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TIVISTELMA

Tassa tutkimussarjassa tarkasteltin useassa osatutkimuksessa kohtaa-
misonnettomuuksia ja niiden syitd. Ensimmaisessa osatutkimuksessa todet-
tiin, ettd viime vuosikymmenten suotuisa onnettomuuskehitys perustuu suu-
rimmaksi osaksi kevyen liikenteen onnettomuuksien vahenemiseen, kun
taas autossa kuolleiden maara ei kaytanndllisesti katsoen ole vahentynyt
1980-luvun puolivélin jalkeen. Kuolemaan johtaneet kohtaamisonnettomuu-
det ovat jopa lisdantyneet. Yhtena selityksena esitetaan, etta altistus koh-
taamisonnettomuuksille maaraytyy kaksikaistaisilla teilld erisuuntaisten lii-
kennevirtojen tulona ja siten kasvaa nopeammin kuin tien liikkennemaara.
Mikali muut tekijat pysyvat ennallaan, kuolemaan johtavien kohtaamisonnet-
tomuuksien kehitys on voimakkaasti riippuvainen liikenteen kehityksesta
kaksikaistaisella paatieverkollamme.

Toiseksi tarkasteltiin kuolemaan johtaneita kohtaamisonnettomuuksia tutkija-
lautakunta-aineistossa. Vaikka kohtaamisaltistus on tarked kohtaamisonnet-
tomuuksia ja onnettomuuskehitysta selittdva tekija, kuolemaan johtavia koh-
taamisonnettomuuksia sattuu talvikaudella selvasti enemman, ja tutkijalau-
takuntien syyanalyysit (avaintapahtumat) osoittavat suurta vaihtelua talven ja
kesan valilla. Talvikaudella korostuvat auton kasittelyvirheestd johtuvat
onnettomuudet, kun taas kesdkaudella tarkkaavaisuus ja nukahtaminen ovat
tutkijalautakuntien mukaan hyvin usein syyna onnettomuuksiin. Vasemmalle
kaistalle ajautumisen syyn selvittdminen on kuitenkin hyvin vaikeata erityi-
sesti tapauksissa, joissa hyvissa tie- ja keliolosuhteissa ajaudutaan naennai-
sesti ilman syyta toisen auton eteen

Kolmannessa osatutkimuksessa Kysyttiin kuljettajilta suoraan, ovatko he
ajautuneet vasemmalle kaistalle ja jos ovat, miksi. Ajautumisen keskeinen
syy oli noin neljanneksessa tapauksista vireystasoon liittyva tekija, vasymys
tai keskittymisen herpaantuminen, aivan samalla tavalla keséa- ja talvikaudel-
la sattuneissa tapauksissa. Vaikka emme voikaan olla aivan varmoja, etta
kyselyssa raportoidut tahattomat ajautumiset vasemmalle kaistalle ovat niita
samoja ajautumisia, jotka vastaantulijan sattuessa kohdalle johtavat koh-
taamisonnettomuuteen, tdma viittaa siihen, ettd vireystason ongelmat ovat
suuri riskitekija niin kesalla kuin talvellakin. Suuri syytekija oli kuitenkin myos
huomion kiinnittdminen johonkin kohteeseen auton siséalla. Radion tai soitti-
men saately oli tdssa hyvin keskeisessa asemassa, joskin matkapuhelimen
kaytto ylsi lahes samalle tasolle. Tien liukkaus selittda talvisaikaan 20-30 %
ajautumisista. Talvikaudella (lokakuusta maaliskuuhun) ajaudutaan vas-
taantulijan kaistalle 3 kertaa useammin kuin kesdkaudella suhteessa paa-
tieverkolla ajettuun suoritteeseen.

Neljannessa osatutkimuksessa mitattiin kuljettajien kayttaytymista kohtaa-
mistilanteissa heidan ajaessaan pitkdhkdén matkan erityyppisilla teilld. Osa
aineistosta kerattiin talvella sisaltden seka valoisan etta pimean tutkimusjak-
son. Kayttamalla hyvaksi myos fysiologisia mittareita voitiin vahvistaa ole-
tus, ettd on kuormittavampaa kohdata suuri kuin pieni auto ja se myos johtaa
suurempaan vaistoliikkeeseen. Tama kuormituksen ero on kuitenkin hyvin
vahainen verrattuna valoisan ja pimean ajan vaihteluun.



Kaiken kaikkiaan tama tutkimussarja tukee sita oletusta, ettad seka vaikeudet
tarkkaavaisuuden yllapitdmisessa ettd taipumus jakaa tarkkaavaisuutta eri
kohteisiin ovat keskeisessa asemassa kohtaamisonnettomuuksien synnys-
sa. Kun nama ihmiselle tyypilliset taipumukset yhdistyvat yksitoikkoisessa
maantieajossa siihen, ettd kohtaavat ajoneuvot sivuuttavat toisensa pienella
turvamarginaalilla, ongelmaan ei ole helppoa ja halpaa ratkaisua.

On aivan ilmeista, etta tiedottamalla ja valistuksella tai edes lainsdadanndlla
emme pysty tekemaan autonkuljettajia erehtymattémiksi omalla kaistalla py-
syjiksi. Seuraava askel on ohjata heita tiellda nykyista paremmin - esim. kayt-
tamalla tarinaraitoja - mutta kokonaan kohtaamisonnettomuuksilta kaksikais-
taisilla paateilla valtytaan vain estamalla keskiviivan yli ajautuminen keskikai-
teella.
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SAMMANFATTNING

| denna studie undersoktes frontalkollisioner och dess bakomliggande
orsaker i flera delprojekt. | den forsta delundersékningen konstaterades, att
minskningen av olycksfall till stérre del beror pa minskat antal olyckor inom
gang- och cykeltrafiken, medan antalet omkomna i fordon praktiskt taget inte
har minskat sedan mitten pa 1980-talet. Detta beror delvis pa dkningen av
allvarliga frontalkollisioner. Som en férklaring anges, att expositionen till
frontalkollisioner pa tvafaltsvagarna, dvs. antal av méten mellan fordon,
beraknas som produkten av trafikflddena och salunda vaxer den snabbare
an sjalva trafikvolymen. Ifall de o&vriga faktorerna forblir desamma, ar
utvecklingen av motesolyckor som leder till dodsfall, starkt beroende av
trafikvolymens utveckling pa tvafaltsvagnatet.

