkempia tilastoja. (VOSA 2005.)

VOSAIlla ei ole katsastukseen tai ajoneuvojen testaukseen liittyvia liikennetur-
vallisuustavoitteita. VOSAN vuosikertomuksessa todetaan, etté ei voida tilastol-
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lisesti osoittaa, kuinka VOSAnN tydn vaikuttaa valtakunnallisten liikkenneturvalli-
suustavoitteiden toteutumiseen, mutta se tekee tyota ymmartaakseen oman
toimintansa ja liikkenteessa tapahtuvien henkilévahinkojen yhteyden. (VOSA
2005.)

Isossa-Britanniassa Vehicle Certification Agency (VCA) vastaa ajoneuvojen ja
niiden osien tyyppitestauksesta ja -hyvaksynnasta. Tyyppihyvaksynnan tavoit-
teet liittyvat asiakastyytyvaisyyteen tai toiminnan tehokkuuteen. Tyyppihyvak-
synnan lisdksi VCA on yksi maailman suurimmista ohjausjarjestelmien sertifioi-
jista, joka on erikoistunut autoteollisuuden sertifiointiin. (VCA 2005.)

Alankomaissa Rijksdienst voor het Wegverkeer (RDW) vastaa autojen ja niiden
osien tyyppihyvaksynnasta, katsastustoiminnasta, tienvarsitarkastuksiin liitty-
vasta ajoneuvon teknisen kunnon tarkastamisesta, takaisinkutsukampanjoiden
seurannasta ja luvanvaraisten liikkennetarvikkeiden kaupan valvonnasta.
RDW:n omilla katsastusasemilla tehdaan ulkomailta maahan tuotujen autojen
rekisterdintikatsastukset, muutoskatsastukset ja pahojen vaurioiden jalkeen
kunnostettujen autojen katsastukset. Lisdksi RDW:n asemilla katsastetaan lin-
ja-autojen, taksien ja vaarallisia aineita kuljettavien ajoneuvojen erityisvarustei-
ta ennen ajoneuvojen rekisterdintid ja hoidetaan linja-autojen ja vaarallisia ai-
neita kuljettavien ajoneuvojen vuosikatsastukset. Muut vuosikatsastukset teh-
daan RDW:n valtuuttamilla yli 9 000 katsastusasemalla, jotka ovat yleensa
samalla huoltamoita. RDW valvoo naiden katsastusasemien toimintaa viiden-
toista tarkastajan voimin. RDW:n toiminnan vuosittaiset tavoitteet liittyvat toi-
minnan tehokkuuteen, yhteistyéhon, asiakkaiden huomioon ottamiseen ja hen-
kilostoon.

4.2.3 Toimintaa ja kehittamista koskevat arviot

Autojen tyyppihyvaksynnan ja teknisten vaatimusten olemassaololla on ylei-
sesti suuri merkitys likenneturvallisuudelle: yhdysvaltalaisen tutkimuksen mu-
kaan niiden ansiosta liikennekuolemia tapahtuu 30 % vahemman, mika Suo-
men oloissa tarkoittaisi noin 150 liikennekuoleman vahennysta. Voidaan kui-
tenkin olettaa, etta teknisten vaatimusten muutosten vaikutukset ovat pienen-
tyneet, koska autokannan turvallisuusominaisuudet ovat jo pitkalle kehittyneita
(Evans 2004).

Autojen teknisia vikoja vahentamalla voitaisiin teoriassa poistaa enintaan 35—
40 liikennekuolemaa vuodessa (noin 10 %). Arvio perustuu siihen, kuinka
usein liikennevahinkojen tutkijalautakunnat ovat arvioineet teknisen vian riski-
tekijaksi. Kuolonkolareissa on kuitenkin lahes aina useita riskitekijoita, joten to-
delliset vaikutusmahdollisuudet lienevét pienemmat.

Saatavilla olevan tiedon perusteella ei voida arvioida, onko Suomen liikentees-
sa teknisesti puutteellisia autoja vertailumaita enemman vai vhemman. Myos-
kaan teknisten vikojen aiheuttamien onnettomuuksien maaraa ei voida vertail-
la, koska vertailumaissa likenneonnettomuuksien tutkinta ei ole yhté perusteel-
lista kuin Suomen kuolonkolareita tutkivien tutkijalautakuntien tyo.

Takaisinkutsukampanjoiden liikenneturvallisuusvaikutus saattaa olla merkitta-
va, koskivathan ne esimerkiksi vuonna 2005 noin 50 000:ta ajoneuvoa, mika
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on noin prosentti koko ajoneuvokannasta. Ei kuitenkaan ole tiedossa, kuinka
suuri osa ajoneuvoista vaatii korjausta ja kuinka monessa tapauksessa riittaa
pelkka tarkistus, eika toisaalta tiedetd, kuinka suuri osa naista vioista johtaisi
korjaamattomina onnettomuuteen. Jos oletetaan, etta puolessa naista 50 000
ajoneuvosta olisi korjattavaa ja etta vioista yksi prosentti johtaisi liikenneonnet-
tomuuteen ja naistd onnettomuuksista yksi prosentti olisi kuolonkolareita, es-
taisivat takaisinkutsukampanjat vuodessa 2,5 kuolonkolaria. Laskelma perus-
tuu kuitenkin oletuksiin, joiden perustaksi ei kaytettavissa mitaan maarallisia
arvioita. AKEn rekistereistd saatavat autojen omistajien yhteystiedot nopeutta-
vat takaisinkutsukampanjoiden toteutumista, ja AKEn korjauskehotukset ovat
saaneet viimeisetkin auton omistajat korjaamolle. AKEn osuus takaisinkutsu-
kampanjoiden liikenneturvallisuusvaikutuksesta lienee luokkaa 10—30 %.

Takaisinkutsukampanjoiden seuranta on AKEssa ja vertailumaissa jotakuinkin
samanlaista. Ruotsista ja Alankomaista puuttuvat kuitenkin Internet-luettelot
kampanjoista, eika Vagverketin tai RDW:n muuten kattavilla Internet-sivuilla
edes mainita koko toimintaa.

Katsastustoiminta vahentaa kansainvalisten tutkimusten mukaan liikenne-
kuolemia noin 2 %, mik& merkitsee Suomessa noin kahdeksaa kuollutta vuo-
dessa. Jos katsastusta ei olisi, autoilla olisi luultavasti vapaaehtoisia tarkastuk-
sia, joita teetettdisiin ainakin myynnin yhteydessa samaan tapaan kuin omako-
titalojen kuntotarkastuksia.

Katsastustoiminta on organisoitu hyvin eri tavalla Suomessa seka kolmessa
vertailumaassa. Ison-Britannian ja Alankomaiden korjaamoilla tehtaviin katsas-
tuksiin verrattuna Suomessa on katsastustoimipaikkoja vdhemman, mikéa hel-
pottaa valvontaa. Katsastuksen tietokoneistumisessa Iso-Britannia on Suomea
jaljessa. Katsastusmonopolin ansiosta Ruotsissa katsastukseen on helpompi
yhdistaa turvavydmuistuttimen asentamisen kaltaista toimintaa kuin Suomes-
sa. Ruotsissa henkildauton vuosikatsastus maksaa 300 kruunua eli noin 32 eu-
roa, mikd on véhemman kuin katsastusasemien Internetissa ilmoittamat hinnat
Suomessa, Isossa-Britanniassa ja Alankomaissa.

Katsastustoiminnan onnistumista eri maissa on vaikea vertailla, mutta suhteel-
lisen rajattu maara katsastustoimipaikkoja ja kehittyneen tietotekniikan myota
hyvat mahdollisuudet valvoa katsastustoimintaa luovat edellytykset laadukkaa-
seen katsastustoimintaan. Suomessa katsastustoimintaa valvotaan seka pisto-
kokeilla etta tilastojen seurannalla, eika mikaan viittaa siihen, etta valvonta olisi
tehotonta. Jatkokehittdmisen varaa voisi olla katsastustoimipaikkojen erilaisten
asiakaskuntien huomioon ottamisessa, kun vertaillaan eri toimipaikkojen hyl-
kaysprosentteja. Esimerkiksi autojen ian tai omistussuhteiden (oma tai tyosuh-
deauto) huomioimista voisi selvittaa.

Katsastamattomia autoja lienee liikenteessé jonkin verran. Valvonnassa voitai-
siin kayttaa hyvaksi apuna entistd enemman tekniikkaa; esimerkiksi autojen
rekisterinumeroiden automaattinen tunnistaminen ja vertaaminen AKEnN rekis-
teritietoihin voisi parantaa valvonnan tehoa entisestaan. Tassa AKE voi toimia
vain yhteistydssa poliisin kanssa.
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Nykyisten tienvarsitarkastusten vaikutus liikenneturvallisuuteen on enimmillaan
1-2 kuollutta vuodessa. Pelotevaikutus lienee varsin vaatimaton, kun vuodes-
sa tarkastetaan 6 500 raskasta ajoneuvoa. Kuorma- ja linja-autoja on yhteensa
noin 93 000. Ruotsissa raskaiden ajoneuvojen tienvarsitarkastuksia tehdaan
2,5-kertaisesti Suomeen nahden, ja Vagverket pitaa tata maaraa aivan liian
pienend. Suomen valtakunnallisessa liikkenneturvallisuussuunnitelmassa ras-
kaan liikenteen valvonnan tehostaminen on yksi keskeinen toimenpide.

AKE ei vastaa tienvarsitarkastusten tekemisestd, mutta AKE voi kuitenkin yh-
teistytssé ehdottaa tarkastusten lisaamista ja kehittdd menetelmid, joilla tar-
kastuksien tekoa helpotetaan tai niita kohdennetaan tehokkaammin. Esimer-
kiksi AKEN rekisteritietojen pohjalta voitaisiin kehittda menetelma, jonka avulla
tarkastettavat ajoneuvot valitaan. EU-direktiivi edellyttdd valvonnan kohdenta-
mista niihin ajoneuvoihin, joissa on todennakdisimmin puutteita. Ainakin Yh-
dysvalloissa on kokemuksia tietokoneavusteisesta tarkastettavien autojen poi-
minnasta.

Luvanvaraisten korjaamojen seka liikennetarvikkeiden valvonnan liikennetur-
vallisuushyoty on vdlillinen. llman valvontaa korjaamojen tydssa saattaisi olla
enemman puutteita tai myynnissa olisi puutteellisia liikennetarvikkeita. Valvon-
nan lilkkenneturvallisuushyédyn suuruutta ei kyetd arvioimaan sen tarkemmin,
kuin etta se lienee katsastustoiminnan hyotya pienempi.

