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Tiivistelma

Liikenneonnettomuudessa aiheutuvasta henkilévahingosta seuraa taloudellisina menetyksind
toimenpidekustannuksia, kansantaloudellisia menetyksia ja hyvinvoinnin muutoksia. Henkildva-
hinkojen hyvinvointivaikutukset on Suomessa arvotettu ruotsalaisin tutkimustuloksin ns. arvo-
jen siirrolla. Tdman menettelyn vaarana on se, etta lainatut arvostukset saattavat vaaristaa
suomalaisia henkilévahinkojen yksikkdarvoja.

Taman esiselvityksen tavoitteena oli kartoittaa tieliikenteen henkildvahingoista seuraavien hy-
vinvoinnin muutosten arvottamisessa kansainvélisesti kdytettyja menetelmia ja niista saatuja
tuloksia. Sen perusteella suunniteltiin Suomessa toteutettavan arvottamistutkimuksen paasi-

salto ja toteutustapa ottaen huomioon suomalainen liikenneturvallisuuden riskitaso eri liiken-

neymparistoissa.

Tutkimusmenetelminé kaytettiin kirjallisuuskatsausta ja asiantuntijatybpajaa. Ty6pajassa kes-
kusteltiin liikenneturvallisuusty6n asiantuntijoiden kanssa heille etukateen vastattavaksi ja poh-
dittavaksi lahetetyn nettikyselylomakkeen sisallosta.

Esiselvityksen suosituksena on, etta kasitys liikenneturvallisuuteen liittyvastd suomalaisten ris-
kinarvottamisesta hankitaan kustannustehokkaasti rajatulla tutkimuksella. Aineisto ehdotetaan
kerattavan kyselylla, jossa hyédynnetadn markkinatutkimusyritysten valmiita internetpanee-
leja. Ne voivat tuottaa muita toteutustapoja korkeamman vastausasteen ja riittdvan edustavan
aineiston.

Tassa esiselvityksessa esitetadn suosituksia tutkimukseen sisallytettavista henkilévahinko-
luokista ja liikenneympéristdista seké eri otoskokojen suuruudesta. Tydssa kuvataan tané pai-
vana tyypillisimpia riskinarvottamistutkimusten menetelmié ja kysymyksenasetteluja. Niiden
arvioinnin yhteydessa todettiin, etta toteutettavan kyselyn siséltd vaatii jatkopohdintaa. Lopulli-
nen paatos kyselyn oleellisimmasta siséllosta (riskitarkastelut, maksuhalukkuuden tiedustelun
tapa ja tulosten mallintaminen) tulisi tehda tutkimuksen valmisteluvaiheessa pilotoinnilla.

Mikali empiirista tutkimusta ei tehda Suomessa, tulee henkilévahinkojen hyvinvointivaikutusten
arvottamisessa hyoddyntaa jatkossakin muista maista lainattavia tutkimustuloksia.
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Sammandrag

Personskador férorsakade av trafikolyckor medfér ekonomiska férluster i form av direkta eko-
nomiska kostnader, samhéllsekonomiska kostnader och kostnader relaterade till forandringar i
offrens valbefinnande. Personskadornas valfardseffekter har i Finland varderats pa basis av
svenska forskningsresultat via sa kallad vardeoverforing. Risken for detta tillvagagangssatt ar
att de lanade varderingarna kan forvranga de finska enhetsvardena for personskador.

Syftet med denna pilotstudie var att kartlagga de internationellt anvanda metoderna for att ut-
vardera forandringar i valfarden férorsakade av trafikolyckor och resultaten fran dessa utvarde-
ringar. Baserat pa detta planerades genomférandet av en finsk studie som skulle anvanda vil-
lighet att betala som utvarderingsverktyg med beaktande av den finska trafiksakerhetssituat-
ionen i olika trafikmiljoer.

Denna studie ar baserad pa en litteraturéversikt och en workshop med trafiksakerhetsexperter.
Experterna blev ombedda att fylla i ett online-frageformular fére workshopen. Frageformularens
innehall och resultat diskuterades under workshopen.

P& basis av resultaten rekommenderas det att riskbedomningen av trafiksiakerheten i Finland
kan utféras kostnadseffektivt med en begransad studie. Vidare rekommenderas det att materi-
alet samlas in med en enkéat av ett marknadsundersokningsforetag som anvander fardiga inter-
netpaneler. Eftersom dessa paneler har hégre svarsfrekvenser och de kan producera ett till-
rackligt representativt material an andra datainsamlingsmetoder.

Denna studie ger rekommendationer om vilka skadekategorier och trafikmiljoer som bor ingd i
den slutliga enkaten samt samplens storlek. Studien beskriver ocksa de vanligaste metoderna
och fragestallningarna for riskbedomning. Innehallet i den slutliga studien maste annu specifi-
ceras narmare. Det slutgiltiga beslutet om det mest relevanta innehallet (typ av risker, riskbe-
domningsmetod och modellering av resultat) ska géras under forberedelserna av studien med
hjélp av tester.

Ifall ingen empirisk forskning gors i Finland, skall forskningsresultat fran andra lander fortsatt-
ningsvis anvandas for att vardera personskadors valfardseffekter.
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Abstract

Human casualties and injuries due to road accidents induce financial losses in the form of direct
economic costs (medical treatment, rehabilitation costs etc.), costs experienced by the entire
society (e.g. loss of productivity), and cost due to changes in the wellbeing of accident victims
(such as pain, loss of quality of life etc.). The current Finnish approach to measuring the value
of the loss of wellbeing of victims of road accidents is based on Swedish results via so-called
value transfer. The risk of this approach is that the borrowed valuations might distort the Finn-
ish unit values.

The primary objective of this pilot study was to examine the international state-of-the-art of us-
ing the willingness-to-pay method and the results obtained with this method. The aim was then
to design the main contents and implementation of a Finnish study that would use willingness
to pay as an evaluation tool taking into consideration the level of Finnish traffic safety in differ-
ent traffic environments.

This study consisted of a literature review and a workshop involving traffic safety experts. The
experts were asked to fill in a pre-workshop online questionnaire. The contents and results of
this questionnaire were then discussed during the workshop.

The recommendation is that the perception of traffic safety-related risk among the Finnish pub-
lic is best obtained cost-effectively with a clearly outlined study. The data is proposed to be col-
lected via online survey, exploiting the internet panels of market survey companies. These in-
ternet panels can produce both a higher response rate than other data collection methods and
a sufficiently representative dataset.

This study includes recommendations on personal injury classes and traffic environments to be
included in the possible future study, as well as on sample sizes. The study describes the most
typical methods for assessing risk and the commonest questions used. The content of the fu-
ture study still needs further consideration. The final decision on the most relevant content
(type of risks to be assessed, risk assessment method, and modelling of results) should be
made during the preparation phase of the future study with the help of pilots.

If no empirical study is to be conducted in Finland, the valuation of loss of wellbeing related to
accident costs should be done based on the values borrowed from other countries also in the
future.
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FOREWORD

This study was conducted as part of the joint research programme Traffic Safety 2025
(http://www.vtt.fi/proj/tI2025/). The members of the programme in 2017 were

The Finnish Transport Agency

The Finnish Transport Safety Agency Trafi
Nokian Tyres plc

Kehto-forum (21 cities)

VTT Technical Research Centre of Finland Ltd.

The steering group of the study included Anton Goebel from the Finnish Transport Agency,
Hanna Strommer, Inkeri Parkkari and Riikka Rajamaki from the Finnish Transport Safety
Agency and Juha Luoma from VTT. Juha Luoma from VTT provided helpful suggestions
on an earlier draft of this report.

Helsinki, 1 February 2018

Hanna Strommer
Special Adviser
Finnish Transport Safety Agency Trafi
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1 Johdanto

Liikenneonnettomuudessa aiheutuvasta henkildvahingosta seuraa taloudellisina me-
netyksina toimenpidekustannuksia (pelastustoimi, sairaanhoito, kuntoutus ym.), kan-
santaloudellisia menetyksia (yksilon tydpanos) ja hyvinvoinnin muutoksia. YKksilon
hyvinvoinnin muutos on loukkaantumisten ja kuolemien merkittavin kustannusera, ja
se nakyy selvasti henkilévahingoille maaritetyissa taloudellisten menetysten yksikko-
arvoissa. Hyvinvoinnin muutoksella tarkoitetaan yksilon henkilokohtaisia taloudelli-
sia menetyksia sekéd elamén laadun tilapaisté tai pysyvaa heikentymista tai elaman
menetysta (terveyden, toimintakyvyn ja olemassaolon arvo sindnsd). Téllaisia yksilon
hyvinvoinnin muutoksia ei voida arvottaa yksinomaan taloustilastojen avulla. Yksilon
aineelliseen ja aineettomaan hyvinvointiin kohdistuvista subjektiivisista arvostuksista
voidaan hankkia tietoa haastattelumenetelmin.

Tieliikenteen onnettomuuskustannusten yksikkdarvojen suomalaista laskentaa 2000-
luvun vaihteessa kehittdneessa VTT:n tutkimuksessa hyvinvoinnin muutoksia suosi-
teltiin arvotettavan kansainvalisestikin kayttoon yleistyneelld maksuhalukkuusmene-
telmalla (Tervonen 1999). Kyseinen menetelma perustuu haastattelututkimukseen,
jolla selvitetdan, kuinka paljon kansalaiset ovat valmiita maksamaan hyvinvointia hei-
kentévien onnettomuusriskien vahentdmisesta. Vastauksista voidaan johtaa populaa-
tiotasolla arvo yhden kuoleman tai loukkaantumisen aiheuttamasta yksilon hyvinvoin-
nin menetyksesté.

Suomalaisia arvottamistutkimuksia ei kuitenkaan ole tehty niiden haastavuuden ja
hintavuuden vuoksi. Henkildvahinkojen hyvinvointivaikutukset on arvotettu ruotsa-
laisin tutkimustuloksin (ns. arvojen siirto). Taman menettelyn vaarana on se, etté lai-
natut arvostukset saattavat monestakin syysta vaaristaa henkilovahinkojen yksikkoar-
voja. Tilastolliset onnettomuus- ja henkilévahinkoriskit poikkeavat eri maiden valilla.
Keskiverto suomalainen saattaa suhtautua onnettomuusriskeihin ja henkilokohtaiseen
hyvinvointiin toisin kuin vaikkapa ruotsalainen siita huolimatta, etta elintaso on néissa
maissa varsin sama. Taéman lisaksi ongelmana on pidetty sitd, etta kansainvaliset tut-
kimustulokset painottuvat kuoleman aiheuttamiin hyvinvoinnin muutoksiin, mutta
loukkaantumisten hyvinvointivaikutuksia ei ole arvotettu kovinkaan monessa tutki-
muksessa. Nykyisin loukkaantumisten hyvinvointivaikutukset on johdettu kuoleman-
riskin arvosta ns. vakavuusindeksin avulla (Tervonen 2016). Indeksi esittd4 painoker-
toimet erilaisille vammoille lievastd vakavaan ja aina kuolettavaan vammaan saakka.
Vakavien loukkaantumisten arvottamisen tarkeys korostuu, koska niiden vahentami-
nen on asetettu liikenneturvallisuustydn tavoitteeksi kuolemien vahentdmisen rinnalla
Euroopassa (Valletta declaration on road safety, 2017).

Esiselvityksen tavoitteena oli kartoittaa tieliikenteen henkilévahingoista seuraavien
hyvinvoinnin muutosten arvottamisessa kansainvélisesti kadytettyja menetelmia ja
niistd saatuja tuloksia. Edelleen, tavoitteena oli suunnitella Suomessa toteutettavan
arvottamistutkimuksen paasisaltd ja toteutustapa ottaen huomioon suomalainen lii-
kenneturvallisuuden riskitaso eri litkenneympéristdissa. Tassa raportissa nama tarkas-
telut esitetddn maantieliikenne- ja taajamaliikenneonnettomuudessa aiheutuvalle kuo-
lemalle ja vakavalle loukkaantumiselle. Lievien loukkaantumisten arvottaminen ei
kuulu suunniteltavaan tutkimukseen.
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2 Tutkimusmenetelma

Tutkimusmenetelmind kaytettiin kirjallisuuskatsausta, aiempiin empiirisiin tutkimuk-
siin kohdistuneiden meta-analyysien ja valikoitujen esimerkkitapausten yksityiskoh-
taista analysointia seka asiantuntijatypajaa.

Kirjallisuuskatsauksen aineisto koostui seuraavista osista:

— Kansallisten ja kansainvélisten viranomaistahojen kokoamat tutkimusmenetel-
mien ja tulosten yhteenvetoraportit, seka

— Science direct -tietokannasta valikoiden poimitut aiheeseen liittyvét tieteelliset
artikkelit.

Kirjallisuuskatsauksessa tarkasteltiin yksilén hyvinvointia osana henkilévahinkojen
kustannusrakennetta, hyvinvoinnin arvon madarittdmista riskitarkastelun kautta, ris-
kien késittelyn haasteita, subjektiivisia arvottamismenetelmid sek& aiempien tutki-
musten sisalt6ja ja niissa saatuja tuloksia painopisteen ollessa erityisesti pohjoismai-
sissa ja pohjoiseurooppalaisissa tutkimuksissa.

Asiantuntijatyopajassa keskusteltiin  liikenneturvallisuustydn asiantuntijatahojen
edustajien kanssa heille etukateen vastattavaksi ja pohdittavaksi lahetetyn nettikysely-
lomakkeen sisallostd. Kyselylld havainnollistettiin 1&hestymistapaa ja menetelma-
vaihtoehtoja, joilla tutkijat eri maissa ovat arvottaneet liikenneonnettomuuksissa ai-
heutuviin henkildvahinkoihin liittyvad henkilokohtaisen hyvinvoinnin muutosta. Asi-
antuntijatydpajan osallistujat, asiantuntijoille lahetetyt kyselylomakkeet seka niihin
liittyvia tarkentavia tietoja l0ytyy liitteesta A.

Ty0Opajassa kaytya keskustelua kysymysten sisalloista tai ehdotetuista tutkimusmene-
telmista on referoitu luvussa 7. Keskustelut otettiin laajemminkin huomioon esitetty-
jen suositusten muotoilussa (mm. tutkimuskohteet ja kyselyyn siséltyvat kysymykset
sisdltdineen).

3 Teoreettisia perusteita ja arvottamismenetelmat

3.1

Henkilovahinkojen kustannusrakenne ja yksilon hyvinvointi

Yhteiskunnallisessa paatoksenteossa pyritdan taloudellisen tehokkuuden ja kansalais-
ten hyvinvoinnin parantamiseen. Ensin mainittu liittyy ensisijaisesti yhteiskunnan re-
surssien k&yton tehostamiseen. Toisena mainittu liittyy kansalaisten henkilGkohtaisen
hyvinvoinnin parantamiseen. Yksiléiden hyvinvoinnin paraneminen lisd4 puolestaan
kollektiivista hyvinvointia. Jotta naita tavoitteita palvelevia toimenpiteitd kannattaa
toteuttaa, tulee saavutettavan talouden tehostumisen ja kansalaisten hyvinvoinnin pa-
ranemisen arvon olla toimenpiteiden toteuttamiskustannuksia suurempi.

Liikenneturvallisuustoimenpiteiden taloudellisia hyotyja tarkastellaan vakiintuneen
kaytdannon mukaisesti henkilovahinkojen vahenemisen myota saavutettavien kustan-
nussaastdjen ja kansalaisten hyvinvoinnin paranemisen arvon perusteella (taulukko
1). Namé arvot méaaritelladn yleensa yksikkoarvoina tilastollisesti tyypillista henkilo-
vahinkoluokkaa kohti.

Henkildvahinkoihin liittyvéat aineelliset ja kansantaloudelliset kustannukset (kustan-
nuslajit 1 ja 2) voidaan arvottaa markkinahintojen ja taloustilastojen avulla (ks. Ter-
vonen 2016). Sen sijaan henkilévahinkoihin liittyvid yksiléiden hyvinvoinnin

2
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muutosten (kustannuslaji 3) arvottaminen on selvésti haastavampaa. Hyvinvointivai-
kutuksia, joita ei voida arvottaa markkinahinnoilla tai taloustilastoilla, joudutaan ar-
vottamaan tarkoitukseen kehitetyin menetelmin. Ne ottavat huomioon subjektiivisesti
koetut hyvinvointia yhteisesti yllapitavat asiat kuten ansainnan ja kuluttamisen seka
terveyden ja hengissé pysymisen merkityksen. Hyvinvoinnin muutosta arvotettaessa
namé tekijat voidaan ottaa huomioon joko erillisesti tai niita voidaan tarkastella yh-
dessd. Ndissa tarkasteluissa on tarkeda kuitenkin rajata henkildvahingon arvottaminen
niin, ettei hyvinvoinnin osatekijoita arvoteta paallekkéin.

Taulukko 1. Liikenneonnettomuudessa aiheutuvasta henkilévahingosta (kuolema tai
loukkaantuminen) seuraavat taloudelliset menetykset (esim. Martensen ym. 2016).

Kustannuslaji Sisaltdo Arvottaminen

. . Pelastustoimi, sairaanhoito, kun- . . .
1) Aineelliset . . Markkinahinnat, talousti-
toutus, hautaaminen, ajoneuvo-

kustannukset . . lastot jne.
vahingot jne.

Lyhytaikaiset menetyk-
set: tybpanoksen arvo
Pitkaaikaiset menetyk-
set: kansantalouden ti-
linpidon tunnusluvut per

Yksilén panos yritysten / kansan-
talouden tuotantoon (tilapainen
tai pysyva menetys)

2) Kansantaloudelli-
set kustannukset

capita
Aineellinen hyvinvointi (ansiot/yk- | Taloustilastot tai subjek-
3) Yksilén hyvin- sityinen kulutus) tilvinen arvottaminen
vointi Aineeton hyvinvointi (kipu, suru, Subjektiivinen arvotta-
elaman laatu, kuolema) minen

Hyvinvoinnin arvon maarittaminen riskitarkastelulla

Yksilén hyvinvoinnin arvoa on aikojen saatossa maaritetty kapeasti katsottuna kan-
santaloudellisen arvon kautta niin kutsutulla inhimillisen padoman menetelmalla (hu-
man capital method; ks. esimerkiksi United Nations 2016). Pysyvésti vammautunut
tai kuollut ihminen ei tuota endé panostaan kansantalouteen. Inhimillisen pddoman
arvo laajenee, kun lisdksi huomioon otetaan yksilén oman ansainnan ja kulutuksen
arvo.! Tassa laajuudessa henkilévahinkojen arvottaminen Kattaa niin kollektiiviset
kansantaloudelliset vaikutukset kuin yksiléiden omaan hyvinvointiin liittyvat reaali-
taloudelliset tekijat. Nama tekijat voidaan maarittaa taloustilastojen avulla.

Liikenneturvallisuuden tarkasteluissa on kuitenkin jo kauan ajateltu niin, etta, yksilén
henkilokohtaisen ansainnan ja kulutuksen arvon muutoksia tarkastellaan tilastotieto-
jen sijaan henkilokohtaiseen hyvinvointiin kohdistuvien riskien subjektiivisella arvot-
tamisella. Tassé oletetaan, etté yksilot tiedostavat itse elinkaaren aikaisen ansainnan,
kuluttamisen ja varallisuuden merkityksen. Edelleen he tiedostavat sen, etta riskit uh-
kaavat nditd nautintoja. Yksilot arvostavat myos terveend ja elossa olemista sindnsa,
ja siten henkilévahinkojen hyvinvointivaikutusten kokonaisarvo on suurempi kuin
miksi se muodostuisi pelkéastaan taloustilastoja tarkastelemalla.?

Teoreettisesti voidaan ottaa huomioon myds ihmisen inhimilliset ominaisuudet, kuten kokemuk-
set, alykkyys, taidot, ihmissuhteet jne., joista muodostuu potentiaalia, jolla yksild voi toimia yh-
teis6n hyvinvoinnin hyvaksi. Taman arvottaminen on tosin vaikeaa, ellei mahdotonta.

2 Toisaalta aineettoman hyvinvoinnin olemassaoloon on kohdistunut myés kritiikkia. On kysytty,
voiko ihmisen hyvinvointi olla arvokkaampaa kuin miké on h&nen arvonsa inhimillisella padomalla
mitattuna. Aineettoman hyvinvoinnin olemassaolo on kuitenkin laajasti tunnustettu ja sita kayte-
taan vakiintuneesti osana lilkkenneturvallisuuden hyvinvointivaikutusten arvottamista.

3
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Tilastollisen elaman arvo (value of statistical life, VSL; vammautuvan tapauksessa
terveen eldman arvo) voidaan siis teorian mukaan maarittaa sen pohjalta, miten yksilo
arvostaa olettamansa elinkaaren aikaisen henkilokohtaisen aineellisen ja aineettoman
hyvinvoinnin sekd kuolemanriskin valistd vaihdettavuutta (marginal rate of substitu-
tion between well-being and risk; Jones-Lee 1989). Riskeja kaihtava yksilé on valmis
luopumaan pienesté osasta varallisuuttaan maksaakseen hyvinvointia uhkaavien ris-
kien pienenemisesta.®

Yksilén hyvinvointia uhkaavat riskit kohdistuvat kaikkiin hanen kokemiinsa hyvin-
voinnin muotoihin. Aineellisen ja aineettoman hyvinvoinnin valista painoarvoa ja yli-
paataan aineettoman hyvinvoinnin arvon suuruutta eri yksildiden keskuudessa ei
voida péatelld tilastoista. Yhteiskunnan jasenet voivat suhtautua hyvinkin eri tavalla
hyvinvointia uhkaaviin riskeihin eika riskeihin suhtautuminen valttamétta korreloi an-
sio- tai varallisuustason kanssa. Naistd syistd suhtautumista hyvinvointia uhkaaviin
riskeihin on selvitettava tiedustelemalla populaation sosioekonomisten ominaisuuk-
sien seké arvotusten kirjon ehdoilla.

Haastatteluissa yksiloilté tiedustellaan tavalla tai toisella, kuinka paljon he ovat ha-
lukkaita panostamaan aineellista varallisuuttaan henkilokohtaisten riskien pienenta-
miseksi todellisissa tai kuvitteellisissa tilanteissa. Vaihtoehtoisesti voidaan havain-
noida sitd, kuinka yksil6t kaytdnndssa uhraavat varallisuuttaan esimerkiksi ajoneuvon
turvallisuuteen ja henkilokohtaisiin varusteisiin panostamisessa.