Sedan undersoktes de motesolyckor som lett till dodsfall i materialet fran
trafikskadekomissionen. Aven om exponering till motesolyckor ar en central
forklarande faktor nar den galler métesolyckor och olycksfallsutvecklingen,
hander betydligt fler métesolyckor som leder till dédsfall pa vintern och
trafikskadekomissionens analyser angaende bakomliggande orsaker
varierar mycket. Pa vintern framhavs de olyckor som intraffar till féljd av
bilistens hanteringsfel, medan olyckorna pa sommaren framst beror pa brist
pa koncentration och inslumrande enligt trafikskadekomissionen. Orsaker till
varfor man av misstag driver till vanster fil &r svara att finna, speciellt dd man
utan synbar orsak driver mot ett ankommande fordon i klart fére och gott
vagunderlag.

| den tredje delen tillfragades ett representavtive urval bilister tagna fran
kortkortsregistret ifall de av misstag drivit éver till vanster fil och ifall ja,
varfor. | en fjardedel av fallen hade orsaken med vakenhet att gora, trotthet
eller brist pa koncentration, oberoende pa om driften hant p4 sommaren eller
vintern. Aven om vi inte kan vara sikra pa att dessa sjalvraporterade,
ofrivilliga drifter till vanster fil, ar de samma som skulle ha hant ifall ett
ankommande fordon hade rakat komma, tyder detta pa att vakenhet ar en
stor riskfaktor saval pa sommaren som pa vintern. En stor del av orsakerna
till varfér man ofrivilligt drivit till vanster fil har dock att géra med att bilisten
fokuserat sig pa nagonting inom bilen. Justering av radio eller
CD/kassettbandspelare ligger bakom flera fall, aven om anvandning av
mobiltelefon nastan nar till samma niva. Halt féreligger vintertid bakom 20-30
% av alla ofrivilliga drifter.

| den fjarde delundersokningen fick bilisterna kora en langre stracka pa olika
vagtyper i en instrumenterad bil och samtidigt mattes deras beteende i alla
motessituationer. Med hjalp av fysiologiska matare kunde man bestyrka
hypotesen, att det ar mera belastande att méta ett stort fordon an ett litet och
det leder till stérre undanmandver. Skillnaden i hur stor belastningen ar, ar
dock obetydlig jamfért med betydelsen av skiftning fran dagsljus till morker.

Summa summarum styrker denna studie hypotesen om att saval
uppratthallandet av vaksamheten som tendensen att dela uppmarksamheten
mellan sjalva korandet och andra sekundara uppgifter ar av central
betydelse. Nar dessa typiska bojelser férenas med enformig
landsvagskorning finns det varken latta eller billiga botemedel mot att
forhindra olyckor ndr motande fordon passerar varandra med liten
sakerhetsmarginal.



Der ar uppenbart att vi varken med upplysning eller bildning eller ens med
lagstiftning kan goéra ofelbara bilister som alltid skulle halla sig till ratt fil.
Foljande steg ar att battre vagleda bilisterna — till exempel genom att
anvanda profilerade vagmarkeringar (formar av rafflor, som vid éverkdorning
astadkommer vibrationer i fordonet) - men det enda sattet att forekomma
frontalkollisioner pa tvafaltsvagnatet vore att bygga mittracken pa mittlinjen.
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SUMMARY

This study analysed head-on crashes and their causation in several parts. In
the first part, it was noted that the last decades’ favourable accident trend
was mainly due to the decrease in pedestrian and bicycle fatalities, while
vehicle occupant deaths have practically not decreased since the mid
1980’s. This is partly due to the increase of severe head-on crashes. An
explanation is given that the exposure to head-on crashes on two-lane main
roads, the number of meetings of motor vehicles, is determined by the
multiplication of the traffic flows and thus grows much faster than the traffic
volume. If the other factors remain unchanged, the trend of fatal head-on
crashes is highly dependent on how the traffic develops on the two-lane road
network.

Secondly, head-on crashes studied in depth by the road accident
investigation teams were examined. Even though exposure to risk mainly
explains head-on crashes and the accident development, fatal head-on
crashes happen more often during the winter and the road accident
investigation team’s aetiology shows great variance. During winter time
many accidents happen due to the drivers’ handling errors, while in the
summer time, head-on crashes are caused by lack of attention and falling
asleep, according to the road accident investigation teams. It is difficult to
define causes to drifting to the left lane especially in cases when drifting
apparently happens without any obvious reason in good road and weather
conditions.

In the third part, a representative sample of drivers drawn from the driver
records were asked if they had drifted to the left lane recently and if yes,
why. In about a quarter of the cases, the main reason for drifting had to do
with alertness, fatigue or lack of attention, and this was the case in accidents
happened during winter as well as the summer time. Even though we cannot
be sure that these self reported, accidental driftings to the left lane are the
same driftings that lead to an accident if there is an oncoming vehicle, this
indicates that problems with alertness are a big risk factor throughout the
year. Paying attention to something inside the car, mainly adjusting radio or
CD/cassette player or use of mobile phone, causes even a greater part of
driftings to the left lane. Slippery roads explain some 20-30 % of the drifting
cases in winter time.

In the fourth part 49 drivers drove an instrumented car a longer trip on
different road types, and their behaviour when meeting another vehicle (car
vs. truck) was examined. By using physiological instruments the assumption
could be confirmed that it is more stressful to face a big vehicle rather than a
small one, and the driver makes a bigger evasive action. This difference in
stress is, however, minor in comparison to the change between daylight and
darkness.

Altogether this research series supports the assumption that the problems in
keeping alert as well as the tendency to share attention between driving and
non-driving matters are crucial in the causation of head-on crashes on two-
lane roads. When these human tendencies are combined with monotonous
highway driving and the fact that the oncoming vehicles pass one another
with small safety margins, there is no easy or cheap solution.



It is obvious that drivers cannot be made reliable lane keepers by traffic
education or legislation. The next step is to guide them better than we do
today — for example by using rumble strips — but the only way to avoid head-
on crashes on two-lane roads is to install median guardrails which totally
prevent vehicles from crossing the center line.