Ensimmainen AKEN nykyisisté katsastuksen laatumittareista, katsastustoimi-
paikkojen hylkaysprosenttien erot, siséltaa pienen riskin, ettd hylkdysprosentin
vakiointipyrkimys vaikuttaa katsastettavien autojen arvosteluun. Olisi aiheellista
selvittédd, tapahtuuko todella nain. Selvityksen voisi tehda esimerkiksi kerta-
luonteisesti lahettamalla joillekin tavoitelluista hylkdysprosenteista poikkeaville
katsastusasemille testiauton, joka vikojensa puolesta on hylkayksen rajamailla.
Jos hylkdysprosenttitavoite ndyttaa testin perusteella ohjaavan hylkayspaatok-
sia, laatumittaria tulee kehittdd. Mittarin kehitystarvetta pohdittaessa voitaisiin
tehda tilastollinen selvitys erilaisten katsastustoimipaikkojen asiakaskunnasta
(esimerkiksi autojen ikdjakautuma) ja tarkastella hylkdysprosentteja suhteessa
asiakaskuntaan.

Toinen katsastuksen laatumittareista, vikojen I6ytyminen testiautosta, on sikali
hyva mittari, etté4 se mittaa juuri sitd, mitd halutaankin mitata, eli katsas-
tusasemien toiminnan eroja. Toisaalta tavoite vaikuttaa vaatimattomalta: tulos
on hyva, jos 60 % katsastusasemista havaitsee kummatkin hylkaykseen johta-
vat viat. Liikenneturvallisuuden kannalta olisi toivottavaa, etta lahes kaikki kat-
sastusasemat hylkaisivat tallaisen testiauton. Pidemman aikavali tavoitteeksi
tulisikin asettaa pyrkimys viallisen testiauton hylkaysprosentin kasvattamiseen.

My6s vertailumaissa pyritdan yhdenmukaiseen ja virheettomaan katsastami-
seen, mutta laadulle ei ole asetettu vuosittaista mittaria.

AKERN ja sen yhteistyttahojen toiminnan onnistumista ajoneuvojen teknisten vi-
kojen ehkdaisyssa voisi seurata tekemaélld muutaman vuoden vélein satun-
naisotokseen perustuvan tienvarsitarkastuksen, jossa selvitettaisiin seka ke-
vyiden etta raskaiden ajoneuvojen kunto. Téllainen otostutkimus ei kuitenkaan
sopisi tulostavoitteeksi, vaan seurantaindikaattoriksi, jonka avulla selvitettaisiin,
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millaisiin ajoneuvoihin tai ajoneuvojen osiin tiedotuksessa, tienvarsitarkastuk-
sissa ja liikennetarvikkeiden kaupan valvonnassa olisi hyva keskittya lahivuosi-
na. Liséksi seurantaindikaattoreina voisi kayttaa tienvarsitarkastuksista ja on-
nettomuustilastoista saatavia tietoja ajoneuvojen teknisista vioista. Tosin seu-
rantaindikaattorissa haasteena on tien paalla tehtavien tarkastusten tarkkuus ja
sen kehityksen huomioon ottaminen.

Katsastuksen laatua seuraavien tulosmittareiden lisdksi AKEn ajoneuvoteknii-
kan alalla voisi olla toiminnallisia tulostavoitteita, esimerkiksi jokin toimenpide,
jolla edistetdan turvalaitteiden kayttoa tai muistutetaan kuluneiden renkaiden
riskeista. Tulostavoitteena olevat toimenpiteet voivat olla my6s yhdessa poliisin
tai Lilkkenneturvan kanssa toteutettavia.

Peltola ym. (2005) arvioivat, ettd jos turvavyon kayttamattomyys saataisiin puo-
litettua, sdastettaisiin vuodessa 21 ihmishenkea. Ruotsissa on saatu erittain
lupaava tutkimustulos turvavyomuistuttimen tehokkuudesta, ja siella sité tarjo-
taankin jalkiasennettavaksi katsastuksen yhteydessa. AKEn tulisi selvittaa
mahdollisuudet edistda turvavydmuistuttimen yleistymista esimerkiksi tiedotta-
malla tallaisen jalkiasenteisen laitteen olemassaolosta katsastuksen yhteydes-
sa.

AKE voisi my0s aktiivisesti kehittdd oman henkildstonsd matkustus- ja likenne-
turvallisuuspolitikkaa ja siten toimia tiennayttajana lilkkenneturvallisuudesta
kiinnostuneille yrityksille ja yhteisdille ja kannustaa esimerkiksi katsastusyrityk-
sia vastaavanlaiseen toimintaan. Katsastusyrityksille voitaisiin myos ehdottaa
turvavydmuistuttimien yms. turvallisuusvarusteiden aiempaa aktiivisempaa
markkinointia katsastuksen yhteydessa.

4.3 Kuljettaja

4.3.1 AKEn toiminnan kuvaus

AKE vastaa kuljettajatutkintotoiminnasta ja kuljettajaopetuksen valvonnasta.
AKE hankkii tutkinnonvastaanottopalvelut siihen erikoistuneilta yrityksilta kilpai-
luttamalla. Tutkinnon vastaanottajien toimintaa valvotaan tarkastuskaynneilla,
tilastoinnilla ja raportoinnilla. Kuljettajaopetuksen valvontatydn tekevét tutkin-
non vastaanottajat, joiden valvontatyt6td AKE koordinoi. AKE vastaa my6s kul-
jettajien rekisterdinnista ja erilaisten kuljettajakorttien toimittamisesta. Ajoneu-
voliikennerekisterin tietojen pohjalta AKE muistuttaa ajo-oikeuden haltijoita tie-
likennelain mukaisista velvollisuuksista ja mahdollisista seuraamuksista toistu-
vasti liikennerikkomuksiin syyllistyttdessa. (AKE 2005a.) Varsinaiset toimenpi-
teet esimerkiksi ajokortin peruuttamisen osalta ovat poliisin toimenpiteiden va-
rassa.

On luonnollisesti mahdollista, ettd AKEn rekistereiden suuressa tietomaarassa
on mukana virheellisia tietoja. AKE on teettanyt rekistereiden sisallon laatutut-
kimuksia, joissa ei ole havaittu viitteita liikkenneturvallisuutta mahdollisesti vaa-
rantavista virheista. Rekisterissa olevia virheita pyritdan myds systemaattisesti
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etsimdan ja korjaamaan muiden rekistereiden tietojen avulla (esimerkiksi syn-
tymavaltiovirheet).

AKE myontaa vaarallisten aineiden kuljetuksiin vaadittavat ADR-ajoluvat
(Agreement concerning the international carriage of Dangerous goods by
Road). Koulutusta voivat antaa AKEn hyvaksymat yhteisoét, joiden toimintaa
AKE valvoo tarkastuskaynnein. Vaarallisia aineita kuljettavilla yrityksilla tulee
olla joitakin poikkeuksia lukuun ottamatta turvallisuusneuvonantaja. Ajoneuvo-
hallintokeskus jarjestaa turvallisuusneuvonantajatutkinnot. (AKE 2005a.)

AKE on mukana jarjestamassa Paras uusi kuljettaja -kilpailua. AKE lahettaa
autoilijoille Liikenneturvan tuottamia oppaita; esimerkiksi vuonna 2004 lahetet-
tiin kaikille 70 vuotta tayttaville tai sitd vanhemmille autoilijoille "Autoillen kaiken
ikdd” -opas ajo-oikeuden paattymisesta kertovan kirjeen mukana. 45-vuotiaille
l&hetettiin vastaavasti "Pida pelivaraa” -opas. (AKE 2005a.)

Suomessa aloitettiin kolmivuotinen alkolukkokokeilu kesélla 2005. Alkolukon
asennuksen jalkeen auto tulee muutoskatsastaa. AKE on antanut katsas-
tusasemille ohjeet tastd muutoskatsastuksesta ja ollut aktiivisesti mukana ko-
keilun jarjestamisessa.

Digitaalinen ajopiirturi tulee vuonna 2006 pakolliseksi koko EU:ssa raskaille
ajoneuvoille, joita kaytetdan henkild- ja tavaraliikenteessa. Vaatimus koskee
uusia ajoneuvoja seka niitd ajoneuvoja, joiden ajopiirturilaite vaihdetaan. AKE
myontaa piirturijarjestelman kayttoon tarvittavia kuljettaja-, yritys-, korjaamo- ja
valvontakortteja, pitéé niista rekisteria, vastaa tarvittaessa digitaalisten piirturi-
laitteiden ja -korttien tyyppihyvaksynnéasta seka myontaa luvat digipiirturikor-
jaamoille samaan tapaan kuin muillekin ajopiirturikorjaamoille. (AKE 2006a.)

AKE mittaa kuljettajatutkintojen ja kuljettajaopetuksen laatua rikkomuksetta ja
vahingoitta ajaneiden uusien kuljettajien osuudella, autokouluoppilaiden tutkin-
tomenestykselld ja autokouluopetuksen koetulla hyodylla. Nama tiedot saa-
daan uusille kuljettajille 1&hetettavasta kyselysta. (AKE 2005b.) AKEn toimin-
nan arviointiraportissa (Lindroos ym. 2005) ehdotettiin, etta rikkomuksetta ja
vahingoitta ajaneiden uusien kuljettajien osuutta ei pitéisi kayttdd AKEn onnis-
tumisen mittarina, koska siihen vaikuttavat monet AKEn vaikutuspiirin ulkopuo-
liset asiat.

Valtioneuvoston periaatepaatoksessa tieliikenteen turvallisuuden parantami-
sesta 9.3.2006 osittain AKEn vastuulle merkittyja kuljettajaopetukseen ja seu-
raamusjarjestelmiin liittyvia toimenpiteitd olivat seuraavat:

» Uudistetaan kuljettajakoulutuksen perusopetusta lisaamalla ajo-
opetuksen ohjattua ja valvottua ajoharjoittelua, yhdenmukaistamalla
vaativissa olosuhteissa ajamisen opetuksen toteuttamista ja edistamal-
& mahdollisuuksia kayttdd ammattiopetusta yksityisopetuksen tukena.

»  Moottoripy6railyn turvallisuusongelmiin kiinnitetaan erityista huomiota.
Muiden kuin kevyiden moottoripydrien aloitusikarajojen nostamista tule-
van ajokorttidirektiivin sallimissa rajoissa selvitetdan ja ajo-opetus- ja
tutkintovaatimuksia lisatdéan. Moottoripyorékorttiin vaadittavat ajo-
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opetusmaarat nousevat 1.3.2006 alkaen. Valmistellaan moottoripydrén
ajo-opetuksessa siirtymista henkildautokortin tavoin kaksivaiheiseen
opetukseen. Moottoripy6réan ajo-oikeuden ennen vuotta 1991 henkil6-
autokortin yhteydessa saaneille annetaan tietoa moottoripyorailyn edel-
lyttamista valmiuksista ja valmistellaan moottoripytran kuljettajien jat-
kokoulutuksen kayttoonottoa, aloittaen edell&d mainitusta motoristiryh-
masta.