Osassa empiirisia tutkimuksia aineellisen ja aineettoman hyvinvoinnin arvottaminen
on erotettu toisistaan (taulukko 2). Aineellisen hyvinvoinnin arvo on maédritetty ta-
loustilastojen avulla, ja vain loukkaantumisten tai kuolemien aiheuttaman aineetto-
man hyvinvoinnin arvoa on tarkasteltu haastatteluin. Nykyisin useimmat — elleivét
kaikki — tarkastelut 1&htevat siitd, ettd aineellista ja aineetonta hyvinvointia ei voida
erottaa toisistaan. Nain ollen yksilon halukkuutta maksaa aineellista ja aineetonta hy-
vinvointia uhkaavien riskien véhentdmisesta tulee kasitell4 samalla kertaa.

Taulukko 2. Yksildn hyvinvoinnin muutoksen arvottaminen eritellysti tai kokonaisarvona.

Yksilon hyvinvointi Erillinen arvon maaritys Kokonaisarvon maaritys

Arvoa mitataan menetettavilla
ansioilla tilastollisten keskiarvo-
jen mukaan; hyvinvoinnin
muutosta ei puntaroida suh-
teessa onnettomuusriskeihin.
Arvoa mitataan subjektiivisella
arvottamisella (maksuhaluk-
Aineeton hyvinvointi kuudella); hyvinvoinnin muu-
tosta puntaroidaan suhteessa
onnettomuusriskiin.

Aineellinen hyvin-
vointi

Subjektiivisessa arvottami-
sessa tarkastellaan haluk-
kuutta maksaa seka ai-
neelliseen etta aineetto-
maan hyvinvointiin kohdis-
tuvan riskin vahentami-
sesta yhdessa.

Eras arvottamistapa tarkastelee riskien sietamista eri ammatteihin sisaltyvien terveysriski- ja
palkkavaatimuserojen kautta (wage-fatality risk tradeoff). Esimerkiksi Viscusi (2005) ilmoitti tilas-
tollisen elaman mediaaniarvoksi Yhdysvalloissa 7 milj. dollaria. Nykyisin liikenneturvallisuustar-
kasteluissa kaytettava tilastollisen elaméan arvo onkin Yhdysvalloissa eurooppalaisia arvoja selvasti
korkeampi, noin 10 milj. dollaria (U.S. Department of Transport 2015). Toisaalta voidaan kysya,
onko riski- ja palkkaeroista maaritelty elaman arvo sovelias juuri liikenneturvallisuuden arvottami-
seen, koska liikkumisen riskit poikkeavat ammatillisista riskeista.

4
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Tilastollisten riskien kasittelyn haasteita

Riskien muutosten arvottamisen yksi olennaisimmista haasteista on itse tilastollisten
riskien kasittely. Tutkimusotokseen kuuluvien henkilGiden tulisi ymmartad oikein
seka lahtotilanteen riskitaso (baseline risk) ettd turvallisuutta parantava riskin muu-
toksen suuruus. Tarkasteltavana ovat varsin pienet onnettomuuden todennékdisyydet
ja niiden selvasti pienemméat muutokset. Lisaksi eri kulkutavoilla henkilévahinkojen
eri vakavuusluokille on suuruusluokaltaan erilaiset l&htdtason riskit, ja ndihin vaikut-
tamisen mahdollisuudet ovat erilaiset. Edelleen vastaajilla voi olla yleiseen riskita-
soon verrattuna erilainen henkilokohtainen riskitaso. Eri vastaajat suhtautuvat eri ta-
voin hyvinvointia uhkaaviin riskeihin. Tutkimuksissa riskien vahentdmistd voidaan
tarkastella henkilokohtaisen riskien valttdmisen tai julkisen onnettomuusriskin tasolla
(henkilokohtaiset turvavarusteet vs. yleisesti turvallisempi liikenneymparisto).

Empiirisissa tutkimuksissa on havaittu, ettd ihmiset suhtautuvat eri tilanteissa kohdat-
tuihin yhté suuriin (kuoleman tai loukkaantumisen) riskeihin ja niiden muutoksiin eri
tavoin. Esimerkiksi Carlsson ym. (2010) vertasivat liikenneonnettomuuden, tulipalon
ja hukkumisen riskejé toisiinsa. Tuloksena saatu tulipalokuoleman ja hukkumisen ris-
kiin liitetty tilastollisen elamén arvo oli kolmasosan pienempi kuin liikennekuoleman
riskiin liitetty arvo. Yksi selitys télle voi olla se, ettd ihmiset kokevat voivansa torjua
joitain riskeja (esimerkiksi hukkuminen tai tulipalo) paremmin omilla valinnoilla ja
toiminnalla kuin toisia (esimerkiksi tieliilkenneonnettomuus).

Svensson & Johansson (2010) totesivat muiden vastaavien tutkimusten kanssa yhte-
nevasti, etté tiukasti oman henkilokohtaisen riskin alentamiseen kohdistuvista toimen-
piteistd ollaan valmiita maksamaan yli kaksi kertaa enemman kuin laajaan populaa-
tion kohdistuvan riskin vdhentamisestd. Syyksi talld ilmidlle on esitetty muun muassa
sitd, ettd yleisia riskeja véhentaviin verojen korotuksiin tai veron kaltaisten lisamak-
sujen kayttéonottoon suhtaudutaan kielteisesti. Sen sijaan suoraan omaan hyvinvoin-
tiin kohdistuva panostus, joka voidaan myods tehdd omaehtoisesti, lisdd maksuhaluk-
kuutta.

Andersson (2010) vertaili maksuhalukkuustutkimusten (hypoteettisten arvottamisti-
lanteiden) tuloksia konkreettisen riskeihin varautuvan kéayttaytymisen kautta mitattui-
hin tuloksiin. Havaintojen mukaan maksuhalukkuuskyselyn kautta saadut tulokset
vertautuivat suuruudeltaan hyvin takapenkin turvavéiden kdyton kautta mitattuun ti-
lastollisen eldman arvoon. Sen sijaan pyorailykypéran kayton kautta mitattu tilastol-
lisen eldman arvo oli selvasti maksuhalukkuuden kautta mitattua suurempi.

Tasta voidaan johtaa suositus, ettd jos arvottamistutkimuksen tuloksia aiotaan kayttaa
paatoksenteossa yleisen hyvinvoinnin parantamiseen (ts. riskeja vahennetéan yleisella
liikenneturvallisuusohjelmalla), tulee paatoksenteon tukena kayttaa julkisen riskin va-
hentdmiseen perustuneen kyselyn tuloksia. Toisaalta yksityisen ja julkisen riskin erot-
taminen erilaisten liikenneturvallisuustoimenpiteiden ja -ohjelmien joukossa ei valt-
tdmaétta ole selvaé. Jokin riskié alentava toimenpide voi olla yhdelle yksilolle enem-
man julkisen riskin piirissa ja taas toiselle yksilolle 1ahell& yksityista henkilokohtaista
riskia.

Riskeihin suhtautumisen selvittdminen psykologian pohjalta on oma tutkimuksen la-
jinsa. Esimerkiksi psykometrisen paradigman (psychometric paradigm) mukaan yk-
silot voivat ajatella onnettomuuden todennékoisyyden sijaan riskeihin liittyvaa loppu-
tulemaa, esimerkiksi liikenneonnettomuudessa kuolemista mahdollisine yksityiskoh-
tineen. Henkilokohtaiset tuntemukset ei-toivottuja lopputulemia kohtaan voivat siten
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madratd maksuhalukkuutta enemman kuin riskitaso ja sen muutokset (esim. Sjoberg
ym. 2004). Tallaiset pohdinnat avaavat yht&alta kriittisia nakékulmia riskien muutok-
sia arvottavien tutkimusten tuloksiin. Toisaalta ne tuovat esille sen, etté riskeihin suh-
tautumisen psykologiset tekijat ovat tutkimustuloksissa vagjaamatta lasna.

Subjektiiviset arvottamismenetelmat

Liikenneonnettomuuksien henkilévahinkoriskien toteutumiseen liittyvan hyvinvoin-
nin muutoksen subjektiivinen (ts. yksilon henkilokohtaisista tuntemuksista lahteva)
arvottaminen voidaan tehd& kahdella tavalla:

— Preferenssien paljastaminen (Revealed Preference; RP) ja
— Preferenssien ilmaiseminen (Stated Preference; SP).

Ensin mainittu tapa tarkastelee kansalaisten havainnoitavissa olevaa onnettomuusris-
Kiin varautuvaa kayttaytymista liikenteessé ja liikenneturvallisuuteen liittyvilla mark-
kinoilla. Tarkastelun alla ovat siis toteutuneet kuluttajavalinnat. Tata on kutsuttu myaos
epasuoraksi arvottamiseksi. Toisena mainitussa suoraksi kutsutussa arvottamistavassa
kansalaisilta kysytaan tavalla tai toisella kuvitteellisessa tilanteessa, kuinka paljon he
olisivat valmiita maksamaan riskien vahentamisesté. Preferenssilld (engl. prefer) tar-
koitetaan vaihtoehtoa ja valintaa, jota kuluttaja pitada hyvinvoinnilleen suotuisampana
kaikki kaytettavissa oleva tieto valinnan seuraamuksista huomioon otettuna.

Kummassakin arvottamistavassa pyritdan selvittdmaan, mika on yksittdisten kansalai-
sen ja sen perusteella koko populaation yleistetty halukkuus maksaa onnettomuusris-
kien vahentdmisestd. Tiedoilla voidaan maarittdd kuolemaan tai loukkaantumiseen
liittyva hyvinvoinnin muutoksen (heikentymisen) arvo.

Arvottamiseen on sovellettu kolmea erityyppistd maksuhalukkuusmenetelméaa:

— hedoniset hinnat (hedonic pricing), eli riskeja vahentavien hyddykkeiden hank-
kimisen tai muun riskeja valttavan taloudellisen kéyttdytymisen tutkiminen
(RP-menetelmd),

— suora maksuhalukkuus (willingness-to-pay) tietynlaisesta riskitason muutok-
sesta (SP-menetelmad) ja

— valintamallit (stated choice tai conjoint analysis), eli erilaisia matkustamisen
riskeja ja taloudellisia seuraamuksia sisaltavien kayttaytymisvaihtoehtojen tar-
kastelu (SP-menetelma).

Menetelmien soveltamistavoissa on runsaasti niin yleisen tason kuin yksityiskohtien
eroja, jotka voivat olla merkityksellisia tuloksille ja niiden soveliaalle kayttotavalle.

Hedonisten hintojen menetelmé tarkastelee siis toteutuneita valintoja, jotka kertovat
miten kansalaiset kohtaavat henkilokohtaisen (yksityisen) riskin ja pyrkivét useimmi-
ten vélttdmaan riskejé (pienten) taloudellisten panostusten avulla. Téllaisia tilanteita
ovat tyypillisesti kulkureitin tai kulkutavan valinta tai turvallisuusvarusteiden han-
Kinta ja kayttd. Naissa tilanteissa on mahdollista maarittaa valintoihin liittyva riskin
muutos (vaheneminen) seka riskid vahentdvasta valinnasta seuranneet kustannukset
(esimerkiksi matkakustannukset tai hankintojen hinta).

Suoran maksuhalukkuuden menetelmassa kysytaan, kuinka paljon kansalaiset olisivat
halukkaita (enintd&n) maksamaan turvallisuustason paranemisesta, ottaen huomioon
onnettomuusriskin muutos suhteessa liikkumisen mééaraan, tarkasteltava kulkutapa ja
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sen muut ominaisuudet. Vastaajalle voidaan esittda esimerkiksi seuraavan kaltainen
kysymys:

Henkil6autolla kuljettaessa nykyinen kuolemaan johtavan onnettomuuden riski
seuraavan 10 vuoden aikana on 30 / 60 000.

Paljonko olisit enintddn valmis maksamaan siitd, etta tdma riski alenisi tasolle
28 /60 000?

Maksuhalukkuutta voidaan tiedustella avoimesti vastattavalla kysymyksella tai val-
miiksi méaériteltyind valintavaihtoehtoina. Turvallisuutta parantava toimenpide voi-
daan méarittaa tarkkaan tai valjemmin yleiselld tasolla vaikuttavana ohjelmana. Namé
erot voivat vaikuttaa merkittavéasti tuloksiin. Avoimiin kysymyksiin ja valmiina tar-
jottuihin vastausvaihtoehtoihin vastaaminen on erilaista. Yksityisen riskin ja yleisen
riskin vahentdmisté koskevat tulokset voivat erota toisistaan, eikéd niitd ehkd voida
soveltaa samoihin paatoksentekotilanteisiin.

Vastausten jakaumasta voidaan joka tapauksessa johtaa keskimaarainen maksuhaluk-
kuus per populaatio ja siitd maarittyy edelleen tilastollisen eldman tai loukkaantumi-
sen arvo. Jos esimerkiksi 100 000 yksilon kohdepopulaatiossa halukkuus maksaa yh-
den kuoleman vélttdmiseen johtavasta riskin pienenemisestd on keskimaarin 20 €,
muodostuu tilastollisen elaméan arvoksi 2 milj. € (100 000 x 20 €).

Valintamallin kéytossa pyritdédn saman asian selvittdmiseen kuin suoran maksuhaluk-
kuuden mallilla, mutta eri tavalla. Vastaajalle esitetaan erilaisina vastausvaihtoehtojen
yhdistelmina puntaroitavaksi esimerkiksi kulkutapaan tai kulkureitin onnettomuusris-
kiin, kayttokustannuksiin ja matka-aikaan liittyvia lisatietoja. Valintoja saatetaan pyy-
tdd tekemdan useita kertoja portaittaisesti edeten. Valinnoista ja niihin sisaltyvista
ominaisuuksista mallinnetaan riskeja vélttavan kéayttaytymisen arvo.

Bahamonde-Birke ym. (2015) esittaa arvottamismenetelmisté arvion, jota on referoitu
taulukossa 3.
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Taulukko 3. Subjektiivisten arvottamismenetelmien etuja ja haittoja (mukaillen Baha-

monde-Birke ym. 2015).

Menetelma

Edut

Haitat

Hedoniset hinnat, prefe-
renssien paljastaminen

(hedonic pricing,
revealed preference)

Voidaan hyédyntaa mark-
kina-aineistoja ja tarkastella
toteutuneita valintoja.

Arvotettava (riskeja vahen-
tava) hyddyke tunnetaan
tarkkaan.

Ei tunneta valintoja teh-
neiden kuluttajien ominai-
suuksia, eika voida selvit-
taa valintojen taustalla
vaikuttavia tekijoita.

Kulutuspaatoksiin liittyvat
tilanteet ovat ehka sellai-

sia, ettei valintojen merki-
tysté voida yleistaa.

Maksuhalukkuuden (pre-
ferenssien) kysyminen
suoraan

(contingent valuation,
stated preference)

Arvotettavaa hyddyketta
voidaan kuvata arvottami-
seen sopivalla tavalla.

Arvotettavan hy6dykkeen
ominaisuuksia voidaan saa-
taa (eri osaotoksiin) jousta-
vasti.

Tulosten tulkinta on suh-
teellisen suoraviivaista.

Arvottaminen tapahtuu
hypoteettisesti ilman to-
dellista maksamista.

Vastaajien voi olla vaikea
ymmartaé arvotettavan
hyddykkeen ominaisuuksia
/ tutkimusasetelma voi
olla vastaajille epéarealisti-
nen.

Tutkimus saattaa ohjata
vastaajien kayttaytymista
tahattomasti.

Vastaajat voivat kayttay-
tya strategisesti.

Maksuhalukkuuden (pre-
ferenssien) selvittaminen
valintamallilla

(contingent valuation,
stated choice, conjoint
analysis)

Valintatilanteet voidaan
muodostaa tosielamaa vas-
taavasti.

Vaihtoehtoisia valintatilan-
teita (arvotettavan hyodyk-
keen ominaisuuserot ja
hinta) voidaan tarkastella
monipuolisesti.

Kuluttajien valintamahdol-
lisuudet saatetaan rajata
vastaajille huonosti sopi-
villa tavoilla.

Tulosten saaminen perus-
tuu vastausten onnistu-
neeseen mallintamiseen.

Tarvitaan monia otoksia.

Hedonisten hintojen tutkiminen kohdistuu markkinoilla toteutuneisiin valintoihin.
Turvallisuuteen liittyvad hyvinvoinnin muutoksen arvottaminen tapahtuu sellaisten
hyodykkeiden ostokéyttaytymisen kautta, jotka kuvaavat yksilon yksityisen riskin vé-
hentdmistd, ei suhtautumista julkisten toimenpiteiden kautta muuttuviin riskeihin.
Tarkasteltavien itse kustannettavien varusteiden tulisi olla riittavén yleisia, etta voi-
daan maarittad litkenneturvallisuuden kollektiivista arvoa. Liikenneturvallisuutta pa-
rantavat tuotteet muodostuvat kuitenkin usein ennen pitk&a ajoneuvoihin kuuluviksi
tai itse litkkujien kayttamiksi vakiovarusteiksi, jolloin niiden hankkiminen ei enda ku-
vaa vapaaehtoista valintaa.

Suoran maksuhalukkuuden menetelmassa halukkuutta maksaa riskin véhentdmista
tiedustellaan kuvitteellisessa (ja yleensd) kollektiivisessa tilanteessa. Panostukset lii-
kenneturvallisuuteen véhentavat esimerkiksi tie- ja katuverkon kehittdmisen kautta
kaikkien liitkkujien riskeja, ei yksin vastaajaan kohdistuvia riskeja.

Valintamalleilla on mahdollista esitelld esimerkiksi erilaisiin matkustustilanteisiin
liittyvien kustannusten sek& muiden ominaisuuksien kuten matka-ajan ja riskitasojen
yhdistelmié. Vastaaja valitsee vaihtoehdoista sen mukaan, kuinka han suhtautuu ris-
keihin ja eri riskitasoihin suhteessa matkan hintaan ja esimerkiksi kestoon.
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Valintamalleissa voi olla vaikea varioida riskejd, reittivalintoja ja matka-aikoja kovin
monella eri tavalla uskottavasti niin, ettd eroilla olisi oikeasti (ei sekoittavaa) merki-
tysta vastaajalle. Kuitenkin esimerkiksi Hjalte ym. (2000) ovat sit4 mieltd, ettd valin-
tamalleihin on nimenomaan helpompaa rakentaa uskottavasti vastaajien omaa elamaa
vastaavia valintatilanteita suoraan maksuhalukkuuteen verrattuna.

Suoran maksuhalukkuuden menetelmén on katsottu soveltuvan hyvin laajaan otostut-
kimukseen. Arvotettavaa hyddykettd voidaan kuvata joustavasti arvottamisen tarpeita
vastaavalla tavalla. 2000-luvulla yleistyneeseen valintamallimenetelméaén kuuluvat
erilaisten valintatilanteiden muodostaminen, tulosten laatiminen k&yttaytymisen mal-
lintamisella ja siind tarvittavat monet otokset tekevat menetelmasta haastavan. Tosin
suoraa maksuhalukkuutta on my6s mahdollista tutkia osaotoksin erilaisilla maksu-
vaihtojen skaaloilla tai arvotettavan hyodykkeen erilaisilla kuvauksilla.

Taulukossa 4 esitetdan esimerkkituloksia suoran maksuhalukkuuden ja valintamallin
avulla méaaritetysta kuolemaan liittyvan hyvinvoinnin menetyksen arvosta.

Taulukko 4. Suoralla maksuhalukkuudella maaritetty tilastollisen elaméan arvo eri tutki-
muksissa (mukaillen Bahamonde-Birke ym. 2015).

Menetelma/tutkimus Kohdemaa Paatulos — Tilastollinen elaman
(lahdeviite) arvo, VSL (hintatasovuosi)
Suora maksuhalukkuus

Carthy ym. (1998) Iso-Britannia 4 031 000-5 246 000 USD (1997)
Persson ym. (2001) Ruotsi 2 307 000 USD (1997)
Valintamalli

de Blaeij (2003) Alankomaat 2 496 000 USD (2005)

Carlsson ym. (2010) Ruotsi 2 328 000 USD (2005)

Alberini & Scasny (2011) Tsekki 1 153 000 USD (2005)

Veisten ym. (2013) Norja 7 124 000 USD (2005)

Maksuhalukkuuskyselyn riskit ja riskien hallinta

Hyvinvoinnin muutoksen mittaaminen kyselyin on varsin vaativaa, koska se tapahtuu
kuvitteellisissa (hypoteettisissa) tilanteissa ilman varsinaista kaupankayntia. Edelleen
arvotettava hyddyke (parempi liikenneturvallisuus) ja silla saavutettava hyoty (vahai-
sempi todenndkoisyys menettdd henkilokohtainen hyvinvointi) voivat olla vastaajille
haastavia késittdd. Tulosten laatuun kohdistuvia riskeja kuvataan tutkimuskirjallisuu-
dessa esimerkiksi ndin (de Blaiej 2003 ja Svensson 2009):

i.  Hypoteettisen kysymyksen asettelun aiheuttama vinouma (hypothetical bias);
vastaajat voivat yli- tai aliarvioida maksuhalukkuutensa silloin kun maksua ei
aidosti suoriteta. Lisdksi arvottamiskysymys liittyy sellaiseen asetelmaan,
jota he eivat kohtaa tosielamassa. Vinoumia voidaan véhentda mm. tieduste-
lemalla arvostuksia mahdollisimman realistisessa asetelmassa ja muistutta-
malla vastaajia henkilokohtaisista budjettirajoitteista. Jalkikateen on mahdol-
lista poistaa vastausaineistosta darivastauksia tai ottaa analyysiin mukaan vain
vastaukset, joista vastaajat ilmoittavat olevansa varmoja.

ii.  Kysymysten ymmarrettdvyydestd aiheutuvat vinoumat (scope/scale bias);
vastaajilla voi olla vaikeuksia ymmartaa onnettomuusriskissa tapahtuvia hy-
vin pienid muutoksia ja suhteuttaa niihin kohdistuvaa maksuhalukkuutta ris-
kin muutoksen suuruuden suhteen johdonmukaisesti. On térkedd, etta
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vastaajille annettavan tiedon mééra ja laatu on harkittua, ja ymmarrettavyytta
testataan kyselyn pilotoinnilla.
iii.  Kyselyyn vastaamatta jattaminen, koska siita on liikaa vaivaa tai vastaajat ei-
vat ole riittdvan kiinnostuneita aiheesta, minka takia keratty aineisto ei vélt-
tdmatta edusta koko populaatiota. Vastaamattomuutta voidaan kontrolloida
esim. otoskokoa kasvattamalla tai niin, etté aineiston keruusta vastaava taho
takaa vastausten maarén.