ESIPUHE

S12 Paateiden parantamisratkaisut projektissa kehitetddn mm. uusia tie-
tyyppeja ja suunnitteluperiaatteita kaksikaistaisille teille. Projektin liikenne-
kayttaytymista ja tienkayttajien mielipiteitd tutkivan osa-alueen tavoitteena
on selvittda, miten paateilld ajaviin kuljettajiin voidaan vaikuttaa siten, etta
liikenneturvallisuus ja sujuvuus paranisivat.

Tassa raportissa raportoidaan osa-alueen taustaselvityksessa (Liikennekéyt-
tdytyminen ja onnettomuudet, Tiehallinnon selvityksid 35/2001) ehdotetut ja
taman mukaisesti kaynnistetyt tutkimukset ajoneuvojen kohtaamistilanteista
erilaisilla tietyypeilld (onnettomuusanalyysit ja kokeellinen tutkimus), tietyypin
vaihtumisen vaikutuksista kuljettajakayttaytymiseen sekad kuljettajien itsera-
portoiduista ajautumisista omalta ajokaistalta, niiden yleisyydesta ja syista.

Tutkimukset on tehty Helsingin yliopiston psykologian laitoksella, jossa tyds-

ta on vastannut professori Heikki Summala. Tilaajan yhdyshenkiléna on toi-
minut tieinsinddri Paivi Nuutinen.

Helsingissa lokakuussa 2003

Tiehallinto
Liikennetekniikka
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JOHDANTO

1 JOHDANTO

Tassa raportissa ovat tarkastelun kohteena kohtaamisonnettomuudet erityi-
sesti paatieverkollamme. Ne ovat yleensa vakavia, nokkakolari raskaan ajo-
neuvon kanssa johtaa hyvin usein kuolemaan, ja taman onnettomuustyypin
osuus maamme kuolonkolareista on jatkuvasti noussut.

Raportissa tarkastellaan ensiksi yleisten teiden onnettomuuskehitysta ja sen
taustalla olevaa altistusta. Toisin kuin suistumisonnettomuuksissa, kohtaa-
misonnettomuuksissa altistus ei kasva lineaarisesti likennemaaran kasva-
essa vaan kohtaavien liikennevirtojen tulona. Kohtaamisonnettomuuksien
torjunnan kannalta olennainen kysymys on, mitka tekijat lisaavat onnetto-
muuksien todennakoisyytta tai selittdvat onnettomuuksien joutumista.

Kolmannessa luvussa tarkastellaan tutkijalautakuntien arvioimia onnetto-
muuksien syytekijoita. Onnettomuustutkijan tehtava ei ole helppo, kun kaksi
autoa kohtaa tiella ja toinen, yleensa henkildautoilija, ajautuu vaaralle kais-
talle. Onnettomuuden aiheuttaja kuolee useimmissa tapauksissa eika ole
kertomassa mita tapahtui, tai ei henkiin jaatyaankaan pysty yleensa muista-
maan mita tapahtui. Neljdnnessa luvussa raportoidaan laaja kyselytutkimus,
jossa kuljettajilta kysyttiin, ovatko he viimeisen vuoden aikana ajautuneet
vahingossa vasemmalle kaistalle (tai oikealta ulos tieltd) ja jos ovat, mitka
tekijat siihen olivat syyna. Tassa osatutkimuksessa tukeuduttiin tavallisten
kuljettajien muistiin ja pyrittiin selvittdmaan potentiaalisten kohtaamisonnet-
tomuustilanteiden syntya. Viidennessa luvussa paadyttiin lopuksi mittaa-
maan ja havainnoimaan kuljettajien toimintaa silloin, kun he kohtaavat henki-
I6auton tai raskaan ajoneuvon erityyppisilla teilla.

Kaiken kaikkiaan tama tutkimussarja pyrkii lopuksi vastaamaan kysymyk-
seen, onko kohtaamisonnettomuus itse asiassa liikennejarjestelman vaista-
maton tuotos, jonka piileva, latentti syy on yksinkertaisesti se, ettd autot koh-
taavat toisensa pienilla marginaaleilla. Kun ihmisen tarkkaavaisuus pettaa ja
han on altis tekemaan virheita, han joutuu siten onnettomuuteen sita toden-
nakdéisemmin mitd enemman altistuu eli kohtaa muita ajoneuvoja. Vastaus
tahan kysymykseen suuntaa — ainakin osittain — toimenpiteitd kohtaamison-
nettomuuksien torjumiseksi, joita tarkastellaan loppuluvussa.
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2 KOHTAAMISONNETTOMUUKSIEN KEHITYS

Suhteutettuna altistukseen — autojen maaraan ja ajamisen maaraan - likken-
neonnettomuuksilla on tapana vahentyd autoistumisen mydétd. Reuben
Smeed (1949) esitti jo aikanaan sittemmin Smeedin “lakina” tunnetun
kuvauksensa, jossa han suhteutti rekisterditya ajoneuvoa kohti lasketut
likennekuolemat ajoneuvotiheyteen (ajoneuvoja henked kohti). Smeedin
esittama malli sopii varsin hyvin sekd yhden maan kehitysta (autoistumista)
koskevaan aikasarjaan etta poikkileikkauksena autoistumisen eri vaiheissa
olevien maiden onnettomuuksia ja autoistumista koskevaan tarkasteluun
(Smeed 1974).

Smeed itse arvioi aikanaan, ettd tdma kehitys on tietoisen liikkenneturvalli-
suustyon tulosta. On kuitenkin lukuisia tekijoita, jotka saavat tallaisen kehi-
tyksen aikaan (Naatdnen & Summala 1976). Autoistumisen ja autojen
lisdantymisen myoéta autot mm. tarvitsevat lisaa vaylia, ja liikennetta on
pakko jo liikenteen sujuvuuden takia organisoida paremmin, mistd seuraa
myds onnettomuuksien vaheneminen suhteessa ajoneuvojen lukumaaraan
tai ajettuihin kilometreihin. Esimerkiksi moottoritieverkolla on monien onnet-
tomuuksien mahdollisuus yksinkertaisesti poistettu.