» Ajokorttiseuraamusjarjestelmaa kehitetdan niin, ettd maarattaessa seu-
raamusta toistuvista rikkomuksista otetaan kayttoon ns. pistejarjestel-
ma. Uuden jarjestelman myo6té voidaan nykyistéa paremmin ottaa huo-
mioon myos turvalaitteiden kayton laiminlydnti ja eradita muita rikkomuk-
sia. Lisaksi selvitetdan mahdollisuudet liittda pistejarjestelmaan koulu-
tuksellisia seuraamuksia.

=  Selvitetdan mahdollisuudet maarata alkolukon kaytté pakolliseksi tois-
tuvaan rattijjuopumukseen syyllistyneille.

4.3.2 Tutkimustieto ja ulkomaiset kokemukset

Suomen nykyinen kuljettajien peruskoulutusjarjestelma otettiin kayttéon 1990-
luvun alkupuolella, mik& paransi nuorten kuljettajien liikenneturvallisuutta. Uu-
sien kuljettajien riski joutua kuolonkolariin laski 1990-luvun alkupuolella, minka
jalkeen se vakiintui nykytasolle. (Katila & Keskinen 2003.)

Suomalaiset ovat aktiivisesti kehittaméassa ja tutkimassa ajo-opetusta mm. eu-
rooppalaisissa tutkimusprojekteissa, kuten BASIC (EU 2006, Hatakka ym.
2003). Kuljettajakoulutuksessa tulisi pyrkia erilaisten opetus- ja harjoittelume-
netelmien yhdistamiseen niin, ettd opetuksen ammattilaisten antamaa koulu-
tusta taydennettaisiin lisdamalla ajoharjoittelua ajokortin omaavien seurassa
(Hatakka ym. 2003, Journal of Safety Research 2002).

Suomessa on havaittu, etta opetuslupaoppilailla ja autokoulun kayneilla on au-
tokoulun kakkosvaihetta edeltavan valivaiheen aikana ollut yhta suuri onnetto-
muusriski. Ajotutkinnon vastaanottajien arvioiden mukaan opetuslupalaiset
ovat parempia auton kasittelyssa, kun taas autokouluopetuksen saaneet osa-
sivat paremmin hallita liikennetilanteita ja ottaa kevyen liikkenteen huomioon.
(Katila & Keskinen 2003.)

Suomalaista kuljettajaopetus- ja tutkintojarjestelmaé arvioineessa tutkimukses-
sa todettiin, ettd kuljettajaopetuksen toinen vaihe nayttaa lisdavan turvallisuut-
ta, mutta tulokseen saattoi vaikuttaa kuljettajien itsevalinta eli se, ettd enem-
man ajavat tulevat toisen vaiheen kokeeseen aikaisemmin kuin véhemman
ajavat. Ainakaan toinen vaihe ei huononna turvallisuutta. (Katila & Keskinen
2003.)

Suomalaisessa tutkimuksessa vuosina 2002—2003 selvitettiin autoihin asenne-
tun ajonopeuksia rekisterdivan jarjestelman vaikutuksia. Yhtena tutkimuksen
kohderyhmé&na olivat nuoret, jotka ajoivat vanhempiensa omistamalla autolla.
Palaute nuorten nopeuksista annettiin heidan vanhemmilleen. Nuorten kuljetta-
jien maara oli liilan pieni luotettavien johtop&atosten tekemiseen, mutta tulokset
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viittaavat siihen, etta jarjestelmélla voidaan vahentaa nuorten kuljettajien ylino-
peuksia. (Tapio & Peltola 2003.)

Suomessa otettiin vuonna 2000 kaytt6éon mopokortti, jonka saa lapaistyaan
teoriakokeen. Mopoilijoiden teoriakokeen vaikutuksista ei kuitenkaan ole tehty
tutkimusta.

Ojala (2005) ehdotti, ettd kuljetuksiin liittyvaa turvallisuuskoulutusta tulisi antaa
koko kuljetusketjulle kuljettajasta kuljetuksenantajaan. Kuljettajakoulutuksen
siséllossa pitaisi painottaa tehokkuuden ja taloudellisuuden ohella kuljetusten
turvallisuutta.

Liikennevahinkojen tutkijalautakunnat tekivat vuonna 2003 kuolonkolarien tut-
kimistydn yhteydessa 17 kuljettajien perusopetukseen ja 33 jatko-opetukseen
littyvaa ehdotusta. (VALT 2005.)

Vuodesta 1993 Ruotsissa on voinut saada henkildauton kuljettajaopetusta 16
vuoden iasta alkaen ja autokoulu- ja opetuslupaopetuksen on voinut yhdistaa,
jolloin kuljettajakokelas ehtii hankkia aikaisempaa enemmaéan ajokokemusta en-
nen ajokortin saamista 18 vuoden idssa. Arviointitulosten mukaan 16-
vuotiaana uuden jarjestelméan mukaisen ajokoulutuksen aloittaneilla oli kahtena
ensimmaisena ajokorttivuotena noin 24 % pienempi onnettomuusriski kuin
17,5-vuotiaina perinteisen ajokoulutuksen aloittaneilla. Kaiken kaikkiaan uusien
kuljettajien onnettomuusriski on laskenut 15 %. 16-vuotiaana koulutuksen aloit-
taneet myds menestyvat ajokokeessa paremmin. Pieneksi ongelmaksi ovat
kuitenkin nousseet ajoharjoittelun aikana tapahtuvat onnettomuudet. Vuosina
1994-2000 ajoharjoittelijat olivat osallisina viidessatoista kuolonkolarissa, el
keskimaarin kahdessa kuolonkolarissa vuosittain. (Gregersen ym. 2000, Gre-
gersen & Nyberg 2002, 2005.)

Norjassa alennettiin ajoharjoittelun ikdrajaa vuonna 1994 ja Ranskassa jo
1980-luvun lopulla. Naissa maissa aikaisemman ajoharjoittelun ei ole havaittu
alentavan onnettomuusriskia. Syyna nayttaa olevan se, ettei ajoharjoittelun
maara ole kasvanut merkittavasti. (Engstrom ym. 2003.)

Kuljettajatutkintoon kuuluva teoriakoe ei tutkimusten mukaan vaikuta uusien
kuljettajien onnettomuusasteeseen. Nama tutkimukset on tehty eri maissa teo-
riakokeen kayttéonoton yhteydessa. Ajokokeen olemassaolon liikkenneturvalli-
suusvaikutusta ei luonnollisesti ole voitu tutkia samalla tavalla pakollisen ajo-
kokeen kayttdonoton yhteydessa. Joissakin kansainvalisissa tutkimuksissa on
verrattu vapaaehtoisessa ajokokeessa hyvaksyttyjen ja hylattyjen onnetto-
muusasteita, ja hyvaksyttyjen onnettomuusaste on ollut 7-25 % alempi kuin
hylattyjen. Nama vapaaehtoiset ajokokeet ovat liittyneet jonkin jarjeston jasen-
vaatimuksiin. Tutkimukset, joissa on verrattu ajokokeessa ensimmaisella ker-
ralla tai myohemmin hyvaksyttyjen onnettomuusasteiden eroja, osoittavat, etta
vaikeammat ajokokeet erottelevat tehokkaammin muita kuljettajia todennakai-
semmin onnettomuuksiin joutuvat kuljettajat kuin helpommat ajokokeet. Nor-
jassa ajokoe oli uusittava kymmenen vuoden vélein vuoteen 1974 asti. Ajoko-
keen uusimisen poistaminen ei vaikuttanut onnettomuusasteeseen. (Elvik &
Vaa 2004.)
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Uudessa-Seelannissa ja Australiassa seka lahes kaikkialla Yhdysvalloissa ja
Kanadassa on kaytossa porrastettu ajokorttijarjestelma, jossa ensimmaisen
ajokortin voi saada jo 15—-16-vuotiaana, mutta ajo-oikeuteen liittyy rajoituksia,
jotka koskevat esimerkiksi matkustajien ikaa ja maaraa, pimedlla ajamista tai
tavallista alempaa promillerajaa. Erityisesti yolla ajamisen kieltdvat porrastetut
jarjestelmat on tutkimuksissa todettu tehokkaiksi verrattuna jarjestelmiin, joissa
nuorten kuljettajien ajo-oikeutta ei ole rajoitettu: nuorten kuljettajien kuolonkola-
rit ovat jopa puolittuneet. (Engstrom ym. 2003.)

Brittitutkimuksen mukaan ajamisen aloitusian nousu yhdella vuodella pienen-
tdd ensimmaisen ajovuoden kaikkien onnettomuuksien onnettomuusastetta 5—
10 %, mutta tulos ei ole tilastollisesti merkitseva (Elvik & Vaa 2004). Suomes-
sakin ajamisen aloitusian nousu pienentaa ensimmaisen vuoden onnetto-
muusastetta, mutta tulokseen vaikuttaa osittain se, millaiset kuljettajat valikoi-
tuvat ajamaan ajokortin muutamaa vuotta alinta sallittua ikdd myéhemmin (Ka-
tila & Keskinen 2003, Keskinen 2006).

Yli 75-vuotiaiden autonkuljettajien henkilévahinko-onnettomuuksien riski on
ruotsalaisissa ja norjalaisissa tutkimuksissa todettu 65-400 % suuremmaksi
kuin keskim&aarainen riski. Osasyyna lienee vanhusten hauraus, jolloin saman-
laisesta kolarista seuraa pahempi loukkaantuminen kuin nuoremmilla kuljettayjil-
la (Elvik & Vaa 2004).

Liukkaan kelin opetus on kansainvalisissa tutkimuksissa nayttanyt huononta-
van turvallisuutta, samoin yolla ajamisen kurssit. Ikaihmisille suunnatuilla kurs-
seilla ei ole ollut tilastollisesti merkitsevia turvallisuusvaikutuksia. Ennakoivan
ajon kurssi kokeneille ammattikuljettajille sen sijaan vahensi onnettomuuksia
20 %. Yhdysvaltalaisissa tutkimuksissa on havaittu, ettd ennakoivan ajon kurs-
si ongelmakuljettajille vahentaa naiden onnettomuuksia 8 %. (Elvik & Vaa
2004.)

Pohjois-Carolinassa kutsuttiin laékarintarkastukseen ihmisia, joille oli sattunut
poikkeuksellisen paljon onnettomuuksia ja joiden kohdalla onnettomuuden
syyna saattoi olla terveysongelma (esim. alkoholismi). Laakéri antoi myos oh-
jeita, kuinka sairaus pitdisi ottaa huomioon ajamisessa. Joissakin tapauksissa
tuli rajoituksia ajokorttiin. Onnettomuudet vahenivat ladakarintarkastuksen jal-
keen, mutta onnettomuuksien paluuta keskiarvoon pain ei kontrolloitu tassa
tutkimuksessa. (Elvik & Vaa 2004.)