Seuraavassa taulukossa erilaisia vaaristymid on kuvattu lisdd. Osa niistad on v&éjaa-
mattd enemmaén tai vahemman aina mukana kyselytutkimuksissa (ts. ne edustavat
toistuvasti havaittua ithmisten tyypillistad kayttaytymistd). Osaan on mahdollista vai-
kuttaa tutkimuksen suunnittelulla.

Taulukko 5. Erilaisia hypoteettisen maksuhalukkuuskyselyn vaaristyméan riskeja (esim.
de Blaeij 2003).

Vinouma / vaaristyméa

Selitys

Haastattelutilanne
(Interviewer bias)

Erityisesti henkilokohtaisissa haastatteluissa vastaa-
jat saattavat vastata tavoilla, joiden he olettavat ole-
van sosiaalisesti hyvaksyttavia.

Maksutapa
(Payment vehicle bias)

Maksuhalukkuusvastaukseen voi vaikuttaa se, etta

ehdotettu maksutapa ei ole vastaajalle tuttu, tai sii-
hen liittyy hanen mielestdan luotettavuus- tai toimi-
vuusongelmia.

Protestointi
(Protest behaviour bias)

Protestimieliset vastaajat voivat ilmoittaa todellisesta
arvotuksestaan poikkeavan maksuhalukkuussum-
man. Esimerkiksi nollavastauksiin on mahdollista
pyytéaa selitysta, ja se voi tarjota uskottavan perus-
telun protestoinnille.

Vapaamatkustaja
(Free rider bias / Strategic bias)

Vastaajan varallisuuteen nédhden ylisuuret vastaukset
voivat olla protestoinnin ohella tahallisia pyrkimyksia
hydtya tilanteesta.

Vertailuhyodyke
(Relation bias)

Vastaajat saattavat maarittdd maksuhalukkuutensa
jonkin aiheeseen (paremmin tai huonommin) liitty-
van markkinahyédykkeen avulla.

Symboliarvo tai tunnearvo

(Symbolic bias; myds Warm
glow)

Vastaajat ilmoittavat maksuhalukkuutta pikemminkin
arvotettavalle aiheelle kuin tarkalleen turvallisuuden
paranemisen kuvatulle suuruudelle.

Kokoluokkavaaristyma

(Part-whole bias; myds Embed-
ding)

Vastaajat maksavat hyddykkeesta muussa suhteessa
kuin tarjotusta méaaréasté olisi tarpeen maksaa. Vas-
tausten suuruus ei muutu arvotettavan hyddykkeen
maardn muuttuessa.

Kylla-vastaajat
(Yes-saying hias)

Vastaajat vastaavat aina kyll& summista riippumatta.

Alimman summan vastaus
(Starting-point bias)

Vastaus maarittyy sen mukaan, mistd summasta
maksuhalukkuusvastauksen vaihtoehdot alkavat.

Vaihtoehtojen asteikko
(Range bias)

Alimman vastausvaihtoehdon rinnalla vastauksiin
vaikuttaa tarjolla olevien vaihtoehtojen asteikko.

4 Kansainvalisia esimerkkitutkimuksia

4.1 Yleista

Tassa luvussa selostetaan muutamia suomalaisen tutkimuksen suunnittelemisen kan-
nalta mielenkiintoisia liikenneonnettomuuksien hyvinvointivaikutusten
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maksuhalukkuusperusteisia arvottamistutkimuksia. Tarkastelu rajataan 1990-luvun
lopulla ja 2000-luvulla suoraa maksuhalukkuutta ja valintamallia soveltaneisiin tutki-
muksiin. Etusijalla ovat eurooppalaiset tutkimukset, koska naissé kohdemaissa liiken-
neturvallisuuden taso ja vastaajapopulaatioiden ominaisuudet vertautuvat Suomeen
parhaiten. Osaa esiteltyjen tutkimusten tuloksista on hyddynnetty onnettomuuskus-
tannusten kansallisten yksikkdarvojen méarittamisessa. Tarkasteltavia tutkimuksia on
koostettu kolmen vertailevan lahteen avulla (OECD 2010, Bahamonde-Birke ym.
2015 ja Austroads 2015) ja muutoin tutkimuskentaltd tunnistamalla.

Suora maksuhalukkuus

Persson ym. (2000) tutkivat kuolemaan johtavan tieliikenneonnettomuuden riskiarvoa
suoralla maksuhalukkuudella Ruotsissa vuonna 1998 toteutetulla postikyselylla. Ky-
sely lahetettiin 5 650 satunnaisesti valitulle 18—74-vuotiaalle ruotsalaiselle. Riskin va-
hentamisen maksuhalukkuutta tiedusteltiin avoimella kysymyksell4, ja riskin vahene-
minen esitettiin toteutettavan henkilokohtaisella turvallisuusvarusteella. Osa vastasi
30 prosentin ja osa 50 prosentin riskin vdhenemiseen. Riskin vahenemista tarkasteltiin
siis puhtaasti yksityisena riskind. Asetelma kuvattiin seuraavasti:

Turvallisuusvaruste ei ole epamukava, ruma tai monimutkainen pitaa ylla. Et
itse asiassa havaitse sita kaytossa. Kuitenkin vain sind itse voit hyotya siité. Va-
ruste pienentaa kuolemanriskiasi vuoden verran, ja vain sinuun itseesi kohdis-
tuva riski pienenee. Muiden ihmisten riskit eivat muutu, eik& mahdollisista on-
nettomuuksista koidu sinulle taloudellisia menetyksid, koska kustannukset kate-
taan vakuutusjarjestelméan kautta.

Vastaajille esitettiin graafisesti havainnollistettu esitys keskimééaraisesta riskitasosta
(100 000 ruudun valkopohjaiseen ruudukkoon oli mustattu yleisté riskitasoa vastaavat
ruudut). Vastaajien pyydettiin arvioimaan itse heidan ndkemyksensd omasta kuole-
manriskin tasosta (yleiseen riskiin verrattuna) vuoden matkustamisessa. Sen jélkeen
tuli esittdd halukkuus maksaa turvallisuusvarusteesta avoimena vastauksena. VVastauk-
set annettiin siten oman riskikasityksen ehdoilla. Maksuhalukkuus kuului:

Kuinka paljon olisit enintadn valmis maksamaan oman kuolemaan johtavan on-
nettomuuden riskin vahenemisesta vuoden ajaksi x prosentilla?

Saatujen vastausten pohjalta mééritettiin tilastollisen elaméan arvoksi riskin vahene-
misesta riippuen 33-95 milj. SEK (ensin keskiarvo, sitten mediaani; noin 3,3-9,5 milj.
€). Tasta arvosta johdettiin myos eri asteiden loukkaantumisten (lievéa loukkaantumi-
nen — vakava vammauttava loukkaantuminen) arvo laaketieteelliselld painotuksella
(kuolema 1 — ei mitddn vammaa 0).

Orebron ja Karlstadin kaupungeissa suoritetut kyselytutkimukset ovat merkittavimpia
Pohjoismaisista henkilGvahinkojen hyvinvointivaikutusten suorista maksuhalukkuus-
tutkimuksista 2000-luvulla (esim. Svensson 2009).

Lhes 100 000 asukkaan Orebro oli ensimmaisen (2004) tutkimuksen kohde siksi, etta
siell& oli demonstroitu liikenneturvallisuuden nollavision mukaista kevyen liikenteen
liikenneympariston kehittamista. Kyselyssa kuvailtiin 1ahtotilannetta, jossa kaupunki-
alueella autoilijoille, pyoréilijoille ja ké&velijoille tapahtuu vuosittain nelja kuolemaan
ja 12 vakavaan loukkaantumiseen johtavaa liikenneonnettomuutta. Turvallisuusti-
lanne kuvattiin ymmarrettavyyden vuoksi tapahtumina eika todennékdisyyksiné. Ky-
selyssa esitettiin ohjelmaa, joka ehkadisee mainitut henkilévahingot kaupunkialueella.
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Sen ulkopuolella turvallisuustilanne ei muutu. Paikallisuudella ja kaupunkitason tar-
kastelulla pyrittiin yhteis6llisen osallistumisen esille nostamiseen.

Vastaajille esitettiin vision toteuttamisen kustannusarvio ja pyydettiin ilmaisemaan
halukkuus maksaa rahaa rahastoon kustannusten kattamiseksi. Kylla/Ei-vastauksilla
pyydettiin ottamaan kantaa kuuteen eri summaan (SEK 200, 1 000, 5 000, 10 000 ja
20 000; noin EUR 20, 100, 500, 1 000 ja 2 000). Naihin kysymyksiin saaduista vas-
tauksista méaariteltiin hyvinvoinnin menetyksen arvo sekd kuolemalle ettd vakavalle
loukkaantumiselle (ns. riskiekvivalenttien avulla). Maksuhalukkuuskysymyksen jal-
keen tiedusteltiin vield maksuhalukkuuden varmuutta kysymyksella: Kuinka varma
olet vastauksestasi asteikolla 1-10, arvon 10 ollessa hyvin varma? Kysely lahettiin
1 148 satunnaisesti valitulle 18-75-vuotiaalle vastaajalle. Yhden karhukirjeen jalkeen
vastausasteeksi saatiin 61 prosenttia. Vastausten perusteella maaritetyksi tilastollisen
eldman arvoksi méaaritettiin ensin 4,2 milj. dollaria, ja myéhemmin 2,9 milj. dollaria,
kun tarkastelu rajattiin varmimpiin vastauksiin.

Noin 83 000 asukkaan Karlstadin kyselyssa (2006) visioitiin myds kaupungin sisaisen
litkenneturvallisuusympariston kehittdmistd. Kyselyssa kuvailtiin lahtotilannetta,
jossa kaupunkialueella autoilijoille, pyorailijoille ja kavelijoille tapahtuu vuosittain
kuusi kuolemaan johtavaa liikenneonnettomuutta. Turvallisuustilanne ja sen parane-
minen kuvattiin todennakdisyytend. Kyselyssa esitettiin ohjelmaa, joka alentaa kuo-
leman riskid tasolta 6/83 000 puoleen tasolle 3/83 000. Sen ulkopuolella turvallisuus-
tilanne ei muutu.

Vastaajille esitettiin vision toteuttamisen kustannusarvio ja pyydettiin ilmaisemaan
halukkuus maksaa kustannusten kattamisesta. Kylla/Ei-vastauksilla pyydettiin otta-
maan kantaa kuuteen eri summaan (SEK 200, 500, 1 000, 2 000 ja 5 000; noin EUR
20, 50, 100, 200 ja 500). Naihin kysymyksiin saaduista vastauksista méaariteltiin hy-
vinvoinnin menetyksen arvo kuolemalle. Maksuhalukkuuskysymyksen jalkeen tie-
dusteltiin vield maksuhalukkuuden varmuutta kysymyksella: Kuinka varma olet vas-
tauksestasi asteikolla 1-10, 10 ollessa hyvin varma? Kysely l&hettiin 1 000 satunnai-
sesti valitulle 18-75-vuotiaalle vastaajalle. Yhden karhukirjeen jélkeen vastausas-
teeksi muodostui 53 prosenttia. Vastausten perusteella tilastollisen eldman arvoksi
maaritettiin ensin 7,3 milj. dollaria, ja myéhemmin 3,1 milj. dollaria, kun tarkastelu
rajattiin varmimpiin vastauksiin.

Haddak ym. (2016) tutkivat vuonna 2012 ranskalaisten Rhonen alueen asukkaiden
halukkuutta maksaa loukkaantumisiin liittyvan onnettomuusriskin vahentdmisesta
postikyselylla. Tavoitteena oli selvittad, onko loukkaantumisen vakavuuden ja mak-
suhalukkuuden suuruuden valilla yhteyttd, onko maksuhalukkuuden suuruuden ja ris-
kin véhenemisen suuruuden valilla yhteytt4 ja miten sosioekonomiset tekijat vaikut-
tavat maksuhalukkuuteen.

Kohderyhmia oli kaksi, "tapaukset” ja "kontrollit”. ”Tapauksiin” kuului 600 yli 18-
vuotiasta liikenneonnettomuudessa itse loukkaantunutta henkilod. Heidat valittiin sa-
tunnaisotannalla sairaalan tietokannasta. ”Kontrolleihin” kuului 1 792 &anioikeusre-
Kisteristd satunnaisesti valittua yli 18-vuotiasta henkil64, joilla ei ollut kokemusta hen-
kildvahinkoon johtaneesta onnettomuudesta vuoden 2010 alun jalkeen. Molemmat
osaotokset jakautuivat edelleen alaotoksiin niin, ettd satunnaisesti alaotosten kesken
jaetuista muutoin taysin identtisista lomakkeista toisessa kysyttiin halukkuutta mak-
saa loukkaantumisriskin vahentamisesté 25 prosentilla ja toisessa 50 prosentilla.

Kyselylomakkeessa oli viisi kysymyskategoriaa:
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1) Liikenneonnettomuuskokemukset; henkilokohtaiset ja/tai lahipiirin kokemukset

2) Henkilokohtainen ajokayttaytyminen ja riskikasitykset; kuinka riskeihin varau-
dutaan ja kuinka niit4 kohdataan

3) Matkustaminen ja kulkuvélineiden kaytto; yleisimmat tottumukset ja tyypillisim-
mét poikkeamat niista

4) Yleiset sosioekonomiset ominaisuudet; ikd, sukupuoli, asuinpaikka, perhetiedot
ja ammatillinen asema

5) Halukkuus maksaa enintédan loukkaantumisriskin véhenemisesta (25 % tai 50 %)

Maksuhalukkuuskysymys esitettiin kuvitteellisena mahdollisuutena antaa kohdenne-
tusti kdytettdvad rahaa oman asuin seudun turvallisuutta parantavaan hankkeeseen.
Rahaa annettaisiin korvamerkittavana ja kiintedsummaisena veronkorotuksena kol-
men vuoden aikana. Vastaajille esitettiin kolme erilaista (toisistaan erillistd) turvalli-
suushanketta, joilla jokaisella oli erilaiset vaikutukset loukkaantumisiin ja niiden ris-
keihin.

Turvallisuushankkeet olivat:

a) Hanke A véhentaa lievien loukkaantumisten, esimerkiksi iskujen ja psyko-
somaattisten seuraamusten (muistinmenetys, paansarky, painajaiset), riskeja.

b) Hanke B véhentaa erilaisten halvaantumisten riskia ja
c) Hanke C vahenta4 esimerkiksi murtumien tai jannevammojen riskeja.

Vastaajilta kysyttiin ensin halukkuutta osallistua hankkeen kustannuksiin. Halukkailta
tiedusteltiin suurinta summaa, jonka he voisivat maksaa. Kieltaytyjien maksuhaluk-
kuudeksi merkittiin nolla, ja heilta tiedusteltiin Kieltdytymisen perusteluja.

Vastauksia saatiin vajaa 200 kpl, joten vastausaste jai alle 10 prosenttiin. Pd&osa vas-
taajista kieltaytyi osallistumasta turvallisuushankkeiden kustannuksiin. Hyvéksyjien
keskimaéaraiset maksuhalukkuudet hankkeita kohtaan vaihtelivat 39-45 € vilill. Vas-
taukset korreloivat loukkaantumisten vakavuuden kanssa. Korkein maksuhalukkuus
oli hanke B:114, toiseksi korkein A:lla ja alhaisin C:114, mutta A ja C olivat kuitenkin
kutakuinkin samaa tasoa. Kokemus loukkaantumisista lisasi osallistumishalukkuutta
ja nosti maksuhalukkuuden arvoa. Toisaalta riskitason alenemisen suuruudella (25 tai
50 prosenttia), ei ollut selvad merkitystd maksuhalukkuuden suuruudelle. Liikenne-
turvallisuudesta huolestuneiden yksildiden oma liikennekayttaytyminen ja kulkutapa-
valinnat heijastelivat heidan asenteitaan. Tuloksista ei johdettu tilastollisen loukkaan-
tumisen hyvinvointivaikutuksen yleistettyja arvoja.

Valintamalli

Trawen ym. (1999) toteuttivat valintamalliin perustuvan 200 vastaajalle kohdistetun
riskiarvottamisen pilottitutkimuksen Lundin kaupungissa tietokoneavustettuna henki-
Iokohtaisena haastatteluna. Kysymyksissa varioitiin turvallisuusvarusteen ominai-
suuksia, asuinalueen ominaisuuksia, riskitasoja ja maksuhalukkuusvaihtoehtoja. Vas-
taajille esitettiin graafisesti havainnollistettu esitys keskimaaraisesté riskitasosta (100
000 ruudun valkopohjaiseen ruudukkoon oli mustattu yleista riskitasoa vastaavat ruu-
dut).

Eri otoksissa vallitsevana yleisend riskitasona esitettiin:
— kuolemaan johtava onnettomuus: 2, 7 ja 13 per 100 000 (per vuosi),
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— vammauttavaan loukkaantumiseen johtava onnettomuus: 23, 40 ja 52 per 100
000 (per vuosi) ja

— lievdéan loukkaantumiseen johtava onnettomuus: 200, 500 ja 800 per 100 000
(per vuosi).

Valintamallikysymyksissa vastaaja vastasi kahteen eri valintapeliin, joissa jokaisessa
oli kuusi eri kysymysparia.

Henkilokohtaisen turvallisuusvarusteen valintamallissa varusteen hintana esitettiin
vaihtoehtoisesti 20, 100, 500, 1 000, 2 500, 5 000 ja 10 000 SEK (noin 2, 10, 50, 100,
250, 500 ja 1 000 EUR). Niihin liitetty riskin pieneneminen oli vaihtoehtoisesti 10,
30, 50 tai 99 prosenttia.

Turvallisuusvaruste kuvattiin seuraavasti:

Turvallisuusvaruste ei ole epamukava, ruma tai monimutkainen pitaa ylla. Et
itse asiassa havaitse sité kaytossa. Kuitenkin vain sina itse voit hyotya siita.

Turvallisuusvarusteeseen liittyvia valintakysymyksia esitettiin esimerkiksi seuraa-
vasti:

Oleta, etté sinun tulisi ostaa turvallisuusvaruste. Kumman vaihtoehdon valitset, A vai
B?

Vaihtoehto A Vaihtoehto B
Turvallisuusvarusteen hinta on 1 000 SEK | Turvallisuusvarusteen hinta on 5 000
(100 EUR) SEK (500 EUR)

Varuste vdhentdd vuoden aikaista henkild- | Varuste vahentda vuoden aikaista hen-
kohtaista kuolemaan johtavan onnetto- | kilbkohtaista kuolemaan johtavan on-
muuden riskid 30 prosentilla. nettomuuden riskid 50 prosentilla.

Joissain osaotoksissa vastaajia pyydettiin valitsemaan kahden erilaisen asuinalueen ja
niiden ominaisuuksien valiltd. Ominaisuuseroina varioitiin asumiskustannuksia,
matka-aikaa toihin/kouluun ja tieliikenneonnettomuuden yleista riskid. Nama kysy-
mykset asetettiin sen mukaan, miten vastaajat olivat ilmoittaneet esikysymyksissa
vastaavien asioiden olevan omalla kohdalla. Erilaisia asuinaluekuvauksia oli kuusi.

Asuinalueeseen liittyvia valintakysymyksia esitettiin esimerkiksi seuraavasti:

Oleta, ettd sinun tulisi muuttaa. Kumman vaihtoehdon valitset, A vai B? Oleta, etta
litkut t6ihin/kouluun samalla kulkutavalla kuin nykyisinkin.

Kyselyyn siséltyi myos standard gamble (epdvarmojen lopputulosten vallitessa tehta-
vien valintojen malli) ja risk-risk tradeoff (eri riskitasojen ja maksuhalukkuustasojen
yhdistelmékysymyksid) -kysymyspelejé.

Saatujen vastausten pohjalta tilastollisen elaman arvoksi méaritettiin riskin vahene-
misesta riippuen 114-208 milj. SEK (keskiarvo, mediaani; noin 11,4-20,8 milj. €).
Tasta arvosta johdettiin myos eri asteiden loukkaantumisten (lieva loukkaantuminen
— vakava vammauttava loukkaantuminen) arvo laéketieteelliselld painotuksella (kuo-
lema 1 — ei mitddn vammaa 0).

De Blaeij (2003) kuvaa kaksi Alankomaissa 2000-luvun alussa tehtya vertailevaa tut-
kimusta tilastollisen eldmén arvon maarittamiseksi liikenneturvallisuustarkastelujen
hyoty-kustannusanalyyseja varten. Arvottamistutkimus paadyttiin tekemaan valinta-
mallilla. Vertailevilla kokeilla selvitettiin julkiseen ja yksityiseen riskiin kohdistuvia
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arvostuksia. Ensin mainittu tehtiin reitinvalintaa koskevan ja toinen henkiléauton tur-
vallisuusominaisuuksia koskevan maksuhalukkuuden kautta.

Reitinvalintakysymys esitettiin seuraavasti niin, etti jokainen vastaaja vastasi 10 eri-
laiseen vastausvaihtoehtojen asetelmaan.

Oleta, etta matkustat kaupunki A:sta kaupunki B:hen tapaamaan perhettasi. Oleta
matkustavasi autolla yksin. Voit valita kahden tiereitin valilta. Valimatka on noin 100
km. Molemmat reitit ovat yhta vilkkaita, noin 55 000 matkaa paivassa. Molemmat tiet
ovat maksullisia moottoriteita ja sind maksat tiemaksun itse. Sinun tulee valita reittien
valiltéa kolmen ominaisuuden perusteella: turvallisuus, matka-aika ja tiemaksu. Reitit
ovat muutoin yhtalaisia; yhta kauniita, rauhallisia, mielenkiintoisia jne. Ainoat erot
ovat tiemaksu, matka-aika ja turvallisuus. Kaikki muut ominaisuudet ovat samat, eika
niilla saa olla merkitysta valinnallesi.