Tassa kehityksessa on kuitenkin mukana paljon yksilétason oppimista (esim.
Minter 1987, Pasanen 1990). Ensinnakin autoon opitaan suhtautumaan toi-
sella tavalla, kun niiden maara kasvaa. Yksi silloin talloin kylan raitin 1api
ajava auto on autoa kohti laskettuna erittain paljon vaarallisempi kuin jatkuva
kylan raitin lapi kulkeva liikenne — kun jalankulkijat oppivat vahitellen varo-
maan ajoradalle astuessaan; 2000 autoa kylan ohitustielld on autoa kohti
jalleen paljon turvallisempi ratkaisu, ja 20 000 autoa kylan ohi kulkevalla
moottoritielld on edelleen huomattavasti turvallisempi ratkaisu, kun lasketaan
esim. kuolleita autoa tai ajettua kilometria kohti. Nain ihminen (jalankulkija,
pyorailija) toisaalta oppii varomaan autoja, vanhemmat ehkapa oppivat
rajoittamaan lastensa elinpiiria, toisaalta yhteiskunta sopeutuu kasvaviin
automaariin rakentamalla lisaa teita ja parantamalla liikennejarjestelyja, ja
vihdoin tietysti liikenteen kasvuun liittyva taloudellinen kasvu tuo mukanaan
ensiavun ja terveydenhuollon paranemisen, autokannan paranemisen ym.
tekijoita, jotka vahentavat kuoleman riskia liikenteessa erityisesti suhteessa
autokantaan ja liikenteeseen, kehittyneissd maissa usein myds suhteessa
vaestdon. Tama oppimisprosessi tekee mahdolliseksi sen, ettad liikkenne-
onnettomuudet eivat paase yhteiskunnan paatoksenteossa estamaan jatku-
vaa autoistumista (Summala, 2001).

2.1 Liikenneonnettomuuksien kehitys Suomessa

Liikenneonnettomuuksien kehitykseen oltiin 1990-luvulla varsin tyytyvaisia,
silla liikennekuolemien maarat vahenivat vuonna 1989 paatetyn puolittamis-
tavoitteen mukaisesti. Liikennekuolemien maaran piti vahentyd puoleen
vuoden 1989 tasosta vuosituhannen loppuun mennessa. Liikenneturvalli-
suussuunnitelman 2001-2005 tyostamisvaiheessa laskimme tienkayttajien
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eri osajoukkojen onnettomuuskehitysta' ja totesimme, ettd l4hinna vain
iakkaiden autoilijoiden kuolleisuus ei alene tavoitteen mukaisesti. Siinakin
vanhempien ikaryhmien lisaantyva ajaminen on ilmeinen selittava tekija,
vaikka kattavaa altistustietoa ei ole kaytettavissa.

Liialliseen tyytyvaisyyteen ei kuitenkaan ollut syyta. Itse asiassa voitiin jo
kohta 1990-luvun puolivalin jalkeen nadhda, etta liikennekuolemien maara jai
varsin vakioiselle noin 400 kuoleman tasolle, jolla se nayttdd nyt pysyttele-
van. Tilanne on oikeastaan hyvin pitkalle samanlainen kuin Ruotsissa, missa
tiukan tavoitteen mukana ei pysytty juuri alkuunkaan. Suomen ja Ruotsin
tavoiteasettelussa oli kuitenkin erds merkittdva ero. Suomessa tavoite ase-
tettiin silloin, kun talous 1980-luvun lopussa oli kuumimmillaan ja onnetto-
muuksien maara suurimmillaan. Ruotsissa tavoite sen sijaan asetettiin
vuonna 1994, jolloin laman aiheuttama nopea liikenteen ja onnettomuuksien
maaran muutos oli jo tapahtunut. Onkin oikeastaan harhaanjohtavaa tarkas-
tella onnettomuusmaarien kehitysta vain 1990-luvun alusta. Kuvasta 1 voi-
daan nahda, miten kuolemaan johtaneet onnettomuudet yleisilla teilla 1ahti-
vat 1980-luvun lopulla nousemaan jyrkasti laskeakseen sitten seuraavan
vuosikymmenen alkuvuosina samalle tasolle, josta kokonaismaara toki jatkoi
laskuaan.?
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Kuva 1. Kuolemaan johtaneet onnettomuudet 1967 - 2000.

! Tyo jai kuitenkin pahasti kesken. Trendeja ei analysoitu onnettomuustyypeittéin ja — niin kuin tassa
raportissa ilmenee — oli suorastaan harhaanjohtavaa tarkastella vain 1990-luvun kehitysta.
2 Onnettomuusluvut ks. Tiehallinto, Tietilasto 2000.
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Kuva 2. Yleisten teiden kuolemaan johtaneet onnettomuudet 1974—2000,
myds erikseen ne joissa kuljettaja tai matkustaja on kuollut ja ne
joissa suojaton tienkéyttdja (jalankulkija, polkupydréilijé tai mopoilija)
on kuollut.

Tarkeata on kuitenkin erottaa suojattoman liikenteen onnettomuudet ja ne
onnettomuudet, joissa joku autossa olevista on kuollut. Jalankulku-, polku-
pyora- ja mopokuolemat ovat vahentyneet suhteellisen tasaisesti aina 1970-
luvun puolivalista asti, mika todennakdisesti johtuu tieverkon oikeaoppisesta
jasentamisesta, siitd ettd paatieverkko on vahitellen ohittanut maaseutu-
taajamat ja (vdheneva) maaseutuvdestd joutuu yhd harvemmin jalan-
kulkijana, pyorailijana tai mopoilijana konfliktiin autoliikenteen kanssa. Sen
sijaan auton kuljettajana tai matkustajana kuolemaan johtaneet onnettomuu-
det eivat olekaan vahentyneet, vaan trendi on joko vakioinen tai ehka jopa
hivenen nouseva 1980-luvun alusta, jos talouden ylikuumenemisvaihe 1990-
luvun alussa jatetdan huomiotta. Tarkemmassa analyysissa (kuva 3) nah-
daan, etta risteys- ja kdantymisonnettomuudet ovat pysyneet suhteellisen
vakioisina, yksittdisonnettomuudet samoin, mutta kohtaamis- ja ohitus-
kuolemat ovat 1980-luvulta lisdantyneet noin 20 kuolonkolarilla vuotta kohti.?