Australialaisessa tutkimuksessa on todettu, etta mopoilijoiden ja moottoripy6-
ran kuljettajien ajokoe vahentaa onnettomuuksia 13 %. Mopoilijoiden ja moot-
toripyorailijoiden autokouluopetus ei eri tutkimusten mukaan ole vahentanyt
onnettomuuksia; joissakin tapauksissa onnettomuudet ovat jopa lisdantyneet.
(Elvik & Vaa 2004.)

Kuljettajien virhepistejarjestelmat, varoituskirjeet ja ajo-oikeuden peruutus jon-
kin rikkomusmaaran ylittyessa edellyttavat kuljettajien rikkomusten rekisterdin-
tid. Elvik ja Vaa (2004) arvioivat 12 tutkimuksen perusteella, etta varoituskir-
jeet, virhepistejarjestelméat ja ajo-oikeuden peruutukset vahentavat hvj-onnetto-
muuksia keskimaarin 17 %. Kun néaita toimenpiteita tarkastellaan yksitellen,
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ajokortin peruutukset ovat tehokkaampia kuin varoituskirjeet. Vuoden 2005 lo-
pussa virhepistejarjestelma on kaytdssa 16 Euroopan maassa (ETSC 2005).

Vaarallisten aineiden kuljetusten saantelyd on Norjassa ja Ruotsissa tutkittu
vertaamalla palavien aineiden kuljetuksen onnettomuusriskida muiden tavaran-
kuljetusten onnettomuusriskiin. Norjassa hvj-onnettomuuden riski oli palavien
aineiden kuljetuksissa noin 75 % pienempi kuin muiden tavaroiden kuljetuksis-
sa. Ruotsissa ei havaittu vastaavaa eroa. (Elvik & Vaa 2004.) Palavien ainei-
den kuljetusten pienempi onnettomuusriski voi johtua osin kuljettajien valinnas-
ta ja hyvasta koulutuksesta, mutta myds siitd, etté palavia aineita kuljettava
ymmartad mahdollisen onnettomuuden vakavat seuraukset.

Ajo- ja lepoaikoja koskevaa saéantelya tutkittaessa on havaittu, ettéa hvj-
onnettomuuden riski kolminkertaistuu ajettaessa yli yhdeksan tuntia paivassa
verrattuna alle yhdeksan tunnin ajopaiviin. Linja-autonkuljettajien lepotaukojen
pidentdminen pienentdd onnettomuusastetta, samoin kuorma-autonkuljettajien
paivittaisen lepoajan pidentaminen (Elvik & Vaa 2004). Vuonna 2004 kolme
kuolonkolariin osallista autonkuljettajaa oli rikkonut ajo- ja lepoaikamaarayksia.

Suomessa alkolukon vaikutukseksi on arvioitu noin yhden liikennekuoleman
vahenema vuodessa (Peltola ym. 2005). Ruotsissa alkolukkoa on kokeiltu
vuodesta 1999 alkaen joillakin alueilla ja vuodesta 2003 koko maassa. Vagver-
ket koordinoi kokeilua. Alkolukon vaikutus likenneonnettomuusméaaériin ei ole
vield selvilla. Noin 11 % rattijuopoista, jotka ovat sopineet alkolukon kayttajiksi,
on valinnut alkolukon. Naiden henkildiden alkoholin kayttd on laskenut kokeilun
aikana ja rattijuopumuksen uusiminen on vahentynyt huomattavasti. (Bjerre
2005.)

Yhdysvalloissa on todettu, etté ajokortin peruuttamisen tueksi pitaisi kehittaa
muitakin keinoja luvattomien kuljettajien ajon estamiseksi, silla jopa 75 % kul-
jettajista jatkoi ajamista kortin menettamisen jalkeen (Voas & Young 2002).
Suomessa ei liene tutkimustuloksia tasta aiheesta.

Ruotsissa Vagverket/Forarenheten vastaa kuljettajatutkinnoista ja kuljettaja-
opetuksen valvonnasta samaan tapaan kuin AKE Suomessa. Vuonna 2004
ajokokeen lapaisi 59 % kokelaista. Ruotsin hallituksen Vagverketille asettamiin
tavoitteisiin (Regeringen 2005) ei sisally mitdan kuljettajaopetusta tai kuljettaja-
tutkintoja koskevaa tavoitetta. Hyvaksyttyjen kuljettajatutkintojen osuus tulee
vain raportoida, samoin jonotusaika teoria- ja ajokokeeseen.

Ruotsissa pelastuslaitos vastaa ADR-tutkintojen ja turvallisuusneuvonantaja-
tutkintojen jarjestamisesta ja valvoo koulutuksenantajia. Turvallisuusneuvonan-
tajat raportoivat pelastuslaitokselle vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyvista
onnettomuuksista. (Raddningsverket 2006.)

Isossa-Britanniassa Driving Standards Agency (DSA) vastaa kuljettajatutkin-
noista ja kuljettajaopettajien tutkinnoista, pitda rekisteria kuljettajaopettajista ja
valvoo moottoripyorailijoiden opetusta. DSA:lla on yli 400 ajokoekeskusta ym-
pari maata. Ajokokeen lapaisi 43 % kokelaista vuonna 2004. DSA on valtion
omistama osakeyhtit. Kaikkien moottoripy6rdilijéiden tulee ennen ajokoetta
osallistua pakolliseen perusopetukseen, jonka antavat DSA:n valtuuttamat ta-
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hot. DSA:n liikenneturvallisuustavoitteet 2004—2005 olivat kuuden tuhannen
"Arrive Alive” -liikenneturvallisuusesityksen pitdminen 16—19-vuotiaille, interak-
tiivisen turvallisia ajotapoja opettavan DVD:n jakelu ajoharijoittelijoille seké& kul-
jettajaopetuksen laadun parantaminen jarjestamalla seuraavien kahden vuo-
den aikana kaikille opettajille koe riskien tunnistamisesta (hazard perception
test). (DSA 2005.)

Isossa-Britanniassa The Driver and Vehicle Licensing Agency (DVLA) toimittaa
ajokortin saatuaan tiedon suoritetusta kuljettajatutkinnosta ja pitaa ylla rekiste-
rid kuljettajista (DVLA 2005a).

Isossa-Britanniassa Department for Transport (DfT) mydntaa ADR-koulutus-
luvat. ADR-tutkinnot jarjestaa City and Guilds Institute, joka my6s ottaa vas-
taan ADR-kouluttajiksi pyrkivien hakemukset ja tekee niistéa hyvaksymis- tai
hylkayssuosituksen DfT:lle. DfT vastaa my6s turvallisuusneuvonantajatutkinto-
jen jarjestamisesta. Kaytannossa tutkinnot jarjestaa ja todistukset niista myon-
taa DfT:n valtuutuksella Scottish Qualification Authority (SQA). Viranomaiset
eivat valvo turvallisuusneuvonantajakoulutusta. (DfT 2006.)

Alankomaissa otettiin vuonna 2002 kayttéon porrastettu ajokortti. Uusilla kuljet-
tajilla promilleraja on 0,2. Uusi kuljettaja, joka jaa kiinni yli 0,8 promillen huma-
lassa, joutuu alkoholivalistuskurssille. Uusi kuljettaja, jolle kertyy kolme vaka-
vaa rikkomusta, menettaa ajokorttinsa ja joutuu teoria- ja ajokokeeseen. Lopul-
lisen ajokortin saa hyvilla ajotavoilla viiden vuoden kuluttua ensimmaisesta
ajokortista. Taman uuden ajokorttijarjestelman vaikutus ei ole viela tiedossa.
Ruotsin mallin mukainen nykyista pidempikestoinen, joskin nuorempana aloi-
tettu ajoharjoittelu nahdaan mahdollisena tulevaisuuden toimenpiteena.
(SWOV 2006.)

Alankomaissa Centraal Bureau Rijvaardigheidsbewijzen (CBR) vastaa seké
suuren yleison etta ammattikuljettajien kuljettajatutkinnoista, myds ADR-
tutkinnoista ja turvallisuusneuvonantajatutkinnoista. Tutkinnot jarjestetaan
CBR:n omissa keskuksissa, joita on ldhes 200. Opetuksen antavat yksityiset
autokoulut. CBR rekisterti perusopetusta antavat koulut ja tekee niiden kanssa
yhteistyota, esimerkiksi valittaa tietoa uusista opetusmenetelmista, mutta ei
valvo koulujen toimintaa. Huolena on autokoulujen maaran voimakas kasvu
viime vuosina ja siitéd seuraava hintakilpailu, joka saattaa alentaa opetuksen
tasoa. Ensimmaiselld yrittamalla henkildauton ajokokeen lapaisi 47 % kokelais-
ta vuonna 2004, mika oli aikaisempaa enemman. Kokelaat, joiden ajokoe hyla-
taan nelja kertaa tai useammin, joutuvat pidempikestoiseen ajokokeeseen. Au-
tokoulujen vélilla on huomattavia eroja ajokokeen lapéaisyprosenteissa, silla en-
simmaisella yrittdmalla ajokokeen lapaisee 15-95 % henkildauton ajokokelais-
ta. Autokoulujen tutkintomenestykset listataan neljannesvuosittain Internetissa.

Moottoripydréilijoiden ajokoe on Alankomaissa kaksivaiheinen kuten Suomes-
sakin, eli ennen liikenteessa harjoittelua testataan ajoneuvon hallintaa. ADR-
koulutuksen antajilla tulee olla CBR:n hyvaksyntéd. Yksi CBR:n paatehtavia on
kuljettajien ajokykyyn liittyvan terveydentilan arvioiminen. Tama tehdaan aina
ajokorttia myonnettdessa seka poliisin tekemien ajo-oikeuden peruutuksien yh-
teydesséd. CBR vastaa myds epapatevien kuljettajien ajo-oikeuden peruuttami-
sesta. Epapatevyyden toteamisprosessin voi laittaa alulle poliisi, virallinen syyt-
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taja tai CBR, jos kuljettajaa epaillaan kykenemattomaksi ajamaan turvallisesti.
CBR:lla ei ole AKEnN tavoitteiden kaltaisia vuosittaisia liikenneturvallisuustavoit-
teita. (CBR 2004.)

Alankomaissa Rijksdienst voor het Wegverkeer (RDW) vastaa kuljettajien re-
kisterdinnista (RDW 2005).

Suomi sijoittui keskitasoa turvallisempien maitten joukkoon, kun verrattiin IR-
TAD-tietokannan tietojen pohjalta ajoneuvossa kuolleiden 18—20-vuotiaiden
osuutta ikdryhmasta yhdessatoista Euroopan maassa. Nuorten ajoneuvossa
kuolleiden osuus oli Suomea pienempi Hollannissa, Isossa-Britanniassa, Ruot-
sissa ja Sveitsissa (Katila & Keskinen 2003). Kun verrataan tata nuorten kuol-
leiden osuutta ikaryhmasta vastaavaan koko vaeston lukuun, havaitaan, etta
nuoret kuolevat liikkenteessa 2,4-kertaisesti koko vaestdon verrattuna. Alanko-
maissa nuorten ja koko vaeston liikennekuolemien ero on yhté suuri kuin Suo-
messakin, kun taas Ruotsissa ja Isossa-Britanniassa ero on hieman suurempi.
Suomen nuoret kuolevat liikenteessa vertailumaiden nuoria useammin, mutta
sama patee myds vanhempaan vaestdon. (IRTAD 2006.)