Jos voit valita reitin A ja B valilla, kumman valitset?

Ominaisuus Tie A Tie B
Tiemaksu 5 guldenia 10 guldenia
Kuolemaan johtavia onnettomuuksia per vuosi 10 5
Matka-aika 1h 50 min
Valinta Tie A Tie B

Henkil6auton turvallisuusominaisuuksien valinnan taustatietoina esitettiin kysymyk-
sid vastaajan omasta autoilusta ja auton omistussuhteesta ja saman auton kéayttévuo-
sista, suuri maara informaatiota kuolemaan johtavan tieliikenneonnettomuuden toden-
nakoisyyksista ja niiden havainnollistamisesta erilaisilla vuosittaisilla henkilokohtai-
silla ajomaarilla.

Vastaajalle tarjottiin sen jalkeen mahdollisuutta valita auton hankinnan yhteydessa
vuokrattava lisalaite (muutoin taysin identtiseen autoon), jonka avulla (vain) kuljetta-
jaan itseensa onnettomuusriski pienenee. Riskin pienenemiselld oli kolme eri suu-
ruutta, erilaisia hintoja ja huomioon otettiin auton omistamisen kesto (turvallisuusvai-
kutuksen kesto) vuosissa. Laitteen vuosivuokran eli maksuhalukkuuden vastausvaih-
toehdot vaihtelivat 5-250 guldenin vélilla. Naiden valmiiksi esitettyjen summien li-
séksi tarjolla oli mahdollisuus ilmoittaa henkilékohtainen suurin maksuhalukkuus
avoimena kysymyksend. Edelleen, maksuhalukkuutta ei ollut pakko ilmoittaa, mutta
kieltaytyjilta tiedusteltiin syyta siihen, ettei heill& ole maksuhalukkuutta.

Reitinvalintamallin mukaan tilastollisen elaman arvoksi muodostui keskimaarin 3,5—
5,5 milj. guldenia mukaan luettujen vastausten rajauksista ja mallinnustavoista riip-
puen. Auton turvallisuusominaisuuksien kautta mééritetyn tilastollisen eldman ar-
voksi muodostui vastaavasti 8,3-11,2 milj. guldenia. Tdman nojalla tiukemmin yksi-
tyisen riskin vahenemiseen kohdistuneen tarkastelun kautta méardytyva tilastollisen
eldamén arvo muodostui kaksin-kolminkertaiseksi reitinvalintaan verrattuna.

Carlsson ym. (2010) vertaili kolmeen erilaiseen kuolemanriskiin (tulipalo, hukkumi-
nen ja liikenneonnettomuus) liittyvad maksuhalukkuutta 18—70-vuotiaisiin ruotsalai-
siin kohdistuneella kyselytutkimuksella. Taustatietoina esitellyt riskityypit, lahtéta-
soriskit, riskin muutokset ja niitd vastaavat maksuhalukkuusvaihtoehdot on esitetty
taulukossa 5.
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Taulukko 5. Onnettomuusriskit, niiden muutokset ja maksuhalukkuusvaihtoehdot (Cars-

son ym. 2010).

Onnettomuustyyppi

Tulipalo, hukkuminen

Tieliilkenneonnettomuus

Lahtotasoriski

8 tai 16 per 60 000

16 tai 32 per 60 000

Riskin aleneminen

2, 4, tai 6 per 60 000

2, 4, tai 6 per 60 000

Riskin alentamisen
kustannus, 2 per 60 000

200, 700, 1 200 tai 1 700
SEK
(20, 70, 120 tai 170 EUR)

200, 700, 1 200 tai 1 700
SEK
(20, 70, 120 tai 170 EUR)

Riskin alentamisen
kustannus, 4 per 60 000

400, 1 100, 1 800 tai
2 500 SEK
(40, 110, 180 tai 250 EUR)

400, 1 100, 1 800 tai 2 500
SEK
(40, 110, 180 tai 250 EUR)

Riskin alentamisen
kustannus, 6 per 60 000

600, 1 400, 2 200 tai
3 000 SEK
(60, 140, 220 tai 300 EUR)

600, 1 400, 2 200 tai 3 000
SEK
(60, 140, 220 tai 300 EUR)

Liikenneturvallisuutta koskevassa kysymyksessa vastaajaa pyydettiin arvioimaan esi-
merkiksi seuraavaa tilannetta yksistaan henkilokohtaisella tasolla (ei esimerkiksi koko
perheen puolesta):

Kuvittele, etté riskisi kuolla tieliikenneonnettomuudessa seuraavan 10 vuoden aikana
on 32 per 60 000. Sinulla on mahdollisuus tehda toimenpide, joka alentaa onnetto-
muusriskid. Riskin aleneminen on 2 per 60 000. Tdma toimenpide maksaa 1 300 SEK
(120 EUR).

Riskisi alenee 2 per 60 000
Riskitasosi, jos et tee toimenpidetta.
Riskitasosi, jos teet toimenpiteen.
Riskin alentamisen kertakustannus

32 per 60 000
30 per 60 000
1 200 SEK (120 EUR)

Olisitko valmis maksamaan tasta riskia alentavasta toimenpiteesta?
Kylla_ Ei _

Tallaisia kysymyksia erilaisin riskitilantein, lahtétasoriskein, riskin muutoksin ja toi-
menpiteen arvoin esitettiin vastaajille kaikkiaan yhdeksén kappaletta. Jokaiseen ky-
symykseen tuli vastata erillisena tilanteena.

Vastausten perusteella madritetty tilastollisen eldmén arvo oli 13,2 milj. SEK (noin
1,32 milj. EUR) tulipalokuoleman tapauksessa, 12,6 milj. SEK (noin 1,26 milj. EUR)
hukkumiskuoleman tapauksessa ja 20,0 milj. SEK (noin 2,0 milj. EUR) liikenneon-
nettomuudessa kuolemisen tapauksessa.

Norjalainen tutkimus (Veisten ym. 2010) sovelsi henkilévahinkojen hyvinvointivai-
kutusten arvottamiseen valintamallimenetelmaa (stated choice). Tutkimus suoritettiin
laajan my0s muita asioita (matka-ajan arvo, ymparistovaikutusten arvo) selvittdneen
kyselytutkimuksen yhteydessa. Turvallisuuskysely kohdistettiin kaikkiin kulkutapoi-
hin kuitenkin niin ettd autoilijat muodosti yhden pé&&otoksen ja kulkutapojen yhdis-
telma (autoilu, joukkoliikenne, kevyt liikenne, lentokone) toisen padotoksen.

Tutkimus tehtiin internet-kyselyna paatutkimuksen toisessa vaiheessa. Ensimmadi-
sessé vaiheessa selvitettiin yleisia ja matkustamiseen liittyvid kysymyksid. Ensimmai-
sen vaiheen vastaajia pyydettiin osallistumaan kyselyn toiseen vaiheeseen. Toteutus-
tavalla voitiin parantaa toisen vaiheen vastausten saatavuutta. Noin 9 500 vastaus-
pyyntééa johti noin 7 000 saatuun vastaukseen (vastausaste oli 73,7 prosenttia).
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Taulukko 6 esittda eri kulkutapojen osaotoksille yleistetyt tulokset henkilévahinko-
luokittain.

Taulukko 6. Valintamalleilla mé&aritetty vakavuudeltaan erilaisten henkildvahinkojen hy-
vinvointivaikutusten arvo (Veisten ym. 2010).

L . EUR (2010;
Henkildvahingon vakavuus NOK (2010) 1 EUR = 8,00 NOK)
Kuolemaan johtava 26 126 880 3 265 860
Hyvin vakava loukkaantuminen 1 362 853 170 357
Vakava loukkaantuminen 5 225 376 653 172
Lievad vakavampi loukkaantuminen 4 019 520 502 440
Lieva loukkaantuminen 467 342 58 418

5 Liikenneturvallisuuteen liittyvat tilastotiedot

51

52

Yleista

Valtioneuvosto on vuoden 2001 periaatepaatoksessaan hyvaksynyt Suomelle pitkén
aikavélin liikenneturvallisuusvision, jonka mukaan tieliikennejérjestelmé on suunni-
teltava siten, ettei kenenk&an tarvitse kuolla tai loukkaantua vakavasti liikenteessa
(Valtioneuvosto 2016). Tama vuonna 2001 asetettu visio vahvistettiin myos uudessa
vuoden 2016 periaatepadtoksessa. Tieliikenneturvallisuuden parantamiseen tahtéa-
valla periaatepadtokselld paatetadn toimista, joiden tavoitteena on, etté litkenneturval-
lisuus paranee niin kuljettajien, ajoneuvojen kuin teidenkin osalta. Liséksi silla var-
mistetaan valmius liikenneturvallisuutta parantavaan automaatioon. Periaatepaatok-
sessa todetaan, etté liikenneturvallisuustydn on tulevaisuudessa vastattava niihin on-
nettomuusriskin muutoksiin, joita mm. ajoneuvojen teknologinen kehitys, liikenteen
markkinamurros seka liikenteen automaatio tuovat tullessaan. Liikenneturvallisuuden
jatkuva parantaminen edellyttadkin laajaa keinovalikoimaa — joista keskeisimpid on
listattu periaatepaatokseen — sekd yhteistyota eri toimijoiden kesken.

Tielilkenteen onnettomuusriskit maanteilla ja taajamissa

Taulukko 7 esittaa tielilkkenneonnettomuuksissa kuolleiden lukumaarén vuosikeskiar-
vot seka kuolleiden vuosikeskiarvot tuhatta miljoonaa (ts. miljardia) henkilokilomet-
ri& kohden kolmena eri ajanjaksona. Taulukosta nédhdaan, ettd niin liitkenneonnetto-
muuksissa kuolleiden absoluuttiset lukumaarat kuin maarat henkilokilometria kohti
ovat pienentyneet parin viime vuosikymmenen aikana. Sama trendi patee myos kaik-
kien liikenneonnettomuuksien lukumaaraan seka liikenneonnettomuuksissa louk-
kaantuneiden ihmisten lukumaaraan (Valtioneuvosto 2016).
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Taulukko 7. Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleiden vuosikeskiarvo ja kuolleiden vuosi-
keskiarvo tuhatta miljoonaa henkilokilometria kohti eri ajanjaksoina (Peltola & Aittoniemi,
2008; Peltola & Luoma, 2016).

. Kuolleet /

culkutapa Kuolleet, keskiarvo 1000 milj. henkilskm

1997— 2004— 2009— 1997— 2004— 2009—

1999 2006 2013 1999 2006 2013
Jalankulku 66 48 34 32 22 14
Pyoraily 59 33 21 34 22 13
Mop0|lu_ — 13 10 48 53 34 o5
Moottoripy6réily 10 25 15 41
Henkildautoilu 243 225 158 4,6 3,8 3,4
Linja-autoliikenne 1 91 - 0,3 1,7 -

1 Linja-autossa kuolleiden suuri méaara vuosina 2004—2006 selittyy vuonna 2004 tapahtuneella
Konginkankaan suuronnettomuudella, jossa menehtyi 23 henkeéa (Peltola & Aittoniemi, 2008).

Tilastotietojen nojalla onnettomuusriskeja tarkasteleva arvottamistutkimus on perus-
teltua rajata maantie- ja taajamaliikennettd koskevaksi. Tieliikenteen osalta kuitenkin
mopoilun ja moottoripydrailyn onnettomuudet voidaan rajata tutkimuksen ulkopuo-
lelle kyseisten litkennemuotojen kdyton kausivaihtelun sek& suoritetietojen puutteel-
lisuuden vuoksi. Rautatie- ja ilmaliikenne rajattiin niiden pienten vuosittaisten onnet-
tomuusmadrien vuoksi tdméan arvottamistutkimuksen ulkopuolelle.

Tarkasteltavista kulkutavoista voidaan muodostaa kaksi maksuhalukkuuskyselyn ske-
naariota:

1. Henkildauton kuljettaja maanteilla
2. Taajamaliikkuja; kavely, pyoréily, joukkoliikenne ja henkildautoilu.

Taulukossa 8 esitetddn vuosina 2014 ja 2015 kuolleiden ja loukkaantuneiden (lievét
ja vakavat) lukuméarat kulkutavoittain edell4 esitettyja skenaarioita mukaillen. Tau-
lukko rajautuu vuosiin 2014 ja 2015, koska loukkaantumisen vakavuuteen liittyvia
tietoja on saatavilla Suomen virallisesta tietilastosta vasta vuodesta 2014 l&htien (Pel-
tola 2017). Maanteilla henkil6autossa kuolleiden vuosittaisesta lukuméaérasta on va-
hennetty itsemurhissa kuolleet autonkuljettajat Tilastokeskuksen tilastoissa olevien
lukujen mukaisesti. Taajamia koskevat luvut siséltavat mahdolliset itsemurhat.

Taulukko 8. Liikenneonnettomuuksissa kuolleiden ja loukkaantuneiden lukumaara kul-
kutavoittain vuosina 2014 ja 2015 yhteensa (Lahde: Tilastokeskuksen tutkimuskayttoon
laatima aineisto tieliikenneonnettomuuksista vuosilta 2014 ja 2015).

. . .. I Vakavasti Lievasti
Tietyyppi | Liikenneyksikko | Kuolleet loukkaantuneet | loukkaantuneet
Maantiet Henkildauto 2121 400 4932
Kadut i Jalankulkija 35 78 661

Esil: ijsi‘iet Pyorailija 36 67 1263
YRSty Henkildauto 28 74 1729
(Taajama) —

Linja-auto 0 2 54
Taajama Taajamaliikkuja 99 221 3707

1 Lukumadarasta on vahennetty itsemurhissa kuolleet autonkuljettajat Tilastokeskuksen tilastoissa
olevien lukujen mukaisesti (2014: 18 itsemurhaa; 2015: 22 itsemurhaa). Kuolleiden lukuméaara
itsemurhien kanssa olisi 252.

Liikenneonnettomuuksiin ja henkildvahinkoihin liittyvien riskilukujen laskemiseksi
taulukossa 9 esitetaan tieliikenteen liikennesuoritteita tietyypeittéin ja kulkutavoittain.
Henkilo- ja linja-autojen liikennesuoritteet on poimittu Liikenneviraston tietilastosta
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(Liikennevirasto 2016) ja kavelyn ja pyorailyn suoritteet viimeisimmasté henkildlii-
kennetutkimuksesta (Liikennevirasto 2012), jonka suoritetiedot ovat vuosilta 2010-
2011. Kyseisen henkildliikennetutkimuksen mukaan henkil6liikennesuoritteesta 71 %
muodostuu henkildautoilusta, 21 % julkisesta liikenteesta ja 4 % jalankulusta tai pyo-
réilystd. Suomalaisten liikkumiseen liittyvia tietoja on péivitetty vuonna 2016 teh-
dylla henkil6liikennetutkimuksella (Liikennevirasto 2017). Kyseisen tutkimuksen tu-
lokset eivét kuitenkaan vield tatéa raporttia Kirjoitettaessa olleet kédytettavissa.

Riskilukujen laskemiseksi taajaman henkilo- ja linja-autojen suoritteet muutettiin ajo-
neuvokilometreistd henkilokilometreiksi. Henkil6autoille laskennassa hyddynnettiin
viimeisimmasta henkildliikennetutkimuksesta saatua tietoa, jonka mukaan henkil6au-
ton keskikuormitus (autossa matkustavien henkiléiden lukuméérd) on 1,7 henkil6a.
Taajamaliikenteen linja-autoille vastaavana lukuna kéytettiin 15,5 henkil6a (Ristikar-
tano ym. 2014).

Taulukko 9. Liikennesuoritteet tietyypeittdin ja kulkutavoittain kayttden yksikkéné joko
milj. autokilometria (maantiet) tai henkilokilometria (taajamat) (Liikenneviraston 2016;
Liikennevirasto 2012). Taajaman henkilo- ja linja-autojen suoritteet on muutettu ajoneu-
vokilometreista henkilokilometreiksi. Oikeanpuolimmaisin sarakkeella on esitetty suorite,
jota on kaytetty taulukossa 10 esitettyjen riskilukujen laskennassa.

mili. km mili. km Laskennallinen
Tietyyppi Liikenneyksikko / 21(')14 / 21615 suorite vuosille
2014 ja 2015
Maantiet Henkilbauto 31 190 31 685 62 875
. Jalankulkija 1777 (2010-2011) 3 554
Kadut ja yk- e i
sitvistiet Pyorailija 1 310 (2010-2011) 2 620
y . Henkiléauto 26 537 26 639 53 176
(Taajama) —
Linja-auto 2 868 2 868 5736

Taajamaliikkuja
(kaikki ylla esitetty
taajamaliikkuminen
yhteensé)

Taajama 32 492 32 594 65 086

Taulukossa 10 esitetdén kuolleiden ja loukkaantuneiden lukumé&éarat miljoonaa ajettua
tai kuljettua kilometrié kohti tietyypeittain ja kulkutavoittain. Taulukon ensimmadisella
rivilld olevat luvut koskevat suoraan tieliikenteen onnettomuuksista seuranneiden
henkildvahinkojen hyvinvointivaikutusten arvottamiseksi muodostettua ensimmaista
skenaariota, joka koskee henkiléauton kuljettajaa maanteilld. Toiseen skenaarioon —
taajamaliikkuja — liittyva riskiluku on esitetty taulukon alimmalla rivilla. Sen laske-
miseksi on hyddynnetty taajaman jalankulkijan ja pyordilijan seka henkilo- etté linja-
auton matkustajien suorite- ja onnettomuustietoja.
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Taulukko 10. Liikenneonnettomuuksissa kuolleiden ja loukkaantuneiden lukumaarat tie-
tyypeittdin ja kulkutavoittain miljoonaa ajettua kilometria kohti (maanteilld) tai henkil6ki-

lometrid kohti (taajamissa) (vuodet 2014 ja 2015 yhteensa).

Vakavasti Lievasti
. Kuolleet /
Tiet i Liikenneyk- 1 000 mili loukkaantu- loukkaantu-
yypp sikko Km J: neet /7 1 000 neet /7 1 000
milj. km milj. km
Maantiet Henkilbauto 3,4 6,4 78,4
Kadut i Jalankulkija 9,8 21,9 186,0
Ifsi: ijsi‘iet Pyorailija 13,7 25,6 482,1
YRSty Henkildauto 0,5 1,4 32,5
(Taajama) —
Linja-auto 0 0,3 9,4
Taajama Taajamaliikkuja 1,5 3,4 57,0

Liikenneonnettomuuksissa kuolleiden ja vakavasti louk-
kaantuneiden lukumaarat suurimmissa kaupungeissa

Taajamaliikkujaan liittyvaa skenaariota varten tarkasteltiin myos erikseen liikenneon-
nettomuuksissa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden lukumaarid Suomen 15 suu-
rimmassa kaupungissa (taulukko 11). Kussakin kaupungissa tapahtuneet kuolemat ja
vakavat loukkaantumiset on esitetty seka taajamien etta niiden ulkopuolisten alueiden
osalta. Peltolan (2017) mukaan vakavista loukkaantumisista paatyy tilastoihin noin 50
prosenttia ja siten realistisempi kuva vakavien loukkaantumisten lukuméaarasta saa-
daan kertomalla taulukossa 11 esitetyt luvut kahdella.

Taulukko 11. Tieliikenteessa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden lukumaarat vuo-
sina 2014 ja 2015 yhteens& Suomen 15 suurimmassa kaupungissa seka taajamissa etta
niiden ulkopuolella (sisaltaa itsemurhat) (Lahde: Tilastokeskuksen tutkimuskayttdéon laa-
tima aineisto tieliikenneonnettomuuksista vuosilta 2014 ja 2015).

Kuolleet Vakavasti loukkaantuneet

Kaupunki Asiﬂtﬁs_ Taajaman Taajaman

Taajama ulkop. Yht. | Taajama ulkop. Yht.
Helsinki 639 222 14 4 18 26 10 36
Espoo 276 087 6 1 7 7 3 10
Tampere 228 942 5 4 9 18 6 24
Vantaa 220908 5 2 7 17 4 21
Oulu 200 600 0 6 6 17 8 25
Turku 187 637 4 0 4 19 4 23
Jyvaskyla 138 762 4 3 7 5 4 9
Lahti 119438 3 0 3 8 3 11
Kuopio 117 407 0 1 1 6 6 12
Kouvola 84 930 1 6 7 9 10 19
Pori 84 848 5 4 9 15 8 23
Joensuu 75 582 2 6 8 4 5 9
Lappeenranta 72 561 2 5 7 7 7 14
Hameenlinna 67 685 2 8 10 8 8 16
Vaasa 66 959 5 2 7 2 3 5

Taulukon 11 perusteella voidaan karkeasti sanoa, ettd Suomen kuudessa suurimmassa
kaupungissa tieliikenteen onnettomuuksissa loukkaantuu vakavasti noin 17 henked ja
kuolee noin kolme henke&d vuosittain. Vastaavat luvut Suomen 10 suurimman
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kaupungin osalta ovat noin 13 ja 2 henked sek& 15 suurimman kaupungin osalta noin
11 ja 2 henkea.

Onnettomuusriskit suhteutettuna populaatioon

Tieliikenteen onnettomuusriskeja suhteutetaan tyypillisesti luvussa 5.1 esitetyn mu-
kaisesti suoritteeseen eli henkilokilometreihin. Arvottamistutkimuksen kannalta arvi-
oituna sitd kautta muodostuu varsin haasteellinen riskiluku. Suoritteeseen suhteutettu
riskiluku tarkoittaa miljardinosien todennakdisyyden esittdmista vastaajalle lahtota-
soriskina ja riskin muutoksena. Esimerkiksi maanteiden henkildautoilijan riski kuolla
liikenneonnettomuudessa on henkilokilometrid kohden lukuarvo: 3,4 / 1 000 000 000
(ks. taulukko 10).