® Tassa tarkastelun kohteena on kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien lukumaara. Kuolleiden maara
onnettomuutta kohti vaihtelee jonkun verran onnettomuustyypeittdin, mutta tarkastelukautena ei ole
havaittavissa tyyppikohtaisia muutoksia.
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Kuva 3. Yleisten teiden kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien onnetto-

muuskehitys 1974—-2000 onnettomuus-tyypeittain
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2.2 Altistus kohtaamisonnettomuuksille

Liikenteen maara ja siten altistus ovat 1970-luvulta lisdantyneet huomatta-
vasti, ja kuljettajat altistuvat kohtaamisonnettomuuksille selvasti useammin
kuin ennen. Kuva 4 tosin osoittaa, ettd nousu taittui 1990-luvun alussa, ja
niin maarallisesti kuin suhteellisestikin liikkenteen kasvu on ollut voittopuoli-
sesti henkildautojen lisdystd. (Huomaa eri yksikdt raskaiden ja “pienien”
autojen kuvaajissa.)
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100 -
pienet 100 milj km
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vuosi
Kuva 4. Kaksikaistaisen péaétieverkon liikennesuorite 1979-2000 erikseen

raskaille ja kevyille ajoneuvoille. Kuvaan on myds vertailun vuoksi
piirretty kaikkien kuolemaan johtaneiden ja kohtaamisonnettomuuk-
sien lukuméérét (kuva 1). Vuodet 1985-87 ja 1998 on jouduttu inter-
poloimaan tietojen puuttuessa. Liséksi on huomattava, ettd raskaan
/iikentfen suoritteista on saatavana luotettavaa tietoa vasta vuodesta
1997.

Kuvan suorite- ja onnettomuuskuvaajat eivat ole aivan vertailukelpoisia, kos-
ka suoritteet edustavat paatieverkkoa ja onnettomuuskuvaajat koko tiever-
kon lukuja. Valtaosa kuolemaan johtaneista kohtaamisonnettomuuksista
sattuu kuitenkin paatieverkolla, ja joitakin ndkdkohtia voidaan esittaa. Suorit-
teet ja kuolonkolarit osoittavat tiettyja yhtalaisyyksida — molemmissa on
selked huippu 1980- ja 1990-lukujen taitteessa. Kokonaissuorite on tosin jo
ylittdnyt tuon huipun, mutta raskaan liikenteen suorite ei ole huipputasoa
saavuttanut. Kuolonkolarihuippu osui kuitenkin vuodelle 1989, kohtaamis-
onnettomuuksissa jo vuodelle 1988, kun suoritehuippu puolestaan on
vuodessa 1990.

* Vesa Laakko, 2001
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Liikenteen maara ei kuitenkaan suoraan osoita altistusta kohtaamisonnetto-
muuksille. Tassa tapauksessa altistuksen perusyksikkd on kohtaamisten lu-
kumaara, ja se taas kasvaa nopeammin kuin liikenteen maara tai suorite.

Estimoimme kohtaamisten maaran yhden liikkennelaskentapisteen (LAM122)
henkild- ja raskaiden ajoneuvojen tuntijarjestyskayrista seuraavasti jokaiselle
vuoden tunnille. Olettakaamme tietynmittainen tiejakso, jolle sydtetaan
kummastakin paasta g1 ja gn2 henkildautoa ja gy ja qr, raskasta ajoneuvoa
tunnissa. Olettamalla tasainen suuntajakautuma (joka tosin antaa jossain
maarin liilan suuria kohtaamisten lukumaaria) ja ryhmalle/suunnalle vakio-
nopeus saadaan:

kahden ajoneuvotyypin kohtaamisten lukumaara =
(@it *s/vir) " (di2 * s/ vip),

jossa

s = tarkasteluvalin pituus ja
Vi1 ja vip vastaavat kummankin suunnan kunkin ryhman nopeudet.

Esimerkiksi Karkkilan ja Forssan valilla 38.5 km:n mittaisella vt2:n tutkimus-
jaksollamme® tapahtuisi tdman mallin mukaan "talvinopeuksilla” (80 km/h:n
nopeusrajoitus, henkildautojen keskinopeus 88.06 km/h ja raskaan liikenteen
85.08 km/h) 25,5 milj. henkildautojen kohtaamista vuoden aikana ja 3,2 milj.
henkildautojen ja raskaan liikkenteen kohtaamista seka 0,4 milj. raskaan
liikenteen keskinaista kohtaamista.®

® Kulomaki & Summala, 2003.

® Oletuksella, etta vuoden ympari olisi voimassa 100 km/h:n nopeusrajoitus ja nopeudet vastaisivat ke-
vaalla 2001 mitattuja matkanopeuksia (henkiléautojen keskinopeus 93.93 km/h ja raskaan liikenteen
86.25 km/h) kohtaamisten maara on hieman pienempi (13 % ja 7.5 % vahemman), koska suuremmalla
nopeudella ei samalla tielld ehditd kohdata niin monta autoa (vrt. Navon, 2002).
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Kuva 5. Kohtaamistapahtumat (kohtaamisten altistus) lisdantyvét
kohtaavien liikennevirtojen tulona.

Liikennemaaran muutokset kertautuvat kohtaamisten maarassa, suurimmil-
laan silloin, jos suuntajakautuma on tasainen. Jos edelleenkin kaytamme
em. tutkimusvalia esimerkkina ja oletamme, ettd kuvassa 4 esitetty liiken-
teen vuosivaihtelu (erikseen raskaalle ja pieniyksikkoiselle liikenteelle) on
kohdistunut samalla tavoin vuoden jokaiseen tuntiin, ndemme kuvasta 5, et-
td 1980- ja 1990-lukujen vaihteessa erityisesti raskaan liikenteen kohtaamis-
ten maarassa oli voimakas piikki. Valitettavasti ei ole kaytettavissa LAM-
pisteiden edustavuutta kuvaavia tietoja, jotta mitatuista likennemaarista voisi
— mielellddn yhdessa sddasematietojen kanssa — laskea helposti vuorokau-
si-, vuodenaika-, olosuhde- ym. muuttujien mukaista koko tieverkkoa kuvaa-
vaa kohtaamisaltistusta.”