4.3.3 Toimintaa ja kehittamist& koskevat arviot

Kuljettajaopetuksen ja -tutkintojen olemassaolon liikkenneturvallisuusvaikutusta
on erittdin vaikea arvioida, onhan jonkinlaista opetusta ollut melkein yhté kauan
kuin autoja. Jos taustatietona kaytetaan yhdysvaltalaista tutkimusta vapaaeh-
toisesta tiukemmasta ajokokeesta seka australialaista tutkimusta mopojen ja
moottoripydrien ajokokeesta, vaikutuksen suuruusluokaksi voidaan enimmil-
l&&n arvioida 15-25 %:n vahennys liikennekuolemiin.

Nuorten liikennekuolemien maaralla mitattuna Suomen kuljettajaopetuksen ja
-tutkintojen tulokset ovat eurooppalaisittain hyvid, mutta vertailumaita huonom-
pia. Jos mittarina kaytetdan nuorten yliedustusta lilkkenteessa kuolleista, Suo-
men nuoret ovat vAhemman yliedustettuina kuin Ison-Britannian ja Ruotsin
nuoret.

Esimerkki kuljettajaopetuksesta ilman viranomaisvalvontaa 16ytyy Alankomais-
ta. Siella autokoulujen valilla on huomattavia eroja tutkintomenestyksessa, silla
ensi yrittdmalla henkildauton ajokokeen lapaisee jossakin autokoulussa 15 %,
toisessa 95 % kokelaista. Tutkimustietoa korkean ja matalan lapaisyprosentin
autokouluissa oppinsa saaneiden onnettomuusmaarista ei kuitenkaan ole saa-
tavilla, joten autokouluihin kohdistuvan viranomaisvalvonnan liikkenneturvalli-
suusvaikutusta ei kyeta arvioimaan. Voidaan kuitenkin olettaa, ettd suuret laa-
tuerot autokoulujen valilla johtavat Suomeen verrattuna suurempiin onnetto-
muusriskin eroihin ajokortin saaneiden valilla.

Suomessa kuljettajaopetusjarjestelma on ollut samanlainen noin 15 vuoden
ajan. Tuona aikana ajo-opetuksessa on useissa muissa maissa paadytty jar-
jestelmiin, joissa autokouluopetusta ja opetuslupaopetusta yhdistaen on pyritty
pitkdkestoisempaan harjoitteluun. Suomessa kuljettajaopetuksen uudistaminen
tdhan suuntaan on yksi valtioneuvoston periaatepdatoksessa esitetyista toi-
menpiteistd. Ruotsalaisten tutkimustulosten mukaan uusien kuljettajien onnet-
tomuusriski on laskenut 15 % opetuslupa- ja autokouluopetuksen yhdistamis-
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mahdollisuuden ansiosta. Vaikka muista maista ei ole saatu nain lupaavia tu-
loksia (mika nayttaisi selittyvan ajoharjoittelumaarien liian vahaisella lisayksel-
1), ei ole mitd&n syyta olettaa, etteikd Suomessakin voitaisi padsta yhta hyviin
likenneturvallisuusvaikutuksiin kuin Ruotsissa.

Kuljettajaopetuksen ja -tutkinnon uudistamisen lisdksi tulisi selvittda uuden
teknologian mahdollisuudet uusien kuljettajien onnettomuusriskin vahentami-
seksi. Tallaista uutta teknologiaa voisi olla esimerkiksi nopeudenseurantajar-
jestelman kayttéonotto uusille kuljettajille ajokortin valivaiheen ajaksi.

Autokoulujen valilla saattaa olla eroja oppilaiden menestymisessa seka ajoko-
keessa ettd ajokortin saamisen jalkeen liikenteessa. Liikkenteessd menestymis-
ta voisi mitata esimerkiksi ajokokelaiden rikkeiden ja onnettomuuksien méaaral-
I& ajokortin ensimmaisen vaiheen aikana. Toisaalta koulutuksen tavoitteena on
ensisijaisesti vaikuttaa tulevien kuljettajien kayttaytymiseen liikenteessa. Koulu-
tuksen arviointikriteerienkin tulisi siten olla kayttaytymiseen liittyvid. Autokoulu-
jen menestymisté kuvaavien indikaattoreiden kehittdmisesta saattaisi olla hy6-
tya myds turvallisuutta erityisesti painottavien autokoulujen huomioarvon li-
saamisessa.

Jos 18-24-vuotiaita kuolisi suhteessa ikaryhman kokoon saman verran kuin
ihmisia keskimaarin, sédastyisi vuodessa 30 liikennekuolemaa (Peltola ym.
2005, taulukko B11), mika lienee osapuilleen enimmaismaéra, joka voidaan
saavuttaa pelkéstdan nuoriin kohdistuvilla liikenneturvallisuustoimilla.

ADR-kuljetukset olivat likennevahinkojen tutkijalautakuntien mukaan vuosina
2002-2004 osallisina keskimaarin neljassa kuolonkolarissa vuosittain. Kaikkien
kuorma-autojen vastaava luku on 128. Tieliikenteen tavarankuljetustilaston (Ti-
lastokeskus 2005) likennesuoritetietojen perusteella voidaan laskea, ettd ADR-
kuljetusten kuolonkolaririski on noin 10 % pienempi kuin kuorma-autoliikenteen
keskimaarainen riski, mutta ero ei ole tilastollisesti merkitseva pienten onnet-
tomuusmaarien vuoksi. ADR-kuljetus oli luokiteltu onnettomuuden p&éaaiheutta-
jaksi vain yhdessa (8 %) tapauksessa, kun taas kaikista kuorma-autoista 34 %
oli ollut onnettomuuden paaaiheuttajia. Jos ADR-kuljetukset olisivat yhta usein
onnettomuuden pdaaiheuttajia kuin kuorma-autot keskimaarin, tapahtuisi vuo-
dessa yksi ADR-kuljetusten kuolonkolari nykyista enemman. Taméa ADR-
kuljetusten muita kuorma-autoja hieman parempi turvallisuus lienee yhdysvai-
kutus kuljettajien valikoitumisesta, koulutuksesta ja varovaisuudesta. ADR- ja
turvallisuusneuvonantajakoulutuksen ja -tutkintojen turvallisuusvaikutus on
luokkaa 0,5—-1 vahennettyéa liikkennekuolemaa vuodessa.

Ruotsissa ADR-kuljetusten onnettomuusriski ei eroa muun kuorma-
autoliikenteen riskista. Alankomaista ja Isosta-Britanniasta ei ollut saatavilla
vastaavia riskitietoja. Norjassa hvj-onnettomuuden riski oli 1990-luvun alkupuo-
lella palavien aineiden kuljetuksissa noin 75 % pienempi kuin muiden tavaroi-
den kuljetuksissa. Suomen oloissa tallainen ero merkitsisi liikennekuolemien
vahenemista kolmella vuodessa. Olisi hyva selvittda, onko ADR-kuljetusten
turvallisuus Norjassa edelleen nain paljon muuta kuorma-autoliikennetta pa-
rempi ja voiko tama johtua joistakin Norjan ja Suomen ADR-koulutuksen erois-
ta.
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Digitaalisen ajopiirturin k&yton yleistyminen tuo mukanaan mahdollisuuksia ny-
kyista tehokkaampaan ajo- ja lepoaikojen valvontaan. AKE voi opastaa poliise-
ja ajopiirturin kaytdssa, jotta uuden jarjestelmén opettelusta johtuva tienvarsi-
tarkastusten hidastuminen jaisi lyhytaikaiseksi, seka kehittda toimintatapoja,
joiden avulla kokonaisten yritysten tydaikatiedot voitaisiin siirtdd séahkdisessa
muodossa viranomaisen tarkastettavaksi. Nykyistd paremmalla ajo- ja lepoai-
kojen valvonnalla voitaisiin pelastaa noin yksi ihmishenki vuodessa.

Kuljettajien rekisterdinnin liikkenneturvallisuusvaikutus on vdlillinen, kuten auto-
jen rekisterdinninkin vaikutus, ja tdaman vaikutuksen suuruuteen vaikuttavat re-
kisterin virheettomyys, rekisterista l16ytyvien liikenneturvallisuuteen liittyvien tie-
tojen kattavuus seka rekisterin hyddyntamistavat. Suomen nykyinen ajokortti-
seuraamusjarjestelma on virhepistejarjestelméan tapainen: neljasta liikennerik-
komuksesta kahdessa vuodessa tai kolmesta rikkomuksesta vuodessa tulee
ajokielto. Uusille kuljettajille rikkomusmaarat ovat tiukemmat. Rikesakolla ran-
gaistavista rikkomuksista mukaan lasketaan ylinopeusrikkomukset. TAméan jar-
jestelman liikkenneturvallisuusvaikutukseksi Peltola ym. (2005) ovat arvioineet
noin 20-30 liikennekuolemaa vuodessa. Valtioneuvoston periaatepaatoksen
mukaan tata jarjestelmaa tulisi kehittda ja selvittdd mahdollisuus liittdéd siihen
koulutuksellisia seuraamuksia. Kehittamisella voidaan Peltolan ym. (2005) ar-
vion mukaan véahentaa arviolta toiset 20-30 liikennekuolemaa vuodessa, mutta
tarkempi arvio selviaa vasta yksityiskohtaisissa tarkasteluissa. Téllainen virhe-
pistejarjestelma toimii vain poliisin ja rekisteriviranomaisen yhteistyon4, joten
on mahdotonta arvioida, kuinka suuri osa vaikutuksesta on kummankin ansio-
ta.

Kun liikenneonnettomuuksien tilastointiyhteistyd paranee valtioneuvoston peri-
aatepaatoksen esittamalla tavalla siten, etta terveydenhuollon tietoja voidaan
yhdistdd onnettomuustietoihin, on syyta selvittda, voitaisiinko naita tietoja yh-
distda AKERN rekisteritietoihin ja siten poimia mahdollisista ajokykyyn vaikutta-
vista terveysongelmista karsivia ihmisia ladkarintarkastukseen. Myds tienvarsi-
tarkastusten kohdentaminen mahdollisimman tehokkaasti esim. ajokiellossa
olevien kuljettajien omistamiin autoihin olisi yksi keino parantaa liikenneturvalli-
suutta yhteistydssa muiden viranomaisten kanssa.