Tutkimuskirjallisuudesta 16ytyy esimerkkeja, joissa vastaajille esitetyt liikenneonnet-
tomuuksien riskiluvut on suhteutettu kohdepopulaatioon. Onnettomuusriski voidaan
esittdd esimerkiksi eri-ikaisten henkildiden riskina kuolla liikenneonnettomuudessa
tyypillisend vuotena. Taulukon 12 mukaan Suomessa keskimé&érdisend vuotena noin
50-vuotiaan henkilon riski kuolla liikenneonnettomuudessa on 5 / 100 000, mikaé tar-
koittaa 5 kuollutta per 100 000 50-vuotiasta henkil6a.

Taulukko 12. Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleet per ikaluokittainen populaatio Suo-
messa 2009-2013 (miehet + naiset yhteensd) (Peltola & Luoma 2016).

Ikdluokka Kuolleet per miljoona asukasta
0-14 8
15-17 78
18-20 116
21-24 84
2564 49
65— 79
Kaikki
ikaluokat yht. 53

Liikenneturvallisuuden parantaminen

Tienpitotoimenpiteiden liikenneturvallisuusvaikutusten arviointiohjelma (Tarva) ar-
vioi tien parantamisen turvallisuusvaikutuksia etukdteen maariteltyjen tieliikenteen
turvallisuuden parantamiseen téhtdavia toimenpiteiden seka niiden vaikutuskertoi-
mien avulla (Peltola ym. 2013). Vaikutuskertoimet on maaritetty erikseen auto-, ke-
vyen liikenteen- ja elainonnettomuuksille. Eri toimenpiteiden turvallisuusvaikutusten
lisaksi Tarva-ohjelma sisaltad tiedot kunkin toimenpiteen keskiméaéaraisistd kustan-
nuksista.

Tarva-ohjelmaan siséllytettyjen turvallisuustoimenpiteiden vaikutuskertoimien perus-
teella noin 30 prosentin vahenema kuolleiden ja loukkaantuneiden lukuméarissa voi-
daan saavuttaa esimerkiksi seuraavilla toimenpiteill&:

- Maanteiden henkiléautoilija: keski- ja reunakaiteiden rakentaminen niille so-
veltuviin paikkoihin (onnettomuusriski pienenee noin 30 %)

— Taajamaliikkuja; siséltden kavelyn, pyorailyn, joukkoliikenteen seka henki-
I6autoilun: keskustan kauppakadun saneeraus ja nopeusrajoituksen alentami-
nen (onnettomuusriski pienenee noin 35 %) tai kiertoliittyman (litkenneym-
pyrd) rakentaminen (autoilijoiden onnettomuusriski pienenee 50 % ja jalan-
kulkijoiden ja py0réilijoiden 15 %)
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Tienpitotoimenpiteiden lisaksi tieliikenteen turvallisuutta voidaan parantaa mm. ajo-
neuvojen turvallisuusominaisuuksia lisaédmaélla ja niiden laajalla kdyttédnotolla. Ajo-
neuvojen uusien telemaattisten jarjestelmien potentiaalisia vaikutuksia on arvioitu
Suomessa vuonna 2008 tehdyssa selvityksesséd (Rama ym. 2008). Tulosten mukaan
eniten liikennekuolemia ja loukkaantumisia vahentéisivat ajovakauden hallintajarjes-
telmad ja kaistalla pysymisen tukijérjestelma. Molempien jarjestelmien arvioitiin va-
hentévan liikennekuolemia noin 20 prosenttia, jos jarjestelméat ovat asennettuina kaik-
kiin autoihin. Viimeisimpien tulosten mukaan (O6rni & Luoma 2017) ajovakautus-
jarjestelman arvioitu vahenema liikennekuolemissa vastaisi noin 16 prosenttia kai-
kista liikennekuolemista Suomessa vuonna 2014.

22



Trafin tutkimuksia 4/2018

6 Kyselytutkimuksen vaihtoehtoiset toteutustavat

Henkilévahinkojen hyvinvointivaikutusten arvottamisen maksuhalukkuuskyselyjé on
tehty vuosikymmenten aikana monella eri tavalla. Kuvassa 1 esitetadn vuosina 1970-
2008 tehtyjen maksuhalukkuuskyselyiden kumulatiivinen lukumaaré toteutustavoit-
tain (Bahamonde-Birke ym. 2015). Aineistoja on kerdtty mm. henkilkohtaisilla haas-
tatteluilla (kasvokkain tai puhelimitse), posti- tai internet-kyselyilla tai itsenaisesti
taytettavilla kyselyilld (self-administered), jotka on toteutettu joko tietokoneella tai
paperilla. Kartoituksen mukaan henkildkohtaiset haastattelut ovat edelleen vallitseva
maksuhalukkuuskyselyn toteutustapa henkilévahinkojen hyvinvointivaikutusten ar-
vottamisessa, joskin internet-kyselyn kéayttd on lisdéntynyt selvésti 2000-luvulla. Yli-
paataan maksuhalukkuuskyselyja on tehty runsaasti 2000-luvulla.
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Kuva 1. Tehtyjen maksuhalukkuuskyselyiden kumulatiivinen lukumaéra toteutustavoit-
tain (Bahamonde-Birke ym. 2015).
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Pelkastaan itse kunkin menetelman yleisyyden tai yleistymisen perusteella ei voida
tehdd suositusta Suomessa toteutettavan empiirisen tutkimuksen aineistonkerdysme-
netelméastd. Esimerkiksi viimeisimpid tietoteknisid mahdollisuuksia tulee arvioida tut-
kimuksen laatuun liittyvien reunaehtojen valossa. Samalla on syyté ottaa huomioon
haastatteluyritysten mahdollisuudet tarjota palveluja kayttamilladn menetelmilla niin,
ettd vastausaste on korkea.

Nyt tavoitteena on suunnitella tutkimus, jonka tulosten perusteella voidaan méérittaa
henkilévahinkojen hyvinvointivaikutusten arvo kaikkia kansalaisia edustavalla ta-
valla. Jotta otoksesta saataisiin edustava, tulisi otoksen populaatiolla olla samoja omi-
naisuuksia samassa suhteessa kuin perusjoukossa eli Suomen kansassa. Tutkimusme-
netelmén tulee siis mahdollistaa eikéd ainakaan rajata liikaa tutkittavan populaation
edustavuuteen liittyvia tavoitteita. Se tarkoittaa vagjddmatta laajaa otoskokoa. Otos-
kokoa kasvattaa edelleen tutkimuskohteiden eli tutkittavien henkilévahinkotyyppien
ja kulkutapojen lukumadrd. Samaan aikaan tiedonkeruun kustannustehokkuus on tér-
kedd. Suuri otostutkimus maksaa vaajaamatta paljon, ja tutkimusmenetelmalla voi olla
merkitysta kustannuksille.
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Aineistonkerdysmenetelman valinnan helpottamiseksi taulukkoon 13 on listattu ta-
man tyyppisissa tutkimuksissa kaytettyjen tiedonkerdysmenetelmien etuja ja rajoituk-

Sla.

Taulukko 13. Kysely- ja haastattelututkimusmenetelmien etuja ja rajoituksia menetel-
mittéin (Iahteena kaytetty osittain Jyrinki, 1974; paivitetty erityisesti internetkyselyn
osalta).

Plussat

Miinukset

Kasvokkain tai puhelimitse tehty henkilékohtainen haastattelu, ryhmahaastattelu

Joustava. Haastattelijalla on mahdollisuus
toistaa kysymys, oikaista vaarinkasityk-
sia, selventaa kysymyksen sanamuotoa ja
néin vahentaa vastaamattomuutta.
Haastateltava ei voi etukateen tutustua
kysymyksiin, jolloin mydhemmat kysy-
mykset eivat voi vaikuttaa aiempien vas-
tauksiin.

Haastattelija voi toimia my6s havainnoi-
jana ja tutkimustilanteen kontrolloijana
(esim. varmistaa, ettei haastattelutilan-
netta hairita).

Haastattelija voi havainnoida haastattelun
kulkuun vaikuttaneita seikkoja (esim.
haastateltavan sairaus, Kiireisyys yms.).
Tuottaa korkean vastausprosentin ja kat-
tavat vastaukset.

- Haastattelijan lasnaolo voi vaikuttaa

vastaamiseen ja siten tuloksiin.
Haastattelija saattaa tulkita haasta-
teltavan puutteelliset  ilmaukset
omien odotustensa tai arvostustensa
suuntaan.

Haastattelun jarjestdminen on ty6-
ladmpaa kuin kyselyn organisointi,
koska se siséltdd mm. haastattelijoi-
den kouluttamisen.

Menetelm& vaatii resursseja ja on
kallis suurilla otoksilla.

Tarvitaan kokeneita haastattelijoita;
haastattelijoiden tyén laaduntark-
kailu.

Aikaa vieva.

Kysely (joko postitse tai internetin kautta)

Taloudellisuus; tavoitetaan suuri maara
ihmisia.

Tavoitettavuus, tavoittaa haastattelijaa
paremmin vastaanottajan.

Haastattelijan vaikutus eliminoituu; haas-
tateltava saattaa tuntea henkildllisyy-
tensa paremmin suojatuksi.

Voidaan tarjota enemman taustatietoja.
Haastatteluun verrattuna antaa vastaa-
jalle mahdollisuuden pohtia ja tarkistaa
vastauksiaan, mika joissakin tilanteissa li-
saé vastaamisen luotettavuutta.

Vastaaja voi kayttaa lahteita vastaamisen
tueksi.

Internet-kyselyssa vastaukset rekisteroi-
tyvat automaattisesti.

Soveltuu hyvin otantatutkimuksen toteut-
tamiseen (internet-kyselyssé henkilokoh-
tainen vastaustunnus).

Internet-kysely mahdollistaa asioiden vi-
sualisoinnin; vastaaminen on ajasta ja
paikasta riippumatonta.

Kaikki vastaajat saavat samanlaisen
lomakkeen (vrt. yksiléllinen haastat-
telutilanne).

Puutteellisten vastausten osuus on
haastatteluita suurempi

Vaarana on, etta kysymykset ymmar-
retddn vaarin tai ne ovat epéselvia
vastaajille

Otos mahdollisesti vinoutuu;
net-paneeli voi estdd taman.
Vastausprosentti on usein heikko;
karhukierroksen tarve; internet-pa-
neeli voi estda taman.
Vastaamattomuus ei ole satunnaista;
koottu aineisto on selektiivinen (tie-
tyn tyyppiset ihmiset jattavat vastaa-
matta).

Postikyselyn vastausten koodaami-
nen vaatii resursseja; internet-vas-
taaminen ei vaadi koodaamista.
Internetin kayttémahdollisuus, kay-
tdn osaaminen ja tietotekniset ongel-
mat valikoivat vastaajia.

inter-

Henkilokohtaisten haastatteluiden keskeisimpid etuja on se, ettd haastattelijalla on
mahdollisuus toistaa kysymys, oikaista vaarinkasityksia, selventdd kysymyksen sana-
muotoa ja ndin vahentdd vastaamattomuutta. Olipa kysymyksesséd kahdenkeskinen
haastattelu tai ryhmahaastattelu niin haastattelija tai haastattelijat voivat tarkkailla
haastateltavia saadakseen jonkinlaisen kuvan siitd miten hyvin haastateltavat ovat ym-
martaneet kysymykset ja miten tarkoin miettineet vastausta. Kahdenkeskisissa haas-
tatteluissa ja ryhmahaastatteluissa voidaan myds antaa haastateltaville selked kuvaus
siitd, miksi kyseistd tutkimusta tehddan. Jones-Lee & Spackmannin (2013) mukaan
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tutkimuksen perusteleminen on tukenut sitd, ettd vastaajat antavat rehellisia ja huolel-
lisesti mietittyja vastauksia. Lisaksi haastatteluilla keratyn aineiston laatu on usein
hyva ja keskeneraisia vastauksia on vahan.

Haastatteluiden jarjestaminen on melkein poikkeuksetta tyélaampaa kuin kyselyn or-
ganisointi. Haastattelujen suunnitteluun ja lapiviemiseen siséltyy useita aikaa vievia
vaiheita, joita ovat mm. haastattelijoiden kouluttaminen, haastateltavien rekrytointi,
sopivien haastatteluaikojen sopimisen ja itse haastattelun suorittaminen. Haastattelut
eivat ehké sovellu suurten otoskokojen tutkimuksiin. Puhelinhaastattelut ovat sen li-
séksi ehka lilan haastavia vaikeita kysymyksié sisaltdvissd tutkimuksissa. Ihmisten
tavoittaminen on lisaksi alati haastavampaa. Puhelimeen ei vastata, tai vastaaja tavoi-
tetaan paikasta, jossa hdnen on vaikea vastata kyselyihin kunnolla.

Postitse tai internetin kautta l&hetettdvan kyselyn keskeisimpind etuina ovat hyva ta-
voittavuus seka taloudellisuus haastatteluihin verrattuna. Kirjallista taustatietoa voi-
daan tarjota enemmaén kuin haastatteluissa ja vastaaminen tapahtuu “omassa rau-
hassa”. Suurimpina haasteina ovat puolestaan vastaamattomuus seka aineiston edus-
tavuuden vaaristyminen. Vastausastetta voidaan yrittdd parantaa mm. muistutuksin tai
palkkioin. Jyrinki (1974) tuo esiin, ettd aineiston edustavuutta ei korjaa sen suuri
koko, mikéli kohdehenkildiden poiminta on tehty puutteellisesti ja/tai vain tietynlaiset
ihmiset osallistuvat tutkimukseen. Vastausten edustavuutta, eli kuinka hyvin aineisto
edustaa tutkittavaa perusjoukkoa, voidaan testata internet-kyselyssa jopa kesken vas-
tausajan.

Kasvokkain tehtyja haastatteluja on tehty mm. Iso-Britanniassa ja Tanskassa. Haas-
tattelut ovat néissa tutkimuksissa kestédneet noin 40 minuutista tuntiin. Postikyselyja
on toteutettu mm. Ruotsissa ja Ranskassa ja internet-kyselyja on hyddynnetty mm.
Norjassa. Ruotsin postikyselyissa vastausprosentit ovat vaihdelleet noin 60 %:sta va-
jaaseen 40 %:iin (Hultkrantz ym. 2006, Svensson & Johansson 2010). Ranskassa teh-
dyssé postikyselyssé vastausaste oli vain noin 10 % (Haddak ym. 2016).

Vastaajat on usein poimittu satunnaisotoksena joko koko maan kattavasti, kohteena
olevan kaupungin osalta tai valituilta maantieteellisilta alueilta. Satunnaisotantaa hyo-
dynnettdessa otoksen edustavuutta arvioidaan taustamuuttujien avulla. Otoksen edus-
tavuutta on tarkasteltu mm. ian, sukupuolen, koulutustason, talouden tulotason, vuo-
sittaisten ajokilometrien, liikenneonnettomuuteen osallisuuden sek& vastaajan oman
onnettomuusriskiarvion mukaan.

Edell4 esitetyn kirjallisuuskatsauksen mukaan kuolemaan ja loukkaantumiseen liitty-
van hyvinvoinnin muutoksen arvo riippuu teorian mukaan oleellisesti itse kunkin yk-
silon a) aineellisen hyvinvoinnin tasosta, b) aineellisen hyvinvoinnin tason merkityk-
sestd yksilon aineettoman hyvinvoinnin arvolle ja c) yksilollisista riskipreferensseista.
Taman perusteella keskeistd on populaation varallisuustasojakauman tavoittaminen
seka yksiloiden erilaisten riskeihin suhtautumisten tavoittaminen. Lahtokohtaisesti
otoksessa tulee olla riittdva edustus kansalaisten yleisia sosiaalisia ja demografisia
ominaisuuksia seké kulkutapatottumuksia.

Maksuhalukkuutta mittaavien kyselyiden ennakkotestausta pidetdan erittain tarkeana.
Australiassa tehdyn esiselvityksen (Austroads 2015) mukaan ennakkotestausta tarvi-
taan kyselylomakkeiden ja valitun toteutusmenetelman testaamisessa seké keratyn ai-
neiston analysoinnissa ja tulosten mallintamisessa. Erditd Isossa-Britanniassa toteu-
tettuja maksuhalukkuuskyselyja edelsi vuoden kestéva esitutkimus (Hammerton ym.
1982), jossa 120 henkilokohtaisen haastattelun avulla a) selvitettiin, miten hyvin
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vastaajat ymmartéavat riskiin liittyvid kasitteitd ja b) saatujen kokemusten perusteella
viimeisteltiin ja paéatettiin lopulliseen kyselyyn tulevat kysymykset. Ruotsissa toteu-
tettuja postikyselyjé testattiin ennakolta sekd ryhmékeskusteluissa ettd lahettamalla
kyselylomake testivastaajille. Persson ym. (2001) lahetti kyselylomakkeen testatta-
vaksi 280 vastaajalle ja Carlsson ym. (2010) 200 vastaajalle.

Taulukossa 14 on listattuna esimerkinomaisesti tieliikenteen turvallisuuteen liitty-
visséd maksuhalukkuuskyselyissa kaytettyjen otoksen suuruuksia ja vastausasteita ai-
neistonkeraysmenetelmittain.

Taulukko 14. Tieliikenteen turvallisuuteen liittyvissd maksuhalukkuuskyselyissé kaytet-
tyjen otoksen suuruuksia ja vastausprosentteja aineistonkeraysmenetelmittain.

Kasvokkain tehty henkildkohtainen haastattelu

Iso-Britannia (Jones-Lee & Spackman, 2013)

- Vuoden kestavé esitutkimus (Hammerton ym. 1982)

- 1982: 1 103 henkilokohtaista haastattelua (kesto 45 min); follow-up kysely kuu-
kautta mydhemmin 210 aiemmin haastatellulle henkildlle

- 1991: 823 henkilokohtaista haastattelua; 414 contingent valuation (CV)-kyselya
ja 409 standard gamble (SG)-kyselyd (45 min CV kysely, 39 min SG kysely)

- 1995/1996: (Beattie ym. 1998; esitutkimus): 83 osallistujaa. Henkildkohtaisia
haastatteluita edelsivdt 5—6 henkilon fokusryhmat, joissa aihepiiria esiteltiin
haastateltaville. Haastateltavat osallistuivat fokusryhmiin myo6s haastattelun jal-
keen, jolloin he saivat kommentoida tai perustella vastauksiaan.

- 1997 (Carthy ym. 1999): 167 henkil6kohtaista haastattelua (kesto noin 1 h)

Tanska (Kidholm, 1995)

- 1993: 1 346 hengen satunnaisotos, 945 henkilokohtaista haastattelua (keski-
maarédinen kesto 43 min) (osallistumisaste 70,2 %)

Postikysely

Ruotsi

- 1998 (Carlsson ym. 2010): Otos 5 650 ruotsalaista, 18—74-vuotiaita, 2 884 vas-
tausta, tulokset laskettiin 675 vastauksen perusteella

- 2004 (Hultkrantz ym. 2006): 1 435 hengen satunnaisotos Orebron asukkaita,
873 vastausta

- 2004 (esim. Svensson, 2009): 1 148 hengen satunnaisotos Orebron asukkaita;
yhden karhukirjeen jalkeen vastausasteeksi saatiin 61 prosenttia

- 2006 (esim. Svensson, 2009): 1 000 hengen satunnaisotos Karlstadin asukkaita.
Yhden karhukirjeen jalkeen vastausasteeksi saatiin 53 prosenttia

- 2006 (Svensson & Johansson, 2010): 1 500 hengen satunnaisotos Orebron asuk-
kaita, 875 vastausta

— 2007 (Carlsson ym. 2010): Otos 5 000 ruotsalaista, vastausten lukumaara 2058,
joista 1 900 oli padosin taytettyja ja otettiin mukaan analyysiin

Ranska (Haddak ym. 2016)

- 2012: Otos koostui kahdesta eri ryhmasta: 1) Rhonen alueen asukkaat (yli 18-
vuotiaat), jotka olivat olleet osallisena henkilévahinkoon johtaneessa liikenneon-
nettomuudessa ("tapaukset”) ja 2) Rhonen alueen asukkaat, jotka eivat olleet
osallisena henkilévahinkoon johtaneessa liilkenneonnettomuudessa (“kontrollit™).
Otos: 600 “tapaukset” ja 1792 “kontrollit”; 194 vastausta, 31 "tapaukset” ja
163 “kontrollit” (vastausaste noin 10 %)

Internet-kysely / Internetpaneeli
Norja (Veisten ym. 2010)
- Internet-kysely: Noin 9 500 vastauspyyntdé johti noin 7 000 saatuun vastauk-
seen (vastausaste oli 73,7 %)
Alankomaat (De Blaeij, 2003)
- Internetpaneeli: 1 055 internetpaneelin avulla kerattya vastausta, vastaajien va-
lintaan kaytettiin ositettua satunnaisotantaa (stratified random sampling). Otok-
sen haluttiin olevan edustava sukupuolen, idn ja tulotason mukaan
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7 Tutkimukselle laaditut suositukset

7.1

7.2

Yleista

Liikenneonnettomuuksissa aiheutuvien henkilévahinkojen hyvinvointivaikutusten ar-
vottamisen tutkimuksia on tehty erittdin paljon monissa eri maissa. Tutkimusten ta-
voitteena on usein ollut paitsi hankkia tietoa paatoksenteon tueksi myos testata teo-
reettisia pohdintoja empiirisesti seka tutkia aiemmissa tutkimuksissa havaittuja ilmi-
Oitd. Tutkimuksissa on my0s kehitetty kyselyn laatimisen ja tulosten mallintamisen
tapoja. Tutkimukset ovat olleet usein akateemisia hankkeita pyrkimyksend tuottaa
vaitoskirjoja ja muita tieteellisid julkaisuja. Aihetta aktiivisesti tutkiviin maihin on
kehittynyt jo pitka tutkimusperinne.

Tieteellisesti merkittavien uusien tulosten hankkiminen edellyttaisi Suomessa nain ol-
len merkittdvaa resursointia ja pitk&janteista hanketta, joka panostaisi etenkin kyselyn
huolelliseen suunnitteluvaiheeseen. Ensin tulisi selvitta4 tarkoin kansainvélisen tutki-
muksen tila ja sen jalkeen tulisi suunnitella tutkimus, joka vie tiedettd eteenpéin sa-
malla kun tuotetaan paatoksenteossa tarvittavaa tietoa. Tieteellisesti painottuva hanke
tuottaisi padtoksentekoa tukevaa tietoa kuitenkin ehkd vasta useamman vuoden
paastd. Edelleen on huomattava, ettei Suomessa ole aihepiirin empiirista tutkimuspe-
rinnettd, jonka vuoksi tarvittaisiin merkittdvia alkupanostuksia aiheen opiskelemi-
seen.