Ainakin paatieverkon liikkennetta kuvaava LAM-pisteisiin perustuva malli olisi suhteellisen yksinkertainen
laatia, jos tieosien homogeenisuusvaatimuksista tingittaisiin jonkin verran. Tallainen hanke olisi syyta
toteuttaa ainakin paatieverkon liikenteen osalta: jos tiedettéisiin miten LAM-pisteet edustavat koko
(paa)tieverkkoa ja sen liilkennettd, saataisiin nopeasti yksityiskohtaista perustietoa tienpidon, liikkenteen
hallinnan ja tutkimuksen kayttéon.
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Kuva 6. Kohtaamisaltistuksen kehitys vuodesta 1979 (=100). Henkilbautojen

keskindiset (ha/ha) ja raskaan liikenteen kanssa kohtaamiset (ha/ra)
estimoituna Karkkila-Forssa —vélin tuntijérjestyskéyrien perusteella.
Kuvaan on vastaavasti piirretty kaksikaistaisen péaétieverkon liikenne-
suorite 1979-2000 erikseen raskKaille (ra) ja kevyille (ha) ajoneuvoille.

Koko liikenteen maara on toki tana aikana huomattavastikin noussut, ja kul-
jettajat altistuvat siten kohtaamisonnettomuuksille selvasti useammin kuin
ennen. Kuvassa 7 on esitetty em. tavalla laskettu kohtaamisaltistuksen muu-
tos ja yleisten teiden kohtaamisonnettomuuksien muutos, tosin 3 vuoden liu-
kulukuna satunnaisvaihtelun tasoittamiseksi. Kuvaajat ovat hyvin saman-
muotoisia, joskin altistushuippu osuu jonkin verran myéhempaan ajankoh-
taan kuin onnettomuushuippu. Tarkeatd on tdssad myds huomata, ettd kuo-
lemaan johtaneiden kohtaamisonnettomuuksien kasvu noudattelee raskaan
liikenteen kohtaamisaltistuksen muutoksia myds maarallisesti — vaikka jadkin
kokonaisaltistuksesta (henkildautojen kohtaamisista) paljon jalkeen. Kuvas-
sa 8 on kokeilunomaisesti esitetty aikasarjamalli, jossa kohtaamisonnetto-
muuksia selitetddn — kohtuullisin tuloksin — kohtaamisaltistuksen maaralla.
Tassa ei kuitenkaan viela eroteta niitd kolareita, joissa vastapuolena on ras-
kas ajoneuvo.
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Kuva 7. Kohtaamisaltistus ja kuolemaan johtaneet kohtaamisonnettomuudet

(3 vuoden liukuluku) vuodesta 1979 (1979=100).
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Kuva 8. Toteutunut ja yksinkertaisen aikasarjamallin ennuste kuolemaan joh-

taneiden kohtaamisonnettomuuksien selittdmiseksi pienten (ha, pa) ja
raskaiden autojen estimoidusta kohtaamisten maaréasta.
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2.3 Kohtaamisonnettomuuksien osalliset

Valitettavasti tiehallinnon hyvin paivitetty onnettomuustietokanta on kaytetta-
vissad ainoastaan vuodesta 1989, eikd pienten ja raskaiden ajoneuvojen
osuutta kuolemaan johtaneissa nokkakolareissa voida tarkasti maaritella
aikaisemmilta vuosilta. Tutkijalautakuntien tutkimista kuolonkolareista voi-
daan saada estimaatti, mutta siindkin mm. tietyypin koodauksessa on poik-
keavuuksia, joiden takia tarkastelua ei voi rajata yksinomaan paatieverkolle.

Kuvassa 9 on kuitenkin esitetty pienten ja raskaiden osallisten maarat 1984—
98 - laskettuna oman ja vastapuolen tyypin perusteella, mista saattaa monen
osallisen tapauksessa aiheutua pienta virhetta.

200

100 -
-pienija iso
|:|kaksi pienta
nokkakolarissa
0 ] -kaksi isoa
1985 1987 1989 1991 1993 1996
1986 1988 1990 1992 1994 1997
vuosi
Kuva 9. Pienten ja raskaiden osallisten lukumé&érd 1985-1998 tutkijalauta-

kuntien tutkimissa kuolonkolareissa.

Yleisesti ottaen kahden pienen ja pienen ja ison kuolemaan johtaneet nokka-
kolarit seurailevat toisiaan eika selkeatd systemaattista jalkimmaisen ryhman
yliedustusta voi havaita 1980-90 -lukujen vaihteessa. (Muistettakoon kuiten-
kin, ettd myds vastaavat altistusmitat seurailevat toisiaan suhteellisen hyvin.)
Oikeastaan merkillepantavampaa onkin suuri vuotuinen vaihtelu kahden eri
kategorian kolareissa. Korrelaatio on vain 0,38 - ei edes tilastollisesti mer-
kitseva (p=0,163), ja suhde vaihtelee valilla 0,66—1,75.

Tiehallinnon onnettomuustietokannasta vuosilta 1989-99 voimme tehda jon-
kin verran tarkempia analyyseja, vahinko vain, etta juuri tuo mielenkiintoinen
1980- ja 1990-lukujen vaihde jaa esityksissa puutteelliseksi.
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Kuva 10. Kahden auton nokkakolarit paétieverkolla 1989-99 (tienumero<100)

tiehallinnon tietokannassa.
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Kuva 11. Kahden auton henkilévahinkoon johtaneet nokkakolarit péétieverkolla
(tienumero <100) tiehallinnon tietokannassa erikseen kesé- ja talvi-
kaudella.

Kuvasta 10 voidaan kuitenkin nihdé, ettd kahden pienen henkilévahingot®
ovat huippuvuodesta 1988—89 koko 1990-luvun ajan johdonmukaisesti va-
hentyneet, ja aleneva trendi on havaittavissa myos kuolonkolareissa, mutta
pienen ja raskaan nokkakolarit ovat pysyneet jokseenkin samalla tasolla.
Liikennesuoritteissa ei olennaisia muutoksia ole tarkasteluvalilla tapahtunut.

® Tarkastelu on rajoitettu kahden osallisen kolareihin, koska ne ovat selkeampia verrattaessa kahden
pienen tai pienen ja ison ajoneuvon nokkakolareita.
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Se U:n muotoinen (estimoitu) kohtaamisaltistusmuutos, joka kuvasta 4 on
havaittavissa, ei yksin selita naita trendeja.

Yksi mahdollinen selittava tekija on vakavuusasteen aleneminen silloin, kun
kaksi henkildautoa tdrmaa toisiinsa. Henkildautojen vahittain paraneva kola-
riturvallisuus saattaa auttaa silloin, kun vastapuolen massa ei ole omaa suu-
rempi, mutta raskasta ajoneuvoa vastaan se ei juuri auta.