AKEnN kayttdma tulosmittari "rikkomuksetta ja vahingoitta ajaneiden uusien kul-
jettajien osuus” perustuu uusille kuljettajille tehtaviin kyselyihin, joiden vastaus-
prosentti on vaihdellut noin 30 ja 40 %:n valilla. Mittarin tavoitearvo vuodelle
2006 on 60,3 %, hyvéaa tulostasoa vastaa arvo 58,3 % ja tyydyttavaa tulosta-
soa arvo 56,3 %. Nain pieneen vastausprosenttiin perustuvan mittarin kaytéossa
on vaarana, etta mittarin arvon muutokset johtuvat kyselyyn vastaavien kuljet-
tajien valikoitumisesta, eivat todellisista muutoksista nuorten kuljettajien ajo-
kayttaytymisessa. Tilastotieteessa on nyrkkisaénttna, ettd vastausprosentin pi-
taisi olla vahintdén 70 % vastaajien valikoitumisesta johtuvien vaaristymien
valttamiseksi, mutta téllaisiin vastausprosentteihin ei nykyaan postikyselyissa
paasta.

Seuraava on esimerkkilaskelma siitd, miten rikkomuksetta ja vahingoitta ajavi-
en osuus eli ns. priimaprosentti muuttuu kyselyn vastausprosentin muuttuessa:

22



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 2/2006

Oletetaan, etta kyselyn saavan 8 000 kuljettajan joukko koostuu kahdesta osa-
joukosta, kumpikin 4 000 kuljettajaa, joista joukolla A priimaprosentti on 65 %
ja vastausprosentti 50 %. B-joukon priimaprosentti on 45 %. Jos B-joukon vas-
tausprosentti on 10 %, on koko kyselyn vastausprosentti 30 % ja priimapro-
sentti 61,7 %. Jos B-joukosta sattuisikin jonakin vuonna vastaamaan 20 %, oli-
si koko kyselyn vastausprosentti 35 % ja priimaprosentti 59,3 % eli 2,4 prosent-
tiyksikkoa edellista pienempi, mik& nakyisi tulostavoitteiden saavuttamisessa.

Esimerkkilaskelmassa esitetylla oletuksella korkean vastausprosentin yhtey-
desta alhaiseen priimaprosenttiin nayttaisi olevan todellisuuspohjaa, kun tar-
kastellaan vuosien 2001-2004 neljdnnesvuosittaisia priimaprosentteja ja vas-
tausprosentteja. Loppuvuoden kyselyissa palautusprosentti on saannénmukai-
sesti alempi ja priimaprosentti korkeampi kuin alkuvuodesta.

Myds AKEnN kayttama mittari "autokouluopetuksen koettu hyoty” perustuu uusil-
le kuljettajille tehtavaan kyselyyn. Vastausprosentti nayttaisi vaikuttavan koet-
tuun hyo6tyyn kuten vahingoitta ja rikkomuksetta ajaneiden osuuteenkin, eli pie-
ni vastausprosentti korreloi korkean hyddyn kanssa.

AKEnN tulosmittarina kayttdma autokouluoppilaiden tutkintomenestys tutkinnon
vastaanottajan arvioimana ei sisdlla samanlaisia vastausprosentista johtuvia
virhemahdollisuuksia kuin muut kuljettajaopetuksen tulosmittarit. Pienené on-
gelmana tassakin mittarissa on, etta siihen vaikuttavat monet AKEn vaikutus-
piirin ulkopuoliset asiat, kuten se, minka verran ajokokelailla on rahaa ja halua
minimimaaran ylittaviin ajo-opetuskertoihin. Nain esimerkiksi taloudellinen lama
saattaisi nakya tassa mittarissa. Liséksi mittaria jouduttaneen kehittdmaan vii-
meistddn kuljettajaopetuksen uudistuessa autokouluopetusta ja opetuslupa-
opetusta yhdistavaan suuntaan.

Uusille kuljettajille tehtava kysely ja siihen perustuvat indeksit ovat tarkoituk-
senmukaisia tapoja seurata kuljettajakoulutus- ja tutkintojarjestelméan toimivuut-
ta pidemmalla aikavalilla. AKEn toiminnan tuloksellisuuden vuosittaiseen mit-
taamiseen ne eivat sen sijaan sovi.

AKER kuljettajakoulutusta ja -tutkintoja koskevan toiminnan vuosittaisena mitta-
rina voisi kayttaa poliisin kirjaamia nuorten kuljettajien rikkomuksia ja vahinko-
ja, ellei siihen liittyisi sama ongelma kuin nykyisiin mittareihinkin: siihen vaikut-
tavat monet AKEnN vaikutuspiirin ulkopuoliset asiat. Tulostavoite, jonka saavut-
taminen riippuu paljolti muusta kuin omasta toiminnasta, ei kannusta toiminnan
tehostamiseen.

Vertailumaissa kuljettajakoulutukseen ja -tutkintoihin liittyvén viranomaistoi-
minnan liikenneturvallisuusvaikutus ei ole vuosittain seurattava tulostavoite.
Isossa-Britanniassa, ainoassa vertailumaassa, jossa kuljettajaopetukselle ase-
tetaan vuosittaisia liikenneturvallisuustavoitteita, tavoitteet ovat toiminnallisia,
esimerkiksi jonkin koulutuksen antaminen liikenneopettajille.

AKEnN kuljettajatoimialalla vuosittaisten liikkenneturvallisuustavoitteiden tulisi olla
toiminnallisia tavoitteita. Pidemman aikavalin seurannassa voisi uusien kuljet-
tajien kyselyn ja sen perusteella laskettavien indeksien lisdksi kayttaa esimer-
kiksi onnettomuustilastoista saatavia tietoja uusien kuljettajien ja ADR-
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kuljetusten onnettomuuksista sek& onnettomuuksista, joihin ajoaikarikkomuk-
set ovat osasyyna. Naiden seurantatietojen perusteella voidaan havaita on-
gelmat, joihin vuosittaisilla toiminnallisilla tavoitteilla sitten puututaan.

Kun Suomen kuljettajaopetusta ja -tutkintoa uudistetaan valtioneuvoston peri-
aatepaatoksessa esitetylla tavalla, on ehdottomasti tarpeen selvittaa tutkimuk-
sella muutoksen liikenneturvallisuusvaikutukset.

4.4 AKEtieto

4.4.1 AKEnN toiminnan kuvaus

AKE tarjoaa rekisteritietoja kansalaisille, yrityksille ja viranomaisille. Tietoja
kaytetaan muun muassa liikennevalvonnassa seka katsastus- ja vakuutustoi-
minnassa. Niitd on mahdollista kayttda myos kaupalliseen toimintaan, joka
yleensa liittyy liikenteeseen. Viranomaisilla on mahdollisuus tehdé suorakysely-
ja ajoneuvo- ja ajokorttitiedoista. (AKE 2005a.)

AKER liikenneturvallisuustutkimus on viime vuosina painottunut LINTU-
tutkimusohjelmaan, jota rahoittavat AKEn lisaksi Tiehallinto ja LVM. AKE edis-
taa rekisterinsa kayttoa tutkimustarkoituksiin rahoittamalla tutkimusten tietojen-
kasittelykustannuksia. (AKE 2005a.) Rekisteritiedot likenneturvallisuustutki-
mukseen eivat maksa mitdan. Viime vuosina AKEn rekistereiden tutkimuskayt-
t6 on ollut melko vahaista.

AKE on vuodesta 1999 alkaen maksanut liikennevahinkojen tutkijalautakuntien
autoteknisten jasenten tytajan palkan. Rahaa tdh&n menee 30 000—40 000 eu-
roa vuodessa.

4.4.2 Tutkimustieto ja ulkomaiset kokemukset

Tutkimustoiminta parantaa liikkenneturvallisuutta epasuorasti mahdollistamalla
tuloksellisen paatdksenteon. Tutkimustoiminnan liikenneturvallisuusvaikutuk-
sen suuruutta on mahdotonta arvioida. Turvallisuusvaikutus on kuitenkin var-
masti olemassa, mik&a nékyy konkreettisesti muun muassa siina, etta on otettu
kayttoon ajoneuvoteknisia ratkaisuja, joiden on tutkimuksissa todettu paranta-
van turvallisuutta. Esimerkkind mainittakoon matkustamon kolarikestavyys, tur-
vavyot, lasten turvaistuimet, turvatyynyt, paantuet, asfaariset ulkopeilit ja lisa-
jarruvalo. Vastaavasti tutkimustoiminnan avulla on kehitetty kuljettajaopetusta
ja -tutkintoa. Edellisten konkreettisten esimerkkien lisdksi tehd&an toimintaa
ohjaavaa strategista tutkimusta, jonka piiriin myds tama tutkimus kuuluu.

Peltolan ym. (2005) tutkimuksessa tarkasteltujen liikenneturvallisuustoimenpi-
teiden arvioitiin vahentavan noin 200 liikkennekuolemaa vuodessa, ja noin puo-
let tAsta vahenemasta saavutettaisiin toimenpiteilld, jotka kuuluvat ainakin osit-
tain AKEn toimialaan. Lisaksi nama AKEn toimialaan kuuluvat toimenpiteet oli-
vat kustannustehokkaimpien toimenpiteiden joukossa.
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Talla hetkella nayttaa silta, etta erilaisilla autojen uusilla teknisilla laitteilla voi-
daan parantaa huomattavasti likenneturvallisuutta ja etta tallaiset laitteet yleis-
tyvat l&hivuosina voimakkaasti. Téllaisia laitteita ovat esimerkiksi ajohallinnan
vakautusjarjestelma, nopeuden saatelyjarjestelmat ja tormaystutkat. Toisaalta
erilaisilla uusilla jarjestelmilla voi olla myds kielteisia likenneturvallisuusvaiku-
tuksia. Esimerkiksi kun tutkittiin n&ko- ja kuulohavaintoihin perustuvan ylimaa-
raisen tehtdvan vaikutuksia ajokayttaytymiseen, havaittiin, ettd molemman-
tyyppiset tehtavat vaikuttivat kuljettajan ajosuoritukseen tavalla, joka voi jos-
sain maarin heikentaa liikenneturvallisuutta (Anttila & Luoma 2005). Siksi uutta
tekniikkaa koskeva tutkimus- ja kehitystoiminta on nyt hyvin tarpeellista.

Rekisteritietojen tarjoamisen ja tutkimustoiminnan volyymeja on mahdotonta
vertailla Suomen, Ruotsin, Alankomaiden ja Ison-Britannian valilla, koska
Suomen AKEN tehtdvat on muissa maissa organisoitu eri tavalla eika laskel-
miin voida erotella esimerkiksi Ruotsin Vagverketin tutkimustoiminnasta AKEn
alaan liittyvaa osuutta. Erityiskilpirahasto, johon erityiskilvistd saadut rahat
Ruotsissa ohjataan, antoi vuonna 2004 liikenneturvallisuustyéhdn 7,7 miljoo-
naa kruunua (Vagverket 2005).