Nyt esitetdadn, ettd Suomessa painotettaisiin paatoksenteossa tarvittavia tuloksia ja
hankittaisiin ké&sitys liikenneturvallisuuteen liittyvasta suomalaisten riskinarvottami-
sesta kustannustehokkaasti rajatulla tutkimuksella, joka ei valttamatta pyri tutkimus-
menetelman kehittdmiseen ja siind muodossa tieteellisesti uusiin tuloksiin. Ensisijai-
sena tavoitteena on siis maarittda suomalaista alkuperaa olevat henkilévahinkojen hy-
vinvointivaikutusten yksikkoarvot ja saada vertailutietoa muissa pohjoismaissa tehty-
jen vastaavien tutkimusten tuloksille. Tutkimus voidaan toteuttaa kustannustehok-
kaasti, jos otetaan mallia hyvin toimineista pohjoismaisista tutkimuksista ja ne mu-
kautetaan Suomessa tarkasteltaviin henkilévahinkoluokkiin ja liikenneymparistoihin.
Onnistunut perustutkimus voi pohjustaa pidemmalle menevia jatkotutkimuksia ja tut-
Kimusperinteen kehittymista Suomeen.

Aineisto ehdotetaan keréttavaksi kyselyll4, joka suositellaan toteutettavan hyodynta-
malla markkinatutkimusyritysten valmiita internetpaneeleja. Ne voivat tuottaa muita
toteutustapoja korkeamman vastausasteen ja riittdvan edustavan aineiston. Internetpa-
neelin kayttd on myo6s kustannustehokas menetelmé otospohjaiseen kyselytutkimuk-
seen ndhden, koska vastaajat ovat poimittavissa esivalitusta populaatiosta. Se mah-
dollistaa tutkimusaineiston keradmisen lyhyessa ajassa, vastaajien ominaisuustiedot
tiedetd&n valmiiksi ja vastausten koodaaminen on automatisoitu. Eréit4 seuraavissa
luvuissa kuvattuja tutkimuksen vaihtoehtoisia toteutustapoja suositellaan testattavan
vield paatutkimuksen tarkemman suunnittelun vaiheessa.

Tarkasteltavat henkilovahinkoluokat

Arvottamistutkimuksessa tarkasteltavat henkildvahinkoluokat tulee valita onnetto-
muusriskejd koskevien tilastotietojen saatavuuden, riskimuutoksia koskevien
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kysymysten ymmarrettavan maarityksen, tulosten hyédynnettavyyden ja resurssira-
joitteiden pohjalta.

Liikenneturvallisuustilastoinnissa ja toimenpiteiden vaikutusten arvioinnissa kaytetty
henkilévahinkojen luokitus on kolmijakoinen: kuolema, vakava loukkaantuminen ja
lieva loukkaantuminen. Néihin luokkiin voidaan sovittaa edelleen tarkempi vammo-
jen luokitus ja diagnoosien kirjo, MAIS-asteikko, Maximum Abbreviated Injury Scale
(Taulukko 15).

On suositeltavaa, ettd hyvinvoinnin menetysten arvottaminen pyritaan tekemaan eril-
liselld otoksella kuoleman riskin (MAIS 6) tarkastelemiseksi ja erillisell4 otoksella
vakavien loukkaantumisten (MAIS 3-5) riskin tarkastelemiseksi. Naihin vahinko-
luokkiin liittyva hyvinvoinnin muutos tulee arvottaa erillisilla otoksilla (erillinen ky-
sely kuolemille ja vakaville loukkaantumisille). Maksuhalukkuuden tarkastelut hyvin
erilaisia tulemia sisaltaville vahinkoluokille samassa kyselyssa olisivat vastaajille
lilan vaativia. Edelleen, ndaiden henkilévahinkojen tilastolliset riskit ja riskien vahen-
tdmisen mahdollisuudet eri liikenneymparistoissa poikkeavat merkittavasti toisistaan.
Yhteisen kyselyn tuottamien tulosten madrittely kategorisesti vahinkoluokittain olisi
riskialtista.

Lievien loukkaantumisten (MAIS 1-2) arvottamiseen ei ole tarjolla riskien maaritta-
misessa tarvittavia tilastoja, eika arvottamistutkimukseen ole mahdollisuuksia. Tutki-
musresurssit on mielekk&&dmpad kohdentaa kuolemien ja vakavien loukkaantumisten
arvottamiseen. Lievien loukkaantumisten arvo suositellaan méaéritettdvan myohem-
min vakavien loukkaantumisten arvosta ladketieteellisten vakavuuskertoimien avulla.

Taulukko 15. Traumatologinen vammojen vakavuusluokitus ja esimerkkeja tieliikenne-
onnettomuuksissa aiheutuneiden vammojen diagnoosityypeista (Tervonen 2016).

Loukkaantuneen vakavin | Esimerkkeja diagnoosityypeista
vamma (Maximum AIS)

Lieva loukkaantuminen

MAIS 1 — vdhainen vamma Pinnallinen haava tai paanahan haava; kaularangan nyr-
jahdys tai venahdys; rintakehan ruhje; kylkiluun mur-
tuma; alaseldn tai lantion ruhje; hartianseudun tai olka-
varren ruhje; polven ruhje; muut pinnalliset vammat.

MAIS 2 — kohtalainen Aivotarahdys; solisluun tai olkaluun murtuma; rintalas-
vamma tan murtuma; usean kylkiluun murtumat; varttindluun
tai kyynarluun murtuma; saariluun murtuma; lannenika-
man murtuma.

Vakava loukkaantuminen

MAIS 3 — vakava vamma Kallonpohjan murtuma ilman kallon siséisia vammoja;
paikallinen aivovamma; ilmarinta, veririnta tai muu
keuhkon vamma; sorminivelten traumaattinen repeama;
reisiluun murtuma; polven ristisiteen revahdys.

MAIS 4 — vaikea vamma Traumaattinen kovakalvonalainen verenvuoto (kallon si-
sdinen verenvuoto); rinta-aortan vamma; kallonpohjan

murtuma ja lisaksi kallonsisaisida vammoja; vatsan, ala-
selan tai lantion alueen verisuonivamma; lonkan tai rei-
den amputoiminen.

MAIS 5 — kriittinen vamma Diffuusi (laaja-alainen) aivovamma; kurkunpaén ja/tai
henkitorven murskavamma; vaikea halvaantuminen.

Kuolema

MAIS 6 — kuolettava vamma | P4&n murskautuminen; sydanrepedma; sisaelinten
murskautuminen; >90 % palovammat.
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Tarkasteltavat kulkutavat ja litkenneymparistot

Kuolemaan johtavat liikenneonnettomuudet tapahtuvat padasiassa henkil6autoilussa
maanteill4. Taajamissa sen sijaan painottuvat loukkaantumiset ja niitd tapahtuu kai-
killa kulkutavoilla. Taajamissa, taajamien kokoluokat edelleen huomioon ottaen, lii-
kennekuolemia on sen verran véhan, ettei niiden tarkastelu arvottamistutkimuksessa
ole tarkoituksenmukaista.

Kun arvottamistutkimuksella tulisi tavoitella maantie- ja taajamaliikenteen liikenne-
turvallisuusty6té eniten palvelevia tuloksia, rajautuvat tarkasteltavat kulkutavat ja lii-
kenneymparistdt edelld mainitulla ehdoilla niin, ettd kuolemanriskin arvottaminen
tehdaan maantieliikenteen kyselyssé ja vakavien loukkaantumisten riskin arvottami-
nen tehdaan taajamakyselyssa. Edelleen, tilastotietojen saatavuuden ja joukkoliiken-
teen tarkastelun mahdollistavan kulkutapavalikoiman nojalla ehdotetaan tarkastelta-
vien taajamien rajaamista suuriin ja keskisuuriin kaupunkeihin.

Ty0Opajassa kéytyjen onnettomuusriskin eroihin ja kulkutapojen eriytymiseen liitty-
vien keskusteluiden jélkeen ehdotetaan lisdksi, ettd taajamaliikkujaa késitteleva ky-
sely jaetaan otoksiin vastaajan padasiallisen kulkutavan mukaan taajama-alueella.
Tama selkeyttad turvallisuusskenaarioita vastaajien kannalta seka tarjoaa mahdolli-
suuksia tutkia eri kulkutapoja suosivien arvostusten eroja taajamissa.

On myo6s pohtimisen arvoista, voidaanko tutkimusresurssien rajallisuuden vuoksi toi-
mia niin, etta taajamaliikenteessa méaritettyd vakavan loukkaantumisen aiheuttamaa
hyvinvoinnin menetyksen arvoa sovelletaan myds maantieliikenneonnettomuuksien
vakavan loukkaantumisen arvottamiseen. Optimaalisessa tilanteessa maanteiden hen-
kildautoilijaa kasittelevéssa kyselyssa tulisi kuolemien liséksi arvottaa erillisella otok-
sella myos vakavia loukkaantumisia.

Tutkimusresurssien rajallisuuden vuoksi ehdotetaan, ettd maantieliikenteen kyselylla
madritetaén ensisijaisesti kuolemien hyvinvoinnin menetyksen arvo. Taajamissa hen-
kildautoa paakulkutapana kayttavat vastannevat kaytannossa vakavia loukkaantumi-
sia koskevaan kyselyyn my6s maanteiden autoilijana, koska litkenneympériston erot-
telu on hankalaa. Taajamaotoksen tuottamaa vakavan loukkaantumisen riskin arvoa
voidaan ndin ollen hyddyntdd maanteilld tapahtuvan vakavan loukkaantumisen arvot-
tamiseen.

Arvottamistutkimukseen ehdotetaan siséllytettdvan seuraavat tarkastelut ja otokset:

1. Henkil6auton kuljettaja maanteilld; erilliset otokset
a. kuoleman riskille ja
b. (resurssien salliessa myds vakavan loukkaantumisen riskille).

2. Suomen suurten ja keskisuurten kaupunkien taajamaliikkujan riski loukkaantua
vakavasti; erilliset otokset vastaajan padasiallisen kulkutavan mukaan

a. Henkilbautoilija ja

b. Taajaman "autoton” liikkuja (kavely, pyordily, linja-auto ja joillain kau-
punkiseuduilla liséksi juna, metro ja raitiovaunu)
Néille otoksille méé&ritetddn arvottamisen perustana toimivat onnettomuusriskien lah-

totasojen ja riskien alentamismahdollisuuksien tilastolliset arvot ja toimenpideku-
vaukset sisaltavat liikenneturvallisuusskenaariot.
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Kyselyn rakenne ja sisalto yleisesti

Kyselyn ehdotetaan koostuvan viidesta osiosta:

1. Sosioekonomiset muuttujat: Sosioekonomisiksi taustatiedoiksi suositellaan

ker&ttavan esimerkkitutkimusten (esim. Kidholm 1995, de Blaeij 2003, Anders-
son 2013) mukaisesti: vastaajan ikd, sukupuoli, koulutus ja tulotaso. Nama tie-
dot saadaan internetpaneelia kdytettdessé ilman tiedustelun tarvetta.

. Liikennesuorite ja matkustuskayttaytyminen: Tahan osioon liittyvét kysy-

mykset selvittavat

a. maantiekyselyn vastaajan autolla ajamisen saannollisyytta ja vuosittaisia
ajokilometrejg, ja

b. taajamakyselyn vastaajan taajamassa kdyttaman padasiallisen kulkutavan
sek& hanen muutoin kayttamien kulkutapojen kayton yleisyyden (paivittain
tai lahes péivittdin / viikoittain / harvemmin / ei koskaan).

Vuosittaiset ajokilometrit sisédltyivat tutkimuksen taustatietoihin useissa aiem-
missa tutkimuksissa (esim. Kidholm 1995, de Blaeij 2003, Andersson 2013).

TyOpajassa kaytyjen keskusteluiden perusteella todettiin, etté vuosittaisissa
ajokilometreissa tulisi huomioida myds auton matkustajana kertyneet kilomet-
rit. Eri kulkutapojen kayton yleisyytta kysyttéessa tulisi vastaajille tarkentaa
tarkasteltavaa ajanjaksoa, esim. viimeisen puolen vuoden aikana.

. Kokemus liikenneonnettomuuksista: Useissa tutkimuksissa (mm. Kidholm

1995 ja Andersson 2013) on tiedusteltu vastaajien osallisuutta liikenneonnetto-
muuksiin. Esimerkiksi Haddak ym. (2016) erotteli lisdksi kokemuksen liiken-
neonnettomuuksista omaan kokemukseen (direct experience) ja perheen tai su-
kulaisten kokemukseen (indirect experience).

TyOpajassa arvioitiin, etté liikenneonnettomuuden osallisuudella voidaan selit-
taa annettuja vastauksia. Kysymyksen todettiin vaativan tarkennuksen mm. sii-
hen, etta liikenneonnettomuuden kokemiseen riittdd myds matkustajana saatu
kokemus.

. Maksuhalukkuusosio: Osiossa kysytadan vahinkoriskeista ja liikenneturvalli-

suuden parantamiskeinoista koostuvan skenaarion avulla (erilliset skenaariot
maanteiden autoilijalle ja taajamamatkustajille) kuinka paljon vastaajat ovat
valmiita maksamaan siitd, ettd henkilévahingon uhriksi joutumisen riski piene-
nee. T&t& osiota kuvataan tarkemmin luvussa 7.5.

. Riskin ymmarryksen testaaminen ja kontrollikysymykset: Osiossa tiedus-

tellaan (mahdollisesti) sitd, miten vastaaja on ymmartanyt esitetyt riskitasot ja
niiden muutokset, vastaajien arviota omasta onnettomuusriskista, vastaajien ar-
vomaailmaa seké vastaajien varmuutta omasta vastauksesta. Tété osiota kuva-
taan tarkemmin luvussa 7.6.

Varsinaisessa tutkimuksessa toteutettavaa kyselyéa tulee vield yksityiskohtaisemman
suunnittelun jalkeen testata huolellisesti pilotilla, jossa testataan eri tutkimusmenetel-
mien toimivuutta. Pilotti voi vield johtaa joidenkin vaikeaksi osoittautuvien kyselyn
osioiden ja kysymysten muuttamiseen.

Arvottamiskysymykset

Maksuhalukkuuden tiedusteleminen
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AsiantuntijatyOpajaa varten laaditulla kyselylomakkeella vastaajien maksuhalukkuu-
teen liittyvissé kysymyksissé havainnollistettiin sekd valintamallin ettd suoran mak-
suhalukkuuden menetelmaa. Tyopajan osallistujat kannattivat valintamallin kayttoa,
vaikkakaan suosion ero vaihtoehtojen valilla ei ollut kovin selked. Viimeaikaiset kan-
sainvaliset tutkimukset ovat hyddynténeet padasiassa valintamallia. Silla voidaan mu-
kailla ihmisten jokapaivéisid valintatilanteita ja ottaa huomioon muidenkin matkus-
tuspéaétokseen vaikuttavien seikkojen merkitys (esim. matkakustannukset, sujuvuus ja
mukavuus) paremmin kuin suoran maksuhalukkuuden menetelmalla.

Valintamallin soveltaminen liittyy kuitenkin yleensa (ellei aina) yksityisen henkil6-
kohtaisen riskin arvottamiseen (esimerkiksi reitinvalintana tai turvallisuusvarustepa-
ketin hankintana). Jos tarkastelussa on kuitenkin julkiseen turvallisuusohjelmaan si-
dottu riskin muutos (sekd maantie- etta taajamaliikenteessd), soveltuu siihen kohdis-
tuvan maksuhalukkuuden tiedustelemiseen ehk& paremmin suoran maksuhalukkuu-
den menetelmd. Koska tutkimuksen tulokset palvelevat lopulta samoja paatoksente-
kotilanteita, on aineiston keruutavan oltava eri otoksissa yhteneva maksuhalukkuuden
tiedustelutavan osalta. N&in ollen suoran maksuhalukkuuden menetelmé& nousee ensi-
sijaiseksi suositukseksi siita huolimatta, ettd se on alkanut véistyd menetelmévalikoi-
masta kansainvalisell& tutkimuskent&lld. Jos tutkimuksessa valittaisiin sittenkin arvot-
taa yksityiseen riskiin kohdistuvia turvallisuuden parantamisen toimenpiteitd, on mak-
suhalukkuuden tiedustelun ensisijainen suositus valintamallin kéayttd. Kansainvali-
sessé tutkimuksessa (esimerkiksi Norjassa Veisten ym. 2010) onnettomuusriskien
muutosten arvoa on maaritetty valintamalleilla niin, ettd samalla on selvitetty myds
matka-aikasééston arvostuksia.

Menetelmavalintaa (valintamalli vai suora maksuhalukkuus) on syyta kuitenkin tes-
tata vield varsinaisen tutkimuksen suunnitteluvaiheessa pilotoinnilla. Varsinaiseen
paatutkimukseen on syyta viedd paremmin toimiva (paremmin ymmarrettdvd) mak-
suhalukkuuden tiedustelemisen tapa.

Lahtotasoriski ja riskin muutos seka sen toteutusskenaario

Liikenneturvallisuuden nykytilan (lahtotasoriskin) ja siihen esitetyn paranemisen (ris-
kin alenemisen) kuvaamisen tulee perustua tilastotietoihin. Tilastotiedot tulee kuiten-
kin esittad vastaajille mahdollisimman ymmarrettavasti esimerkiksi henkilévahinko-
jen lukuméaérin ja populaatiotason riskitasoina ja niiden muutoksina. Liikennesuorit-
teisiin suhteutetut hyvin alhaiset riskiluvut ovat liian abstrakteja ymmaértaa.

Liikenneturvallisuuden paraneminen tulee esitta4 realistisella tavalla. Turvallisuusoh-
jelmien toteutusskenaarioihin liittyvien toimenpiteiden méaarittelyyn liittyy haasteita,
koska osa kansalaisista voi suhtautua joihinkin toimenpiteisiin negatiivisesti. Tasta
ovat esimerkkind mm. automaattinen nopeusvalvonta tai hidasteet. Toimenpiteet on
kuitenkin madriteltdva konkreettisesti, jotta kysely ei olisi epaméaérainen.

Asiantuntijatydpajan esimerkkikysymyksissa maanteiden henkildautoilijan skenaa-
riossa riskin aleneminen esitettiin saavutettavan auton turvavarusteiden hankkimisella
ja taajamaliikkujan skenaariossa liikenneympaéristoon tehtavilla useanlaisilla liiken-
neymparistod rauhoittavilla muutoksilla. Ensin mainittu menetelma kohdistuu henki-
I6kohtaisen riskin alentamiseen ja toinen menetelméa yleisemmin tietyn alueen julki-
sen riskin alentamiseen. Olennaista on se, ettd ehdotetut toimenpiteet ja toimenpide-
kokonaisuudet on arvioitu tutkimuksilla tehokkaiksi ja vaikutuksille (riskin alentami-
nen) on madritetty hyodynnettavissé olevia maarallisia tietoja.
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Maantie- ja taajamakyselyssa liikenneturvallisuuden parantaminen voidaan sitoa mo-
lemmissa joko yksityisiin turvavarusteisiin tai yleiseen turvallisuusohjelmaan. Mo-
lemmille on olemassa tutkittua vaikutustietoa. Yleista turvallisuusohjelmaa puoltaa
se, ettd tutkimuksen tuloksia hyddynnetéén yleisté liikenneturvallisuusty6téd koske-
vaan paatoksentekoon. Edelleen, julkisen budjetin kautta toteutettava turvallisuusoh-
jelma on vadjaddmatta se menettely, jolla voidaan parantaa liikenneturvallisuutta taa-
jamissa yhté aikaa kaikkia kulkutapoja hyoédyttavélla tavalla. N&in ollen myds maan-
tiekyselyssé tulisi nojata yleiseen turvallisuusohjelmaan (ja julkisen riskin alentami-
seen).

Olennainen méaarite on edelleen se, etté turvallisuustoimenpiteiden vaikutukset esite-
taan selkeasti yhden vuoden vai useamman vuoden ajanjaksoon kohdistuvina riski-
muutoksina. Realistista on esittdd esimerkiksi 5-10 vuoden vaikutusjaksoa. Vastaa-
jien maksuhalukkuutta tiedustellaan siis esitetylla ajanjaksolla toteutuvalle riskien
muutokselle.

Lopullinen paatos siitd, miten liikenneturvallisuuden paranema esitetddn saavutetta-
van (yksittéisella toimenpiteelld, toimenpideryhmalld vai tarkemmin méarittelemétto-
malla toimenpideohjelmalla) tehdaan pilotointivaiheessa saatujen tulosten jalkeen.

Ehdotetun maksun suuruus

Jos liikenneturvallisuuden parantamiseen liittyvad maksuhalukkuutta selvitetdan suo-
ran maksuhalukkuuden menetelmélld, tulisi maksuhalukkuutta periaatteessa tiedus-
tella sen toimenpideohjelman (tai toimenpiteen) toteutuskustannusten kautta, jolla tur-
vallisuuden paraneminen kuvataan saavutettavan. Turvallisuusohjelman kustannukset
voitaisiin jyvittaa litkennejarjestelma& kayttavien kansalaisten kesken (per henkild),
ja maksuhalukkuuden ilmaisun vaihtoehtoiset summat voitaisiin ryhmittad sen ympé-
rille.

Jos kattavien maanteiden tai taajamien turvallisuuden parantamisohjelmien kokonais-
kustannuksia ei voida madarittaa yksistaan tata tarkoitusta varten, tulee maksuhaluk-
kuuden testaamisessa kéyttdd muutoin maaritettyja summia. Lahtokohtana tulee olla
kansalaisten ansiotasojakaumaan (maksukykyyn) realistisesti suhteutettu maksuha-
lukkuusvaihtoehtojen valikoima.