Raskaan liikenteen osuus paateiden liikennevirrasta on n. 8,8 %. Kaikista
kahden auton henkildvahinkoon vyleisilla teilla johtaneista yhteenajoista
1989-99° 21,4 % oli toisena osapuolena raskas ajoneuvo (1,6 %:ssa mo-
lemmat). Vastaavista kohtaamisonnettomuuksista raskas ajoneuvo oli toi-
sena osapuolena 26,6 %:ssa (samoin 1,6 %:ssa molemmat), mutta kuole-
maan johtaneista jo 47,2 %:ssa (kaksi raskasta 1,3 %:ssa). Paatieverkolla
(tdssa: tienumero<100) raskaiden osuus korostuu vielda jonkin verran (ks.
taulukko 1). Niiden osuus kahden auton henkilévahinkoon johtaneissa kola-
reissa on 31,1 % ja kuolemaan johtaneissa 51,5 %.

Taulukko 1.  Raskaiden ajoneuvojen osuus henkilbvahinkoihin ja kuolemaan joh-
taneissa 2 ja 3 auton kohtaamisonnettomuuksissa péétieverkolla

1989-99.
Kuolemaan johtaneet Kaikki henkilévahingot

N % N %
Kahden auton
kolarit
kaksi pienta 340 48,5 1430 69,0
pieni - raskas 351 50,1 615 29,7
kaksi raskasta 10 1,4 28 1,4
Kolmen (tai use-
amman)
auton kolarit
kolme pienta 56 55,4 279 70,6
2 pienta 1 raskas 39 38,6 98 24.8
2 raskasta 1 pieni 5 5,0 15 3,8
3 raskasta 1 1,0 3 0,8

Vaikka emme tadssa voikaan estimoida koko (paa)tieverkon kohtaamis-
altistusta ja raskaiden osuutta siina (vrt. alaviite 3), on siis selvasti olemassa
erityisia tekijoita, jotka (a) lisaavat riskia tormata raskaaseen ajoneuvoon, ja
(b) erityisesti siten, etta se johtaa vakaviin seurauksiin. Naistd massasuhde
(viitteet) ja koko (viitteet) on erityisesti mainittava, mutta myds altistukseen
liittyvat taustatekijat (vuorokaudenaika, olosuhteet) on otettava huomioon.

Seuraavassa tarkastelemme yksityiskohtaisemmin kohtaamisonnettomuuk-
sien taustatekijoita ja pyrimme paattelemaan syntymekanismeja.

® Perustuu tiehallinnon henkilévahinkotietokantaan vuosilta 1989—99.
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3 KOHTAAMISONNETTOMUUKSIEN SYYT

Suomessa kuolonkolareiden tutkijalautakuntatoiminta on poikkeuksellisen
hyva jarjestelma selvitettdessa onnettomuuksien tapahtumisolosuhteita,
osallisten taustatietoja ja rekonstruoitaessa onnettomuuden tapahtumakul-
kua. Tutkijalautakunnat pyrkivat myos selvittdmaan onnettomuuksien syy-
mekanismia. Vuodesta 1991 on tutkijalautakuntatyéssa maaritelty avainta-
pahtuma, joka tietyssa mielessa saa aikaan onnettomuuteen johtavan tapah-
tumakulun - aikaisemman terminologian mukaan onnettomuuden "syy"'°.
Taulukossa 2 on esitetty avaintapahtumat kolmessa keskeisessa, eniten

kuolonuhreja vaatineessa onnettomuustyypissa.

Taulukko 2.  Avaintapahtuma kolmessa keskeisessé kuolonkolarityypissé yleisilla
teilld 1991-98 tutkijalautakuntien aineistossa.

Avaintapahtuma Paatyyppi
kohtaamis risteys yksittais

1 kasittely 449 2 430
2 virh. ajolinja 186 1 91
3 havainto tai ennakointi 234 376 290
4 nukahtaminen 154 120
5 tietoinen 124 2 37
6 sairauskohtaus 35 3 71
7 ajoneuvo 19 12
8 liikenneymparist6 35 7
9 muu (ei maaritelty) 22 22 25

Tutkijalautakuntien arvion mukaan kohtaamisonnettomuuksien samoin kuin
yksittdisonnettomuuksien taustalta 16ytyy yleisimpand avaintapahtumana
ajoneuvon kasittelyvirhe. Havaintoon tai ennakointiin liittyva virhe on naissa
onnettomuustyypeissa toiseksi yleisin, mutta selittaa risteysonnettomuudet
lahes kokonaan. Virheellinen ajolinja on kolmanneksi yleisin kohtaamis-
onnettomuuksien avaintekija, joskin nukahtaminen ja tietoinen onnettomuu-
teen joutuminen — useimmiten itsemurhaksi kasitettava - ovat varsin yleisia.

Tallainen taulukointi - joka ei tietysti tee oikeutta tapaustutkimuksen mahdol-
listamalle onnettomuuksien monimuotoisuuden tarkastelulle - viittaa siihen,
ettd eri onnettomuustyyppien taustalta I0ytyvat kullekin ominaiset syytekijat.
Kun muistamme, ettd kuljettajan toiminnan rekonstruointi onnettomuuden
jalkeen on tavattoman vaikea tehtava, varsinkin kun han ei aina ole itse ker-
tomassa mitd tapahtui'’, herda valttamattd ajatus, onko mahdollista, etta
syymekanismi ja tutkijalautakuntien poytakirjoihin kirjattu avaintapahtuma
seuraavat hyvinkin yksinkertaisesti sitd, missd olosuhteissa onnettomuus
tapahtuu. Liukkaalla menetetdan auton hallinta helpommin, ja keskeiseksi
avaintapahtumaksi nousee kasittelyvirhe. Kuivalla tiella hyvissa olosuhteissa
selittdmaton ajautuminen vastaantulevan kaistalle "joudutaan” tulkitsemaan

'® Hakkarainen, K. (1990). Kuolemaan johtaneet onnettomuudet. Tutkijalautakuntien tutkimussuunnitelma
1991. Liikennevakuutuskeskus, Helsinki.
" Vaikka olisikin, hdnen lausuntonsa on usein tavoitteellinen.
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nukahtamiseksi tai itsemurhaksi, ja risteysonnettomuuksissa avaintapahtu-
ma on lahes maaritelman mukaisesti havainto- tai ennakointivirhe.