4.4.3 Toimintaa ja kehittamista koskevat arviot

Talla hetkella nayttaa silta, ettd AKEn alaan kuuluvilla liikenneturvallisuustoimil-
la voidaan vahentaa liikkennekuolemia vahintdén yhté paljon kuin tienpitotoimil-
la. AKEn alaan kuuluvien liikkenneturvallisuustoimien vaikutustiedot ovat kuiten-
kin erittain epatarkkoja ja osittain kiistanalaisia. AKEn tulee pitaa esilla tAman
alan tutkimuksen tarpeellisuutta.

AKEnR tutkimusbudijetti, noin 500 000 euroa vuodessa, on huomattavan pieni,
vain kymmenesosa esimerkiksi Tiehallinnon tai Ratahallintokeskuksen tutki-
musbudjetista. Toimintamenoihin verrattuna tutkimusbudjetti on samaa suu-
ruusluokkaa kuin Tiehallinnolla, mutta vain noin puolet Ratahallintokeskuksen
tutkimusbudijetista.

Tutkijalautakuntatyo tuottaa vuosittain kymmenia AKEnN toimialaan liittyvia lii-
kenneturvallisuusehdotuksia. Naista ehdotuksista vain murto-osa tulee AKEn
tietoon. Né&ita tapahtuneisiin onnettomuuksiin perustuvia, asiantuntijoiden te-
kemiad ehdotuksia olisi syyta seurata jarjestelmallisesti esimerkiksi vuosittain,
silla ne voisivat auttaa AKERn liikenneturvallisuustydn kohdentamisessa.
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5 Yhteenveto ja johtopaatokset

5.1.1 AKEn toiminnan turvallisuusvaikutusten kokonaisarvio

Paaosa AKEN toiminnasta vaikuttaa liikenneturvallisuuteen, mutta vaikutuksen
suuruutta on monelta osin vaikeaa tai mahdotonta arvioida. Osa tehtéavista, ku-
ten kuljettajien ja autojen rekisterdinti, on monien liikkenneturvallisuustoimenpi-
teiden edellytys, vaikka niilla ei olekaan suoraa liikkenneturvallisuusvaikutusta.
Osasta toiminnasta, kuten takaisinkutsukampanjoista, ei ole olemassa tutki-
mustietoa eika arvioita liikenneturvallisuusvaikutuksesta. Osa toiminnasta,
esimerkiksi tienvarsitarkastukset, on yhteisty6ta, eika eri osapuolten toiminnan
vaikutusta kyeté erottelemaan. Taulukossa 1 kuvataan AKEnN tehtéavien nykyi-
sid liikenneturvallisuusvaikutuksia. Ne tehtavat, joista jonkinlainen arvio on
kyetty tekemaan, vahentavat liikennekuolemia noin 300:lla vuodessa. Tasta
valtaosa on kuljettajaopetuksen ja -tutkintojen seka ajoneuvojen teknisten vaa-
timusten olemassaolon vaikutusta. Arvio on kuitenkin varsin karkea, silld on
erittdin vaikea edes kuvitella liikennejarjestelmaa ilman kuljettajaopetusta ja
tutkintoja ja ajoneuvojen teknisia vaatimuksia.

AKEnN onnistumista liikenneturvallisuustehtavissdan verrattuna Ruotsiin, Isoon-
Britanniaan ja Alankomaihin on myos vaikea arvioida, koska ei ole olemassa
yhdenmukaisia tilastotietoja eri maiden autokannan tai onnettomuusautojen
kunnosta tai kuljettajaopetuksen vaikutuksesta kyseisen maan kuljettajien on-
nettomuusriskiin. Suomessa nuoria aikuisia kuolee liikenteessa suhteessa ika-
ryhmé&n kokoon enemman kuin vertailumaissa, mutta nuorten aikuisten liiken-
nekuolemien maéaré eroaa koko vaeston liikennekuolemien méaarasta vahem-
man kuin Ruotsissa ja Isossa-Britanniassa ja saman verran kuin Alankomais-
sa. Tama viittaa siihen, ettd nuorten liikennekuolemien vertailumaita korkeampi
maaré johtuu pikemminkin liikkennejarjestelmien eroista kuin kuljettajaopetuk-
sen ja -tutkintojen eroista.

Ajoneuvoveroa ei sen enempad AKEssa kuin vertailumaissakaan tarkastella
likenneturvallisuusndkodkulmasta. Ajoneuvotekniikan alalla Ruotsi on Suomea
edella turvavydmuistuttimien ja alkolukkojen kokeilussa. Katsastuksen valvon-
taa helpottaa Suomessa tietokoneistuminen, joka on Isoa-Britanniaa pidem-
malla. Kuljettajaopetus- ja tutkintojarjestelman muodostama kokonaisuus on
Suomessa vanhanaikainen. ADR-koulutuksessa ja turvallisuusneuvonantaja-
koulutuksessa on onnistuttu yht& hyvin tai paremmin kuin Ruotsissa, jos mitta-
rina kaytetdan kuolonkolareita. Yleisesti perusasioissa, kuten kuljettajatutkinto-
jen jarjestamisessa ja kuljettajaopetuksen ja katsastuksen valvonnassa onnis-
tumisessa, ei ole juurikaan eroa eri maiden valilla, mutta Ruotsi on Suomea
selvasti edelld uusien ajoneuvoteknisten laitteiden seka kuljettajaopetusmene-
telmien kokeilussa.

AKER tehtaviin siséltyy suuri likenneturvallisuuspotentiaali. Taulukossa 1 lue-
tellaan tassa tydssa esille tulleita kehitysmahdollisuuksia ja arvioidaan mahdol-
lisuuksien mukaan niiden liikenneturvallisuusvaikutuksia. Arvioiden mukaan
nailla kehitystoimenpiteilla voitaisiin sadstaa 75—-100 liikennekuolemaa vuo-
dessa. Suurimmat vaikutukset ovat autokannan uusiutumisen nopeuttamisella,
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uuden teknologian hyédyntamiselld, turvavydmuistuttimilla ja ajokorttiseu-
raamusjarjestelman kehittamisella.

Taulukko 1. AKEn liikenneturvallisuusty®én vaikutus tehtavittain, yhteenveto.

AKEN
tehtava

AKEN onnistumi-
nen

Nykyinen vaikutus
lilkenneturvalli-
suuteen

Tehtavaan liittyvia
kehitysmahdolli-
suuksia

Kehitysmahdolli-
suuksien vaikutus
lilkkenneturvalli-
suuteen

Autojen rekis-
teréinti

Ei ole vertailutietoa
rekisterdinnin laa-
dusta eri maissa.
Suomessa tarkiste-
taan tietojen paik-
kansapitavyytta.

Ei suoraa vaikutusta,
mutta monen liiken-
neturvallisuustoimen-
piteen edellytys

Tehostetaan entises-
tdan yhteistyota mm.
poliisin kanssa liikken-
teessa luvatta liikkku-
vien autojen ja kuljet-
tajien valvonnassa.
Automaattisen rekis-
terikilpien tunnistami-
sen avulla rekisteroi-
mattdmien/katsasta-
mattomien ja varas-
tettujen autojen va-
hentdminen liiken-
teessa

Vaikutus lilkenne-
kuolemiin 0-1
kuollutta vuodessa

Ajoneuvovero  AKEnN nykyisin teke- Yht& hyva kuin Turvallisuuden kan- Noin 7 liikenne-
ma& ajoneuvoveron vertailumaissa nalta optimaalisen kuolemaa vuodes-
kantaminen ei vaikuta autokannan selvitta- sa, jos autokannan
likenneturvallisuu- minen ja aloitteet uusiutuminen no-
teen. verotuksen muuttami-  peutuu 20 %.

seksi

AKE & koko Ajoneuvojen teknisten  Tekniset viat riski-

ajoneuvo- vikojen vahentaminen tekijana noin

tekniikka yhteensa 10 %:ssa liikenne-
kuolemista, 35—-40
kuollutta vuodessa

Ajoneuvojen Hyoty, etta teknisia Yht& hyva kuin E-call-jarjestelman E-call-jarjestelman

tekniset vaa- vaatimuksia ja tyyppi-  vertailumaissa, tulon nopeuttami- vaikutukseksi on

timukset ja hyvaksyntéaa on ole- direktiivi saatelee. nen/tukeminen ja arvioitu 14-28

tyyppi- massa, luokkaa 30 % jalkiasennettavien e- kuolemaa/vuosi.

hyvaksyntéa vahemman lilkkenne- call-laitteiden edista-

kuolemia. Teknisiin minen ja kokeilu

vaatimuksiin nykyaan

tehtavien muutosten

vaikutus pieni.
Uuden teknologian
kayttdonoton edista-
minen, esimerkkeina
ASP, nukahtamisesta
varoittavat jarjestel-
mét, kaistalla pysy-
mista seuraavat jar-
jestelmat

Takaisin- Ei tiedossa. Saattaa Osapuilleen yhta

kutsu- olla hyvinkin merkittd-  hyva kuin vertailu-

kampanjoiden  va. maissa, Ruotsiin ja

seuranta Alankomaihin ver-

rattuna Internet-
luettelot tehostavat
kampanijoita.

Katsastus- Liikennekuolemia 2 % Isoa-Britanniaa ja

toiminta vahemman vuodessa  Alankomaita pa-

(noin 8 kuollutta) remmat edellytyk-
set valvonnalle.

Direktiivi saatelee.

27




Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 2/2006

AKEnN Nykyinen vaikutus AKEN onnistumi- Tehtavaan liittyvia Kehitysmahdolli-
tehtava liikenneturvalli- nen kehitysmahdolli- suuksien vaikutus
suuteen suuksia liikenneturvalli-
suuteen
Raskaiden Vahentavat luokkaa Yhté hyva kuin Tarkastuksien koh- Noin 0,5 liikenne-
ajoneuvojen 1-2 kuollutta vuodes-  vertailumaissa. dentaminen todenna-  kuoleman saasto
tienvarsi- sa, ansio siita paa- Tarkastuksia on kdisimmin puutteelli- vuodessa
tarkastukset asiassa poliisilla liian vahan. Direk- siin ajoneuvoihin
toiminnan jarjestdjana tiivi saatelee.
Tarkastuksien liséa- Noin 0,5-1 liiken-
minen nekuoleman s&asto
vuodessa
Luvanvarais- Ei tiedossa Ei tiedossa
ten liikenne-
tarvikkeiden
kaupan val-
vonta
Turvavyo6- Turvavyon kayton Noin 20 kuolleen
muistutin lisdaminen turva- saasto, jos turva-
vydmuistuttimien vyottémyys puolit-
asentamista edisté- tuisi.
malla
Kuljettaja- Luokkaa 15-25 % Vanhanaikainen Ajolupa- ja autokou- Onnettomuusriski —
opetus ja (70-130 kpl) vahem- opetus- ja tutkinto-  luopetuksen yhdista- kahtena ensimmai-
-tutkinnot man kuolleita, kun jarjestelmd. Ope- minen, jolloin enem- sena ajovuotena

opetus ja tutkinnot
ovat olemassa.

tuksen valvonta

hyodyllista, kun vrt.