Valintamallia kéytettdessa kyselyssa ei vélttamatta esitetd suoraan summia, jotka si-
joittamalla on mahdollista saavuttaa alhaisemman riskitason matkustamisen mahdol-
lisuus. Sen sijaan esimerkiksi reitinvalintamallissa valintoja tehdd&n matkustustapo-
jen ominaisuuserojen valillg, joissa matkakustannukset ovat yksi tekija matkan mui-
den ominaisuuksien joukossa. Muita tekijoita ovat mm. matka-aika ja sen arvo. Nain
ollen alhaisemman henkilévahinkoriskin arvo johdetaan mainituista arvoista. Toi-
saalta valintamalli on mahdollista rakentaa myos erilaisten turvallisuusvarustepaket-
tien avulla, jolloin maksuhalukkuus ilmaistaan suoran maksuhalukkuuden kaltaisesti.

Maksuvaline

Maksuhalukkuustutkimuksissa tulee maarittaa tapa, milld ilmaistu maksuhalukkuus-
summa veloitettaisiin vastaajalta (hypoteettisesti). Maksuvalineen valinta vaikuttaa
maksuhalukkuuteen, koska kansalaiset suhtautuvat eri maksuvélineisiin vaihtelevin
tavoin.

Yksityisen riskin alentamisessa henkilokohtaisia varusteita hankkimalla maksuvali-
neend on oma varallisuus (“oma lompakko”). Jos tarkastellaan julkisen

32



7.6

Trafin tutkimuksia 4/2018

turvallisuusohjelman kautta saavutettavaa onnettomuusriskin vahenemistd, maksuva-
line on vaajaamatté verotus (joko kunnallisveron tai yleisen tuloveron korotus).

Vastausten matemaattinen kasittely ja tulosten muodostaminen

Tassa esiselvityksessa ei perehdytty tarkemmin maksuhalukkuustutkimusten vastaus-
aineiston tilastomatemaattisiin kasittely- ja mallinnusmenetelmiin ja siten suositellaan
asian yksityiskohtaisempaa selvittdmista osana mahdollisesti toteutettavaa maksuha-
lukkuuskyselya. Tilastomatemaattisiin menetelmiin liittyy suuri maara vaihtoehtoisia
hyvinkin yksityiskohtaisia menettelyjd, jotka ovat sidoksissa maksuhalukkuuden ja
taustamuuttujien tiedustelemisen tapaan ja tarkemmin mallinnusta varten suunnitel-
tuihin kysymyksenasetteluihin. Lisdksi samoja vastausaineistoja on saatettu kasitella
vaihtoehtoisin tavoin useampaan otteeseen pyrittaessa esimerkiksi muodostamaan se-
lektiivisid aineistoja vastaajien asenteiden tai taustamuuttujien mukaan. Kaikki vas-
tausten mallinnukseen liittyvat tavoitteet on maariteltavd ennen kyselyn laatimista
siksi, ettd niilla on merkitysta kysymysten muotoilulle.

Riskin ymmarryksen testaaminen seka asenteita koskevat
kontrollikysymykset

Vastaajien henkilokohtaisen onnettomuusriskin arvioinnissa ja riskin muutoksen ym-
martamiseen liittyvissd kysymyksissé suositellaan tilastollisten onnettomuusriskien
suhteuttamista kohdepopulaatioon (ei liikennesuoritteisiin). Néain riskiluvuista saa-
daan vastaajien kannalta helpommin lahestyttavia.

Vastaajien arviota omasta onnettomuusriskisté ovat tiedustelleet aiemmissa tutkimuk-
sissa mm. Kidholm (1995) ja Andersson (2013). Tydpajassa lahtotasoriskin ja riskin
muutosten suuruuden ymmarryksen testaamiseen sekd oman riskitason hahmotta-
mista koskeviin kysymyksiin suhtauduttiin vaihtelevasti. Oman kuolemanriskin arvi-
oiminen koettiin ymmaérrettdvammaksi, mutta yleisempaa kysymysté riskien suuruu-
den ymmartamisesta pidettiin sekd kysymykseen vastaamisen etta tulosten tulkitse-
misen nakokulmasta haasteellisena. Riskien ymmartdmisen vaikeuden liiallinen ko-
rostaminen voi lisité vastaajien epdvarmuutta ja alentaa halukkuutta vastata kysymyk-
siin loppuun saakka.

Riskien ymmartamiseen ja oman riskitason hahmottamiseen liittyvia kysymyksia suo-
sitellaan viel& testattavan jatkotutkimuksen pilotissa ja lopullinen paatos niiden sisal-
lyttamisesta kyselyyn tehdaan kokemusten perusteella.

Vaikka kansainvalisissd tutkimuksissa on keratty tietoja vastaajien arvomaailmasta
seka siitd, kuinka varmoja vastaajat ovat omista vastauksistaan, niita ei ensisijaisesti
suositella siséllytettdvan mahdollisesti toteutettavaan kyselyyn. Ihmisten arvomaail-
maa ja eri asioiden arvojérjestyksia kartoittavien kysymysten yksiselitteinen muotoilu
on haasteellista ja siten tdmén tyyppisten kysymysten hyodyllisyyttd voidaan epailla.
Haasteita liittyy seka liikenneturvallisuuteen panostamisen kanssa vastakkain asetet-
tavien asioiden valitsemiseen etta vastakkaisten asioiden jarjestamiseen niiden tarkey-
den mukaan suhteessa liikenneturvallisuuteen. Liikenneturvallisuuden parantamista
koskeva maksuhalukkuuden ilmaisu kertoo riittdvésti vastaajan suhtautumisesta lii-
kenneturvallisuuteen, eika ilmaistua arvostusta ole tarvetta asettaa vastakkain muiden
yksityisten tai yhteiskunnallisten tavoitteiden kanssa.

Liséksi suositellaan, ettei vastaajilta kysyta erdiden aiempien tutkimusten tapaan var-
muutta omasta vastauksestaan. Jos halutaan tiedustella vastaajien suhtautumista

33



7.7

Trafin tutkimuksia 4/2018

kyselyyn, voidaan sitd kysya esimerkiksi sitd, ettd kokivatko vastaajat vastaamisen
helpoksi vai vaikeaksi.

Kaytannon toteutus ja otoskoot

Kyselyn otosten tulisi olla suuria, jotta tulokset edustaisivat kohdepopulaatioita sosio-
ekonomisten ja demografisten taustamuuttujien suhteen tasapuolisesti ja luotettavasti.
Suurten otoskokojen vuoksi internetpaneeli on kustannustehokas tapa keréta tutki-
musaineisto.

Internetpaneeli muodostuu joukosta yksityishenkilditd, jotka ovat jo aiemmin suostu-
neet antamaan tietoa itsestaan ja mielipiteistaan. Internetpaneelin keskeisié etuja ovat:

a) Markkinatutkimusyritykset voivat taata ennalta sovitun lukumaaréan vastauksia.

b) Kyselylomakkeelle siséllytettavien kysymysten lukumé&aré véhenee, koska pa-
neeliin liittyneet kuluttajat luovuttavat paneelin yllapitajalle itsestddn demogra-
fista taustatietoa, kuten esimerkiksi ik&, perhesuhteet, koulutus ja tulot. N&it&
kysymyksia ei siis tarvitse kysya erikseen.

c) Internetpaneelin vastaukset kirjautuvat tietokantaan systemaattisesti ilman eril-
lista kasityota (vrt. postikyselyn vastausten koodaaminen).

Haastattelututkimusten tekeminen — oli kyseessé sitten kasvokkain tai puhelimitse
tehty henkilokohtainen haastattelu tai ryhmahaastattelu — vaatii varsin laajaa otantaa,
jotta kaikkien haluttujen taustamuuttujien edustavuus voidaan taata. Laaja otanta olisi
mahdollista tavoittaa suhteellisen kustannustehokkaasti puhelinhaastatteluilla. Puhe-
linhaastattelun kayttdmista aineistonkerdysmenetelmand ei kuitenkaan suositella,
koska maksuhalukkuuskyselyn kysymykset ovat monimutkaisia ja vastaajalle on tar-
kedd, ettd han nakee kysymykset ja siihen keskeisesti liittyvét yksityiskohtaiset tiedot
tietokoneen tai muun mobiililaitteen nayt6lla (tai paperilla).

Ehdotus kyselyn otoksista ja vastaajien valinnasta on seuraavanlainen:

- Maanteiden henkildautoilija — arvotetaan kuoleman riskin ja resurssien sal-
liessa myds vakavan loukkaantumisen riskin alentamista

Maanteiden henkilfautoilijaa koskevan otoksen valinnassa suositellaan kaytet-
tavan yksinkertaista satunnaisotantaa, jossa kaikilla perusjoukon yksil6illa (eli
kaikilla internetpaneelin jasenilld) on yhta suuri todennakadisyys tulla valituksi
otokseen. Taman esiselvityksen aikana kaytiin keskustelua siita, pitdisiko vas-
taajiksi valita pelkéastadn ajokortin omistavat paneelin jasenet. Tatd rajoitusta ei
kuitenkaan suositella, koska myos auton matkustajien nakemykset halutaan ot-
taa huomioon.

- Taajamaliikkuja suuressa/keskisuuressa kaupungissa — arvotetaan vakavan
loukkaantumisen riskin alentamista. Taajamaliikkujaa kasitteleva kysely eh-
dotetaan jaettavan kahteen osaostokseen, joita ovat 1) henkildautoilijat ja 2)
taajaman “"autoton’” liikkuja (kavely, pyoraily ja joukkoliikenteen kaytto)

Taajamaliikkujaa koskevia otoksia ehdotetaan méaritettdvan ns. ryvasotannalla
(kutsutaan myos Klusteriotannaksi), jossa otanta keskitetdan tiettyihin ennalta
madritettyihin klustereihin eli t&ssé yhteydessa tiettyihin kaupunkeihin. Kéy-
tdnnossa tdmé tarkoittaa, ettd otannan ensimmaéisessé vaiheessa maéaritetaan,
minkd kaupunkien asukkaita halutaan kyselyn vastaajiksi. Taman jalkeen
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varsinainen otos poimitaan ndiden valittujen kaupunkien asukkaista yksinker-
taisena satunnaisotantana. Taajamaliikkujaa koskeva henkiléautoilijoiden otos
ehdotetaan tilastotietojen saatavuuden ja tarjolla olevan kulkutapavalikoiman
nojalla rajautuvan Suomen suuriin ja keskisuuriin kaupunkeihin. Taajaman
“autottoman” liikkujan otos ehdotetaan joukkoliikenteen saatavuuden perus-
teella rajattavan padékaupunkiseudulle, Tampereelle ja mahdollisesti Turkuun.

Vastaajien valinnassa voidaan yksinkertaisen satunnaisotannan sijaan hyoddyntaa
my0s ositettua otantaa, jolla pyritddn varmistamaan otoksen edustavuus tutkimuksen
kannalta merkittavien ryhmien osalta. De Baleij (2003) esimerkiksi kaytti internetpa-
neelissaan ositettua satunnaisotantaa (stratified random sampling), koska otoksesta
haluttiin edustava sukupuolen, ién ja tulotason mukaan.

Yksittaisen otoksen tavoiteltavaksi vastaajamaéraksi ehdotetaan 1 000 vastaajaa. Suo-
situs mukailee tilastollisen tutkimuksen otoskoon viitearvoja. Valtakunnallisten ku-
luttaja- tai mielipidetutkimusten otoskooksi suositellaan vahintaan 500-1 000 vastaa-
jaa (esim. Heikkild 2014). Tuhannen vastaajan otoksessa tuloksen virhemarginaali j&&
suhteellisen pieneksi (95 % luottamustasolla virhe on noin +/- kolme prosenttiyksik-
kod). Siten otoksesta saatu tutkimustulos on 95 % varmuudella pateva perusjoukkoa
eli Suomen populaatiota koskevien paatelmien tekemisessa. Tama tosin patee vain
siind tapauksessa, ettei lopputulemaa lasketa erikseen useiden eri taustamuuttujien
suhteen. Tavoiteltavien vastausten kokonaismaéra on néin ollen yhteensa 3 000—4 000
riippuen tutkimukseen valittavien otosten lukuméaarasta.
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8 Tutkimuksen tydvaiheet ja resurssitarpeet

Tutkimus ehdotetaan jaettavan kolmeen vaiheeseen: valmisteluvaiheeseen ja toteutus-
vaiheeseen seka koko tutkimuksen keston ajan ndiden vaiheiden rinnalla kulkevaan
projektin hallinnointiin ja vuoropuheluun tilaajan kanssa. Valmistelu- ja toteutusvaihe
jakautuvat edelleen kolmeen osatehtédvaan. Naistd jokaiselle esitetdén seuraavassa
karkea tyomaaraarvio seka kustannusarvio (ilman arvonliséveroa).

Valmisteluvaihe:

1) Projektin valmisteluvaihe alkaa lopullisen kyselyn sisallon suunnittelulla.
Tassa esiselvityksessé koottiin aiemmissa empiirisissé tutkimuksissa kéaytettyja
kysymyksia ja muokattiin niitd Suomen olosuhteisiin ja valittuihin skenaarioi-
hin sopiviksi asiantuntijatytpajassa kasiteltavaksi. Toteutettavan kyselyn si-
sélto vaatii kuitenkin viel& jatkopohdintaa. Lopullinen paatos kyselyn siséllosta
(tarkasteltavat henkilévahinkoluokat ja liikenneymparistot, julkinen vs. yksi-
tyinen riski, vastaajille jaettava taustainformaatio, maksuhalukkuuden tieduste-
lun tapa, tulosten mallintaminen, kysymysten lopullinen muotoilu, tutkimuk-
sessa kaytettavélle kyselylomakkeelle sisallytettdva kysymyskokonaisuus seké
vastausten koodaamisen suunnittelu) tehd&én projektin valmisteluvaiheessa.

Resurssitarpeet vaihe 1: Noin 2—3 henkil6tyoviikkoa: 10 000-15 000 €

2) Valmistelun ensimmaisessa vaiheessa maaritettyja kyselylomakevaihtoehtoja
(sisaltden maksuhalukkuuden tiedustelemisen tapaan seké riskitarkasteluihin ja
turvallisuusskenaarioihin liittyvid variaatioita) tulisi testata pilotilla ennen var-
sinaisen maksuhalukkuuskyselyn toteuttamista. Téhan valmistelun vaiheeseen
kuuluvat pilotin toteutustavan suunnittelu (sisaltéen markkinatutki-
musyrityksen kilpailutuksen ja valinnan), pilotin toteutus seké pilotin tu-
losten analysointi. Tutkijat ehdottavat ensisijaiseksi vaihtoehdoksi, etta kyse-
lylomaketta pilotoidaan seké internetpaneelissa ettd ryhmékeskusteluissa (ky-
selylomaketta voidaan halutessa muokata ndiden valilld). Toisena vaihtoehtona
on, ettd rajaudutaan vain toiseen ehdotetuista vaihtoehdoista.

a. Noin 50 vastaajan internetpaneeli. Paneelissa vastaajat vastaavat en-
simmaisessa valmisteluvaiheessa viimeistellyn lomakkeen kysymyk-
siin. Taman lisaksi heiltd pyydetdén yksityiskohtaista palautetta kyse-
lylomakkeen sisallosta.

b. Muutama ryhmékeskustelu. Ryhmékeskustelun osallistujille lahetet-
téisiin ennakkotehtavéna nettikysely, johon heitd pyydetédan vastaa-
maan ennen ryhmahaastatteluun osallistumista. Ryhmakeskustelussa
kaydaan l&pi muun muassa kysymysten ymmarrettavyytta ja vastaami-
sen helppoutta sekd muita kyselyn vastaamisessa ilmenneitd haasteita.

Pilotin jalkeen tehdddn paatos paatutkimuksessa kaytettavasta maksuhalukkuu-
den tiedustelun tavasta ja muista yksityiskohdista, joita pilotilla testattiin.

Resurssitarpeet vaihe 2 (osittain alihankintaa): 10 000 € per pilotti

3) Pilotissa keréattyjen kokemusten perusteella tehdaan paakyselyn hienosaato ja
laaditaan toteutusvaiheen tutkimussuunnitelma. Tama sisaltaa seka yksit-
taisten kysymysten viimeistelyn, kysymyskokonaisuuden viimeistelyn seka ky-
selyn aikana vastaajille tarjottavan informaation méaarén ja yksityiskohtien vii-
meistelyn. Téhan vaiheeseen kuuluu myds kerattdvan aineiston matemaattisen
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mallintamisen yksityiskohtainen suunnittelu, joka ei siséltynyt tahan esiselvi-
tykseen.

Resurssitarpeet vaihe 3: Noin 3-4 henkilotyoviikkoa: 15 000-20 000 €
Toteutusvaihe:

1) Varsinaisen tutkimuksen ensimmaisessa vaiheessa paakysely toteutetaan inter-
netpaneelilla yhteistydssa markkinatutkimusyrityksen kanssa. Tutkimus toteu-
tetaan valmisteluvaiheessa paremmaksi todetulla arvottamismenetelmalla.

Resurssitarpeet vaihe 1 (paaosin alihankintaa): Kolme osaotosta 27 000 €,
nelja osaotosta 36 000 €

2) Seuraavassa vaiheessa saadut tulokset analysoidaan ja madaritetaan loppu-
tulokset. Lopputulos eli litkenneonnettomuuksissa aiheutuviin henkilévahin-
koihin liittyva hyvinvoinnin menetyksen arvo mallinnetaan erikseen seka kuo-
lemille ettd vakaville loukkaantumisille maanteill& ja taajamissa.

Resurssitarpeet vaihe 2: Noin 2—3 henkil6tyoviikkoa: 10 000—15 000 €
3) Viimeisessa vaiheessa tulokset raportoidaan ja julkistetaan.
Resurssitarpeet vaihe 3: Noin 2—3 henkil6tyoviikkoa: 10 000-15 000 €

Ehdotetun tutkimuskokonaisuuden vaiheet esitetddn kuvassa 2. Edella mainittujen
osatehtévien lisdksi tulee varata resursseja hankkeen hallinnointiin ja vuoropuheluun
tilaajan kanssa. Téhdn tulisi varata resursseja noin 2—3 henkil6tydviikkoa eli 10
000—15 000 €.

/

- -

Valmisteluvaihe Toteutusvaihe

Lopullisen kyselyn
sisallén suunnittelu

U

Paakyselyn toteutus

Projektin

| hallinnointi

ja

Pilotin toteutustavan

suunnittelu, pilotin

toteutus ja tulosten
analysointi

g

tutkimussuunnitelman

[Péékyselyn hienosdatd ja]

\ laadinta /

lopputuloksen
maéaarittdminen

[ Tulosten raportointi

2

vuoropuhelu
Tulosten analysointi ja tilaajan

Kuva 2. Ehdotetun tutkimuskokonaisuuden vaiheet.
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Tutkimuksen kokonaiskustannukset ovat laajuudesta riippuen arviolta 92 000—136
000 € (Taulukko 16). Lopullinen kustannusarvio voi poiketa t&std, osin myas riippuen
siitd, mité suosituksia valmisteluvaiheessa annetaan toteutusvaiheelle.

Taulukko 16. Ehdotetun tutkimusprojektin kustannukset ty6vaiheittain.

Tyovaiheet

Tarvittava tyodaika,

henkilbtydviikkoa

Kustannus

Valmisteluvaihe

35 000-55 000 €

Lopullisen kyselyn siséllén suunnittelu 2-3 vk 10 000—15 000 €
P_|Iot|n toteuFustavan suunnlttel_u,_pllo— 1-2 pilottia 10 000—20 000 €
tin toteutus ja tulosten analysointi

Paakyselyn hienosadaté ja tutkimus- 3.4 vk 15 000—20 000 €

suunnitelman laatiminen

Toteutusvaihe

47 000-66 000 €

Paakyselyn toteutus

3—4 osaotosta

27 000—-36 000 €

Tulosten analysointi ja lopputuloksen

bim i 2-3 vk 10 000—-15 000 €
maéarittdminen
Tulosten raportointi 2-3 vk 10 000—15 000 €
Projektin hallinnointi ja vuoropu- >3 vk 10 000—15 000 €

helu tilaajan kanssa

Yhteensa

92 000-136 000 €
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9 Tutkimuksen riskit ja vaihtoehtoiset tutkimusmene-
telmat

Empiirisen arvottamistutkimuksen keskeisimpia riskeja ovat:

- Kyselyn tai sen osaotosten vastausasteen jaaminen alhaiseksi (epaluotettavat
tulokset pienen havaintoaineiston vuoksi),

- Tulosten véaristyminen alhaisen vastausasteen tai kohdehenkildiden vinoutu-
neen valinnan vuoksi, ja

- Vastausten epaluotettavuus kyselyn vaikean ymméarrettdvyyden tai protestoi-
van vastauskayttaytymisen vuoksi.

Vastausastetta on mahdollista parantaa merkittavasti hyodyntamalla markkinatutki-
musyritysten laajoja vastaajapaneeleja. Sama menettely kontrolloi myds vastaajien de-
mografisten ominaisuuksien riittavéa kirjoa. Kyselyn ymmarrettavyytta voidaan pa-
rantaa kyselyn laatimiseen paneutumisella ja huolellisella pilotoinnilla.

Protestointivastaajat ovat vaajaamatta aina lasna kyselytutkimuksissa, mutta protes-
toinnin m&araa voidaan vahentaa silla, ettei kyselyssa tuoda karjistyneesti esille en-
nalta tunnettuja herkkia seikkoja, tai niita tuodaan esille perustelujen kera. Protestoin-
tien purkamiselle voidaan halutessa muodostaa kyselyyn kanava (palautteen antamisen
mahdollistavat kysymykset) niin, ettd olennaisiin kysymyksiin saadaan kuitenkin vas-
taukset, ja ettd protestiviesteja voidaan hyodynt&é aineiston analysoinnissa.