Alankomaiden
hylkaysprosenttei-
hin.

man ajoharjoittelua

Nopeudenseuranta
uusille kuljettajille
ajokortin valivaiheen
ajaksi. Autokoulujen
"tulosseuranta” oppi-
laiden rikkeiden ja
onnettomuuksien
maaran perusteella.
Turvallisuuskoulutus-
ta koko kuljetusketjul-
le

15 % alaspain el
4-5 liikennekuole-
man saasto vuo-
dessa

Ei tiedossa

Ei tiedossa

Nuoriin kuljettajiin
kohdistuvat toimenpi-
teet yhteensa

Maksimi liikenne-
turvallisuusvaiku-
tukselle noin 30
kuollutta vuodessa,
jolloin nuorten riski
olisi sama kuin
koko vaeston.

ADR-tutkinnot
ja turvallisuus-
neuvonantaja-
tutkinnot

0,5-1 liikennekuole-
maa vuodessa

Ei vertailutietoa
muiden maiden
onnettomuusmaa-
ristd. Ruotsin 10 v.
vanhojen tietojen
mukaan ADR-
koulutuksen vaiku-
tus 0. Direktiivi
saatelee.
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vuodessa




Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 2/2006

AKEN Nykyinen vaikutus AKERN onnistumi- Tehtavaan liittyvia Kehitysmahdolli-
tehtava liilkenneturvalli- nen kehitysmahdolli- suuksien vaikutus
suuteen suuksia liilkenneturvalli-
suuteen
Alkolukko Kokeilu kdynnissa. Suomi on kokeilus-
Viranomaistahojen sa paljon Ruotsia
yhteistyota, AKEn jaljessa, mutta
osuutta mahdoton kokeilu ei ole AKEn
laskea erikseen. Arvio  paatdsten varassa.
noin 1 liikennekuole-
man véhenema vuo-
dessa
Digitaalinen Tulossa kayttdon. Digitaalisen ajopiirtu-  Noin yhden liiken-
ajopiirturi rin tuomat mahdolli- nekuoleman saasto
suudet tehokkaam- vuodessa
paan ajo- ja lepoaika-
valvontaan (seka
tienvarsitarkastusten
yhteydessa etta kulje-
tusyrityksia tarkista-
malla)
Kuljettajien Ei suoraa vaikutusta, = Suuressa tapahtu-  Virhepistejarjestel- Arvioitu jopa 20-30

rekisterdinti

mutta monen liiken-
neturvallisuustoimen-
piteen edellytys.
Nykyisen ajokorttiseu-
raamusjarjestelman
hyoty luokkaa 20-30
kuollutta vuodessa,
mahdotonta arvioida
erikseen AKEn ja
poliisin osuutta

mamaarassa voi
tapahtua virheita,
mutta tehdyissa
laatututkimuksissa
ei ole havaittu
turvallisuutta vaa-
rantavia virheita.

man kehittdminen ja
koulutukselliset seu-
raamukset

Rekisterien yllapitaja-
na AKElla voi olla
keskeinen rooli liiken-
neturvallisuuden
yhteistyon kehittdjana
mm. terveydenhuol-
lon ja poliisin suun-
taan.

kuolleen vaheneméa
vuodessa, mutta
tarkempi arvio
selvida vasta yksi-
tyiskohtaisissa
tarkasteluissa.

Kun rekisterien yh-
teiskayttd kehittyy,
voisi rekisteritietojen
perusteella lahettaa
ladkarintarkastukseen
ihmisi&, joiden korke-
at onnettomuusmaa-
rat voivat johtua ter-
veysongelmista.

Rekisteri-
tietojen tar-
joaminen ja
liikenne-
turvallisuus-
tutkimus

Ei suoraa vaikutusta,
mutta useimpien
AKER alaan liittyvien
uusien liikenneturval-
lisuustoimenpiteiden
edellytys

Mahdotonta vertail-
la muihin maihin.
AKERN rekistereita
hyddynnetaan
liikenneturvallisuus-
tutkimuksessa
varsin vahan. AKEI-
la pienet tutkimus-
maararahat suh-
teessa koulutuksen
ja ajoneuvoteknii-
kan mahdollisuuk-
siin liikenneturvalli-
suuden parantami-
sessa.
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5.1.2 Vaikutusarvioiden luotettavuudesta

Arviot AKEN liikenneturvallisuustoiminnan ja sen kehittdmisen liikenneturvalli-
suusvaikutuksista perustuvat pddasiassa yhteen tai kahteen ulkomaiseen tut-
kimukseen, joiden tiedoista osa on jo varsin vanhoja, osa taas niin uusia, ettei
pitkan aikavalin tuloksia viela ole saatavissa. Joidenkin kehittdmistoimien vai-
kutusarviot pohjautuvat onnettomuustilastoista poimittuihin, yleensa pieniin on-
nettomuuslukuihin. Vaikutusarviot ovat siis suuntaa antavia. Ehdotetut kehitté-
mistoimet vaativat pohjakseen yksityiskohtaisemman syventymisen olemassa
oleviin tutkimustuloksiin ja joissakin tapauksissa lisatutkimusta.

5.1.3 Ajatukset vuositason mittareista

Ruotsissa, Isossa-Britanniassa ja Alankomaissa AKEnN ty6ta vastaavalla toi-
minnalla on vain harvoin vuositasolla mitattavia liikenneturvallisuustavoitteita,
ja silloinkin nama tavoitteet ovat toiminnallisia tavoitteita. Muissa maissa liiken-
neturvallisuustoiminnan tuloksellisuutta ei seurata AKEn tapaan prosentti- tai
desimaaliluvuilla.

Mittarit, jotka perustuvat nuorille kuljettajille tehtavaan kyselyyn, ovat sikali ky-
seenalaisia, etta kyselyn vastausprosentin muutokset saattavat selittdé tulos-
tavoitteen notkahdukset. Lisdksi nuorten kuljettajien onnettomuuksiin ja rikko-
muksiin vaikuttavat monet muutkin asiat kuin AKEn toiminta: esimerkiksi lilken-
neolosuhteiltaan poikkeuksellinen talvi saattaisi heilauttaa mittaria.

AKEnR katsastustoiminnan mittari "testiautossa olevien vikojen l6ytyminen mé&a-
raaikaiskatsastuksessa” on hyva mittari. Liikenneturvallisuustyon kannalta olisi
kuitenkin toivottavaa, etta kaikki katsastusasemat hylkaisivat testiauton, jossa
on yksikin vika, josta pitdisi seurata katsastuksen hylkays.

AKEnN katsastustoiminnan mittari "katsastustoimipaikkojen hylkaysprosenttien
erot” on myos kayttékelpoinen, mutta siihen sisaltyy riski, ettd hylkaysprosentin
vakiointipyrkimys vaikuttaa katsastettavien autojen arvosteluun. Tdma asia olisi
syyta tutkia.

Nykyisia kuljettajaopetuksen ja -tutkintojen mittareita ei tulisi kayttaa tulosmitta-
reina vaan pidemman aikavalin seurantaindikaattoreina. Vuositason tulosta-
voitteina tulisi olla nykyisten katsastuksen laatua seuraavien mittareiden liséksi
toiminnallisia tavoitteita, esimerkiksi jokin muutos kuljettajatutkintoon tai jokin
ajoneuvon turvalaitteiden kayttoa edistava toimenpide.

Toiminnan tuloksellisuutta voisi seurata pidemmalla aikavalilla nykyisen indek-
situtkimuksen lisaksi onnettomuustilastojen seka tienvarsitarkastuksista kerty-
vien tietojen avulla. Onnettomuustilastoista seurattavia asioita yleisen valta-
kunnallisen onnettomuuskehityksen liséksi voisivat olla nuorten kuljettajien on-
nettomuusmaara seka onnettomuudet suhteessa ikdryhméan kokoon, liikenne-
suoritteeseen ja muuhun vaestoon seka ADR-kuljetusten onnettomuudet, kat-
sastamattomien autojen onnettomuudet ja onnettomuusautojen tekniset viat.
Liséksi tiella likkuvien ajoneuvojen kuntoa voisi seurata maaraajoin satun-
naisotannalla.
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6 Suositukset

AKEnR nykyiset kuljettajaopetuksen liikenneturvallisuustavoitteet, jotka perustu-
vat uusille kuljettajille tehtavaan kyselyyn, tulee korvata toiminnallisilla tulosta-
voitteilla. Nykyista kyselytutkimusta tulee kayttdd seurantaindikaattorina, jonka
perusteella toiminnalliset tavoitteet asetetaan. Lisaksi suositellaan uusia, on-
nettomuustilastoihin tai tienvarsitarkastuksiin perustuvia indikaattoreita.

On syyta selvittdd mahdollisuuksien mukaan, vaikuttaako katsastusasemien
hylkaysprosenttien vakiointipyrkimys katsastettavien autojen arvosteluun.

AKERN tulee pitaé esilla oman alansa liikkenneturvallisuustutkimuksen merkitys-
ta. Ajoneuvotekniikkaan ja kuljettajaopetukseen sisaltyy lyhyella aikavalilla suu-
rempi liikenneturvallisuuspotentiaali kuin tienpitoon, mutta se ei ndy AKEn
T&K-resursseissa.

AKERN tulee tutkia ajoneuvoverotukseen sisaltyvia liikkenneturvallisuuden paran-
tamismahdollisuuksia sekéa tehda taté koskevia aloitteita.

Kun kuljettajakoulutuksen perusopetusta ja moottoripydrien kuljettajaopetusta
uudistetaan valtioneuvoston periaatepaattksessa edellytetylla tavalla, on syyta
tehda tutkimus uudistuksen vaikutuksista. Sama koskee my6s ajokorttiseu-
raamusjarjestelman kehittamista.

Muita lupaavilta vaikuttavia kehittdmiskohteita ovat katsastamattomien autojen
ja ajokortittomien kuljettajien vahentadminen liikenteestd automaattisen rekiste-
rikilpien luvun avulla, nuorten kuljettajien nopeudenseuranta, turvavyémuistut-
timen yleistymisen edistdminen seka tienvarsitarkastuksien lisddminen ja te-
hostaminen digitaalisten ajopiirtureiden ja riskiajoneuvoja tarkastukseen poimi-
van tietojarjestelman avulla.

Tutkijalautakuntaty6 tuottaa vuosittain kymmenia AKEn toimialaan liittyvia lii-
kenneturvallisuusehdotuksia. On suositeltavaa, etta naitd ehdotuksia koottai-
siin ja kasiteltaisiin AKEssa monitieteellisesti vuosittain, jotta tutkijalautakunta-
tydhon kaytetyt varat hyodynnettaisiin mahdollisimman tehokkaasti.
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