Miké&li empiiristd tutkimusta ei paatetd tehda Suomessa, tulee liikenneturvallisuuden
hyvinvointivaikutusten arvottamisessa hyddyntaa jatkossakin muista maista lainatta-
vissa olevia uusimpia tutkimustuloksia. Muiden Pohjois-Euroopan maiden viranomai-
set oletettavasti teettavat tutkijoilla paatoksentekoa tukevia tutkimuksia pitkan perin-
teen pohjalta jatkossakin. Toisaalta tiedon tuotannon jatkumisesta ei ole ehdottomia
takeita. Viimeisimmét pohjoismaiset tulokset on hyddynnetty nykyisissa henkilva-
hinkojen ohjearvoissa. Tulevien tutkimusten ajoitusta ei voida ennakoida. Niin kauan
kuin pohjoismaisia tutkimustuloksia on kéytettavissa, ei ole suositeltavaa lainata ar-
voja muista maista.

Riskinarvottamiselle vaihtoehtoisina menetelmind tunnetaan ainakin turvallisuuden
arvon maarittaminen turvallisuutta parantavien hyddykkeiden markkinahinnoista ja ih-
misen olemassaolon ja terveyden arvottaminen ammatillisten riskierojen ja elinkaaren
aikaisten ansioiden pohjalta (inhimillisen pddoman menetelmé; U.S. Department of
Transportation 2015).

Liikenneturvallisuuteen liittyvien tuotteiden markkinahinta-aineiston tutkiminen on
tdysin mahdollinen menetelm& ja vertailututkimuksia on l6ydettavissa esimerkiksi
Ruotsista. Yleensa liikenneturvallisuuden arvostukset ovat muodostuneet tatd kautta
subjektiivista riskinarvottamista korkeammiksi. Menetelman puutteina voidaan kui-
tenkin mainita se, ettei markkina-aineiston kautta yleensa saada ainakaan helposti sel-
ville hankintoja tehneiden kansalaisten ominaisuuksia. Tuotteiden hankinta saattaa
keskittyé tietynlaisiin kansalaisiin. Néista syista tulokset (turvallisuuden arvo per hen-
kil0) eivat valttamatta edusta kaikkia kansalaisia.

Inhimillisen pd&oman menetelmé& on myaos yleisesti tunnettu ja se tuottaa myos varsin
korkean arvon tilastolliselle (terveelle) elamélle. Menetelma perustuu vankkaan tilas-
toaineistoon, jota on periaatteessa hankittavissa hyvinkin tasapuolisesti kansalaisia
edustavalla tavalla.
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Turvallisuustuotteiden markkinahinnat ja inhimillisen pddoman menetelma eivat ole
yleistyneet liikenneturvallisuuden arvottamisessa. Subjektiivinen riskinarvottaminen
on edelleen esimerkiksi Euroopan komission suositusmenetelma, ja sita kéytetéén laa-
jasti Euroopan maissa. Vaihtoehtoiseen eurooppalaisesta paalinjauksesta poikkeavaan
arvottamismenetelmaan siirtyminen edellyttéisi kansainvalisen huomion kestévien pe-
rustelujen madrittelya.
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11Liite A: Asiantuntijatydpaja

Asiantuntijoille ennen tydpajaa lahetetylla nettikyselylla havainnollistettiin tutkimus-
menetelmaé, jolla tutkijat eri maissa ovat arvottaneet liikenneonnettomuuksissa ai-
heutuviin henkilévahinkoihin liittyvda henkil6kohtaisen hyvinvoinnin muutosta.
Yleensé arvottamisen kohteena on ollut maantie- tai taajamaliikenneonnettomuudessa
tapahtuva kuolema ja/tai vakava loukkaantuminen.

Kysely oli luonnos ja asiantuntijoiden tuli vastata suomalaisen empiirisen tutkimuk-
sen valmistelun kannalta oleellisiin kysymyksiin, mutta ei taustakysymyksiin. Tarkoi-
tuksena oli arvioida mahdollisia tutkimuskohteita, vaihtoehtoisia tapoja arvottaa hy-
vinvoinnin muutosta seka arvottamistilanteen haasteita (mm. ymmérrettavyys ja vas-
taamisen helppous).

Esitettyjen kysymysten perustelut kuvattiin ja asiantuntijoiden antamista vastauksista
ja kokemuksista keskusteltiin 7.9.2017 pidetyssa tyOpajassa. Asiantuntijatydpajaan
osallistuivat seuraavat henkilot:

Auli Forsberg ja Anton Goebel, Liikennevirasto

Kalle Parkkari, Onnettomuustietoinstituutti

Tero Koistinen, Liikennevakuutuskeskus

Inkeri Parkkari, Annu Korhonen, Hanna Strommer ja Riikka Rajamaki, Trafi
Pirkko Raméa, VTT

Kysely lahetettiin ennen tydpajaa kutsutuille asiantuntijoille vastattavaksi. Liséksi ky-
selya vélitettiin muutamille muille asiantuntijoille, ja hekin vastasivat kyselyyn mutta
eivat osallistuneet tydpajaan. Kyselysté tehtiin kaksi eri versiota; osa vastasi kyselyyn
maanteiden henkildautoilijana ja osa taajamamatkustajana.

Maanteiden henkil6autoilijaa koskevassa kyselyssé asiantuntijoita pyydettiin arvioi-
maan kuolemaan johtavan maantieliikenneonnettomuuden riskin pienentdmista hen-
kilokohtaisesta nakokulmasta (yksinautoilijana). Taajamamatkustajaa koskevassa ky-
selyssa asiantuntijoita pyydettiin arvioimaan Suomen suuressa tai keskisuuressa taa-
jamassa tapahtuvan vakavaan loukkaantumiseen johtavan liikenneonnettomuuden ris-
kin pienentamistd henkilokohtaisesta nakdkulmasta. Taajamakyselyn johdannossa
mainittiin liséksi, ettd taajaman kulkutapoja ovat henkildautoilu, joukkoliikenne
(linja-auto ja joillain kaupunkiseuduilla lisdksi juna, metro ja raitiovaunu) seka kavely
ja pyoréily. Liséksi vastaajille kerrottiin, ettd vakavalla loukkaantumisella tarkoite-
taan vakavaa, vaikeaa tai kriittistd vammaa, joita ovat mm. reisiluun murtuma, aivo-
vamma, amputointi tai vaikea halvaantuminen.

Kyselyyn saatiin 15 vastausta — kymmenen maanteiden henkildautoilijaa ja viisi taa-
jamamatkustajaa koskevaan kyselyyn. Asiantuntijatytpajassa kaikille osallistujille ja-
ettiin molempien osaotosten kyselylomakkeet keskustelun tueksi.

Huom.! Seuraavassa esitettdvat kysymykset eivat ole luonnoksia varsinaiselle kyse-

lytutkimukselle, vaan pelkastédan asiantuntijatyopajan keskustelua varten laadittuja
kyselyn havainnollistuksia.
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MAANTIEKYSELY

1. Kuinka monta kilometria arvioit ajaneesi henkil6autolla viimeisen 12 kk aikana (seka tydssa
ettd vapaa-ajalla; maanteilld ja taajamissa yhteensa)?
. Alle 5 000 km
. 5 001-10 000 km
. 10 001-20 000 km
. 20 001—30 000 km
. Yli 30 km
. En osaa sanoa

2. Ajatko autoa sdanndllisesti tydssasi (muuten kuin tydmatkoilla)?
. Kylla
. Ei

3. Oletko ollut osallisena henkilévahinkoon johtaneessa liikenneonnettomuudessa?
. Kylld, vakavaan henkilévahinkoon johtaneessa onnettomuudessa
. Kylla, lievaan henkildvahinkoon johtaneessa onnettomuudessa
. En ole ollut

4. Millaiseksi arvioit oman riskisi kuolla liikenneonnettomuudessa?

Keskimaaraisena vuotena noin 50-vuotiaan henkildn riski kuolla liikenneonnettomuudessa on
5/ 100 000 (5 kuollutta per 100 000 50-vuotiasta henkilba).

Oma arviosi riskistasi kuolla liikenneonnettomuudessa voi olla joko keskimaaraista pienempi
tai suurempi. Huomioithan arviossasi, ettd omaan onnettomuusriskiisi vaikuttavat mm. vuo-
sittainen liikennesuoritteesi (matkojen lukumaara, pituus ja kesto), kulkutapasi ja liikenne-
kayttaytymisesi.
Arvioin, etta riskini kuolla liikenneonnettomuudessa on

. Selvasti keskimaaraista suurempi

. Jonkin verran keskimé&araista suurempi

. Hieman keskimaaraista suurempi

. Keskiméaarainen

. Hieman keskimaaraista pienempi

. Jonkin verran keskimé&éaraista pienempi

. Selvasti keskimaaraista pienempi

. En osaa sanoa
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Talla sivulla pyydamme teitd vastaamaan testaamismielessa kahteen erilailla maariteltyyn mutta
tasmalleen samaa riskinmuutosta arvottavaan kysymykseen.

Maanteiden henkilb6autoilu ja kuolemaan johtavan onnettomuuden riskin pienentaminen

Vuosien 2014 ja 2015 tilastojen mukaan Suomen maanteilla tapahtuu vuosittain noin 106 tahatonta
liikkennekuolemaa.

Ajoneuvojen turvallisuusominaisuuksia lisdamalla ja niiden laajalla kayttéonotolla (mm. kaistalla
pysymisen tuki, tdrmayksen esto ja ajonvakautusjarjestelmé) kuolemaan johtavan onnettomuuden
riskida voidaan alentaa. Jos vaheneméa on esim. 10 %, Suomen maanteilla tapahtuvien liikenne-
kuolemien lukumaara vahenee 95 vuosittaiseen liikennekuolemaan. Vastaava luku 25 % vahe-
nemalle on 80 vuosittaista liikennekuolemaa.

Kuvittele, etta olet tilanteessa, jossa voit hankkia uuteen autoosi henkilokohtaista kuolemanriskiasi
pienentédvan turvallisuusvarustepaketin. Sen hankkimisesta seuraa, ettd auton ostohinta kasvaa.
Paketti toimii sen jalkeen automaattisesti eika vaikuta ajamiseesi millaan tavalla paitsi silloin, kun
ostamaasi pakettiin liittyva automatiikka puuttuu ajamiseen ja auton kayttaytymiseen onnetto-
muusriskitilanteissa. Paketti on kaytdssa oletuksen mukaan seuraavat 10 vuotta, kunnes vaihdat
auton jalleen uuteen autoon.

Arvioi varustepaketin hankkimista vain henkilékohtaisesta (yksinautoilijan) ndkékulmasta.

Arvottamiskysymys — Vaihtoehto 1: Pohdi, kumman varustepaketin olisit valmis hankkimaan:

Vaihtoehto A Vaihtoehto B

Turvallisuusvarusteen hinta on 600 € Turvallisuusvarusteen hinta on 1 500 €

Varuste véhent&a ajoneuvon tulevan 10 vuoden Varuste vahent&a ajoneuvon tulevan 10 vuoden
kayttoian ajan kuolemaan johtavaa kayttoidn ajan kuolemaan johtavaa
onnettomuuden riskigsi 10 %. onnettomuuden riskidsi 25 %.

e 10 % vdhenema kuolemaan johtavan onnettomuuden riskissa tarkoittaa esim. 50-vuoti-
aan henkilon kohdalla riskin vahenemista tasolta 5 / 100 000 tasolle 4,5 / 100 000.

o 25 9% vdhenema kuolemaan johtavan onnettomuuden riskissa tarkoittaa esim. 50-vuoti-
aan henkilon kohdalla riskin vahenemista tasolta 5 / 100 000 tasolle 3,8 / 100 000

5.  Kumman varustepaketin olisit valmis hankkimaan?
e Vaihtoehto A
. Vaihtoehto B
. En ole halukas maksamaan paketista mitdan
. En osaa sanoa

Arvottamiskysymys — Vaihtoehto 2: Pohdi, kuinka paljon olisit valmis maksamaan varustepake-
tista, joka vahentaa ajoneuvon tulevan 10 vuoden kayttdian ajan kuolemaan johtavan onnetto-
muuden riskiasi 25 %:lla.
6. Paljonko olisit valmis maksamaan varustepaketista?

. Maksuhalukkuuteni on enintd&n 500 €

. Maksuhalukkuuteni on enintddn 1 000 €

. Maksuhalukkuuteni on enintdan 2 000 €

. En ole halukas maksamaan paketista mitdan

e En osaa sanoa

7. Miksi et ole valmis maksamaan paketista?

Hyvé& asiantuntija, vastattuasi pohdi néité kysymysvaihtoehtoja ja lisda halutessasi kommenttisi
alla olevaan vastauskenttaan. Tydpajassa keskustellaan kysymysvaihtoehtojen soveltuvuudesta
onnettomuusriskin muutoksen arvottamiseen. Ota huomioon, etta empiirisessa tutkimuksessa ris-
kitason muutoksen ja mahdollisen maksuhalukkuuden suuruuden yhdistelmid muunneltaisiin eri
osaotoksissa.
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8. Oman kuolemanriskin pienentaminen
Kuvittele, etta kohtaat samanaikaisesti kaksi erilaista kuolemanriskia:
° Vaihtoehto 1: vuosittainen kuolemanriskisi on 7 / 100 000

° Vaihtoehto 2: vuosittainen kuolemanriskisi on 20 / 100 000

Et voi valttad naité riskeja, mutta voit pienentdé toista niistd seuraavassa kysymyksesséa esi-
tetylld tavalla.

Kumman vaheneman valitset?
. Kuolemanriskista 7 / 100 00O tulee 4 / 100 000

. Kuolemanriskista 20 / 100 000 tulee 15 /7 100 000

9. Miten paljon kannatat yhteiskunnan varojen suuntaamista seuraaviin asioihin?

Erittain Melko Melko En ollen- En osaa

paljon paljon vahan kaan sanoa
limastonmuutoksen hillitseminen m| o ] o o
Liikenneonnettomuuksien vahentaminen o i ] o ]
Rikollisuuden vahentaminen m] m O m] m]
Terveydenhuollon parantaminen o i =] | ]
Liikenneruuhkien vahentaminen ] O O m] m]
Ty6ttémyyden véhentaminen o o m] i ]

10. Tulisiko parempaa liikenneturvallisuutta tavoitella tietyn julkisesti tarjotun perustason jalkeen
henkil6kohtaisin valinnoin (esim. liikennekéyttaytyminen, itse kustannetut turvavarusteet)?

. Kylla
. Jossain maarin
. Ei

. En osaa sanoa
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TAAJAMAKYSELY
11. Miten usein kaytéatte kutakin seuraavista kulkutavoista?
Paivittain tai 1&- | Viikoittain | Harvemmin | Ei koskaan
hes péivittain

Henkildauto tai muu moottoriajoneuvo (esim. 5 5 5
taksi/invataksi, mopo tai moottoripy6ra)
Joukkoliikenne
(linja-auto, juna, raitiovaunu, metro) - - c
Polkupyoraily m] i ]
Kavely =] o =]

12. Mika on paaasiallinen kulkutapasi taajama-alueella liikkuessasi?
. Henkildauto tai muu moottoriajoneuvo
. Joukkoliikenne
. Polkupyoéraily
. Kavely

13. Ajatko autoa sadnndllisesti tydssasi taajama-alueilla (muuten kuin tydmatkoilla)?
. Kylla
. Ei

14. Oletko ollut osallisena henkilévahinkoon johtaneessa liikenneonnettomuudessa?
o Kylla, vakavaan henkilévahinkoon johtaneessa onnettomuudessa
. Kylla, lievaan henkildvahinkoon johtaneessa onnettomuudessa
. En ole ollut

15. Millaiseksi arvioit oman riskisi kuolla liikkenneonnettomuudessa?

Keskimaaraisena vuotena noin 50-vuotiaan henkildn riski kuolla liikenneonnettomuudessa on

5/ 100 000 (5 kuollutta per 100 000 50-vuotiasta henkil6a).

Oma arviosi riskistési kuolla liikenneonnettomuudessa voi olla joko keskimaéraista pienempi
tai suurempi. Huomioithan arviossasi, ettd omaan onnettomuusriskiisi vaikuttavat mm. vuo-

sittainen lilkennesuoritteesi (matkojen lukumaara, pituus ja kesto), kulkutapasi ja liikenne-

kayttaytymisesi.
Arvioin, etta riskini kuolla liikenneonnettomuudessa on
. Selvasti keskiméaéraista suurempi
) Jonkin verran keskimé&araista suurempi
° Hieman keskimaaraista suurempi
. Keskiméaéarainen
° Hieman keskimaaraista pienempi
. Jonkin verran keskimaaraista pienempi
. Selvasti keskimaaraista pienempi
. En osaa sanoa
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Talla sivulla pyydamme teitd vastaamaan testaamismielessé kahteen erilailla maariteltyyn mutta
tasmalleen samaa riskimuutosta arvottavaan kysymykseen

Matkustaminen suurissa ja keskisuurissa taajamissa ja vakavaan loukkaantumiseen
johtavan onnettomuuden riskin pienentaminen

Vuosien 2014 ja 2015 tilastojen mukaan Suomen taajamissa tapahtuu vuosittain 110 vakavaan
loukkaantumiseen johtavaa onnettomuutta.

Suurten ja keskisuurten kaupunkitaajamien liikenneturvallisuutta voidaan parantaa toteuttamalla
laajasti kaikkien kulkutapojen turvallisuutta yhteisesti parantavia toimenpiteita (mm. keskustan
paakatujen parantaminen ja nopeusrajoituksen alentaminen tai kiertoliittymien rakentaminen).
Jos toimenpiteilla saavutettu vahenema on esim. 20 %, Suomen suurissa ja keskisuurissa taaja-
missa tapahtuvien vakavien loukkaantumisten lukumaéra vahenee 88 vuosittaiseen vakavaan
loukkaantumiseen.

Arvottamiskysymys — Vaihtoehto 1: Kuvittele, etta tuntemasi kaupunkitaajaman joidenkin kau-
punginosien liikenneturvallisuutta parannetaan kyselyn johdannossa kuvatuin toimenpitein. Sen
seurauksena naissa kaupunginosissa vakavan loukkaantumisen riski pienenee kaikilla kulkuta-
voilla. Tama kuitenkin nostaa asuntojen hintaa ja vuokratasoa naissd kaupunginosissa. Muissa
kaupunginosissa vakavan loukkaantumisen riski jaa ennalleen, samoin kuin asumiskustannukset.

Pohdi, miten reagoisit liikenneturvallisuuden paranemiseen asuinpaikkasi valinnassa mahdollisen
muuton yhteydessé. Oleta asuvasi nykyisin kaupungissa lahtdtilanteessa vallitsevan keskimé&aréi-
sen onnettomuusriskin alueella.

Vaihtoehto A Vaihtoehto B
Asumiskustannukset nousevat 300 £ vuodessa Asumiskustannukset eivat muutu
Turvallisuusohjelma pienentda vakavaan Turvallisuusohjelma ei kohdennu asuinalueellesi

loukkaantumiseen johtavan onnettomuuden riskida | eikd onnettomuusriskisi alene.
10 vuoden ajan 20 %:lla.

e 20 % vdhenema vakavaan loukkaantumiseen johtavan onnettomuuden riskissa tarkoittaa
esim. 50-vuotiaan henkilon kohdalla riskin vdhenemisté tasolta 15 / 100 000 tasolle 12 /
100 000.

16. Kumman vaihtoehdon valitset?
. Vaihtoehto A
. Vaihtoehto B

Arvottamiskysymys — Vaihtoehto 2: Kuvittele, etta tuntemasi kaupunkitaajaman liikenneturvalli-
suutta parannetaan yleiselld ohjelmalla kyselyn johdannossa kuvatuin toimenpitein. Sen seurauk-
sena vakavan loukkaantumisen riski pienenee kaikille kaupunkitaajaman matkustajille ja kaikilla
kulkutavoilla.

Pohdi, kuinka paljon olisit valmis maksamaan kertasuorituksena turvallisuusohjelmasta, joka va-
hentaa vakavaan loukkaantumiseen johtavan onnettomuuden riskia tuntemassasi kaupunkitaaja-
massa 20 %:lla ohjelman valmistumisesta eteenpéin 10 vuoden ajan.

17. Paljonko olisit valmis maksamaan turvallisuusohjelmasta?
. Maksuhalukkuuteni on enintddn 500 €
. Maksuhalukkuuteni on enintddn 1 000 €
. Maksuhalukkuuteni on enintdan 2 000 €
. En ole halukas maksamaan turvallisuusohjelmasta mitaan

18. Miksi et ole valmis maksamaan turvallisuusohjelmasta?

Hyvéa asiantuntija, vastattuasi pohdi naitd kysymysvaihtoehtoja ja lisda halutessasi kommenttisi
alla olevaan vastauskenttdan. Tydpajassa keskustellaan kysymysvaihtoehtojen soveltuvuudesta
onnettomuusriskin muutoksen arvottamiseen. Ota huomioon, ettd empiirisessa tutkimuksessa ris-
kitason muutoksen ja mahdollisen maksuhalukkuuden suuruuden yhdistelmida muunneltaisiin eri
osaotoksissa.
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19. Oman kuolemanriskin pienentaminen
Kuvittele, etta kohtaat samanaikaisesti kaksi erilaista kuolemanriskia:
° Vaihtoehto 1: vuosittainen kuolemanriskisi on 7 / 100 000

° Vaihtoehto 2: vuosittainen kuolemanriskisi on 20 / 100 000

Et voi valttad naité riskeja, mutta voit pienentdé toista niistd seuraavassa kysymyksesséa esi-

tetyll& tavalla.
Kumman vaheneman valitset?
° Kuolemanriskista 7 / 100 000 tulee 4 / 100 000
. Kuolemanriskista 20 / 100 000 tulee 15 /7 100 000

20. Miten paljon kannatat yhteiskunnan varojen suuntaamista seuraaviin asioihin?

Erittain Melko Melko En ollen- En osaa

paljon paljon vahan kaan sanoa
IlImastonmuutoksen hillitseminen m] m O m m]
Liikenneonnettomuuksien vadhentaminen i o ] o o
Rikollisuuden véhentaminen o i O o ]
Terveydenhuollon parantaminen o o m] o ]
Liikenneruuhkien vidhentaminen m| o O o o
Tyottdmyyden vahentaminen o o m] o ]

21. Tulisiko parempaa liikenneturvallisuutta tavoitella tietyn julkisesti tarjotun perustason jélkeen
henkildkohtaisin valinnoin (esim. liikennekayttaytyminen, itse kustannetut turvavarusteet)?

. Kylla
. Jossain maarin
. Ei

. En osaa sanoa
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