3.1 Kuka ajautuu vaaralle kaistalle?

Kohtaamisonnettomuus 2-kaistaisella tielld merkitsee yleensa sita, etta toi-
nen osallisista (kahden auton tapauksessa) ajautuu syysta tai toisesta vaa-
ralle kaistalle. Tieddmme aikaisemmista analyyseista, ettd henkildéautojen ja
raskaan liikenteen kuolemaan johtaneissa kolareissa henkildauto on ajautu-
nut vaaralle kaistalle useimmissa tapauksissa (noin 80 % tapauksista;
Summala & Mikkola, 1994; Hakkanen & Summala, 2001). Silloin kun tarkas-
telemme kuljettajien taustatekijoitd (esim. ian ja sukupuolen vaikusta), on
otettava huomioon erilainen altistus eli se, etta eri-ikdiset kuljettajat ajavat
joissain maarin eri aikoina. Vanhemmat kuljettajat esim. valttavat yolla, pi-
mealla ja huonoissa olosuhteissa ajoa useammin kuin keski-ikaiset. Vaaralle
kaistalle ajautumisen riskid naissa kolareissa voidaan kuitenkin tutkia kayt-
tamalld ns. indusoidun altistuksen (esim. Hall, 1970; Haight, 1973; Lyles
ym., 1991) ) periaatetta, jossa verrataan pareittain syyllista ja syytonta osa-
puolta, jotka kumpikin ovat olleet liikkeellda saman aikaan samoissa olosuh-
teissa samassa paikassa, ja joilla kummallakin oli yhtd suuri mahdollisuus
ajautua vaaralle kaistalle.

Taulukko 3. Kuka ajautuu? Taustatekijbiden; sukupuolen, ién, alkoholin, nopeu-
den seké sukupuolen ja tieolosuhteiden yhteys syyllisyyteen kuole-
maan johtaneissa kohtaamisonnettomuuksissa 1974-2001.

MALLI 1 MALLI 2
Kaikki 1198 Ha-ha 503
(2396 osallista) (1006 osallista)
% Riskisuhde (95% CI) % Riskisuhde (95% CI)
SUKUPUOLI (ref. Mies) 84.4 p<0.001 76.0. p>0.05
Nainen 156  2.87 (1.90-4.35) 24.0
IKA (ref. 25-34) 247 p<0.001 20.3 p<0.001
<=19 56 5.91(3.53-9.88)*** 7.3  3.39(1.79-6.43)**
20-24 12.8  2.00 (1.44-2.77)*** 124  1.48 (0.90-2.45)
35-44 244 097 (0.74-1.27) 23.3 0.87(0.57-1.31)
45-54 19.2  1.22(0.92-1.62) 18.7  1.12(0.73-1.73)
55-64 8.1 1.74 (1.22-2.50)** 10.1  1.25(0.75-2.10)
(

>64 5.2 5.53(3.51-8.72)*** 7.9 212(1.21-3.73)**
2'&'.(3;')0"' 91.6 p<0.001 93.7 0<0.001

Yes 8.4 74.16 (23.55-233.59) 6.3 28.01 (6.76-116.10)
NOPEUS (ref. 66-79) 15.5 p<0.001 21.4 p<0.05

<=65 71 0.86 (0.57-1.32) 5.8 1.02 (0.54-1.93)
80-84 39.4 1.21 (0.92-1.59) 36.5 1.10(0.76-1.58)
85-95 21.6 1.41 (1.03-1.91)* 17.9  1.42(0.92-2.19)
96-104 12.2 4.12 (2.83-6.00*** 14.0 1.68 (1.05-2.69)*
>104 4.2 9.22 (4.64-18.30)*** 4.4 4.00 (1.65-9.71)**
SUKUPUOLIXTIEOLOS. p<0.05 p<0.001
Nainen x Marka tie 0.67 (0.33-1.39) 1.08 (0.52-2.25)
Nainen x Luminen t. jéinen 1.57 (0.93-2.66) 2.57 (1.70-3.89)**
Tapausten lkm 2287 (95.5%) 951 (94.5%)
Mallin tarkkuus 82.0% 73.2%
Mallin herkkyys 61.2% 51.8%
Mallin ennuste 71.8% 62.6%

* p<0.05, ** p<0.01, *** p<0.001
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Taulukossa 3 on esitetty kaksi logistista regressiomallia, jossa ovat mukana
kaikki Suomessa tutkijalautakuntien tutkimat paatieverkon kohtaamisonnet-
tomuudet vuodesta 1984. Malli 1 sisaltaa kaikki 1198 tapausta, joissa on yh-
teensa 2396 osallista, ja tdssa ovat mukana myos raskaan liikkenteen osalli-
set. Mallissa 2 ovat mukana ainoastaan kahden henkildauton tapaukset, yh-
teensa 503 tapausta ja 1006 osallista. Ensimmaisesta mallista voidaan nah-
da, ettad naisten osuus on 15,6 % ja riski 2,87-kertainen miehiin verrattuna.
lka aiheuttaa huomattavaa vaihtelua vaihteluvalilla noin 1-6, samoin alkoholi
ja nopeus. Kun mukana ovat raskaan liikenteen osalliset, kuva on kuitenkin
jossain maarin vaaristynyt. Raskaan liikkenteen kuljettajat ovat paaasiassa
miehia ja ikdjakautumassa ovat nuorimmat ja vanhimmat ikaluokat aliedus-
tettuna. Kun he ovat suurimmaksi osaksi syyttémia (kuorma-auto ei ole ajau-
tunut vaaralla kaistalle), se merkitsee sita, etta naisten, nuorten ja vanhimpi-
en kuljettajien riskisuhde on keinotekoisen korkea. Siksi malliin 2 sisallytettiin
vain kahden henkildauton tapaukset, mika tietysti toisaalta merkitsee vali-
kointia eli se kuvaa vain tiettyd osaa koko kohtaamisonnettomuuksien on-
gelmasta. Tassa tapauksessa riskiestimaatit kuitenkin ovat selvasti virheet-
tomampia.

Mallissa 2 voidaankin nahda, etta sukupuolella ei ole enaa merkitsevaa vai-
kutusta syyllisyyteen. 18l1a sen sijaan yha on, ja voimme havaita ettd ian ja
kohtaamisonnettomuusriskin (syyllisyysriskin) valinen riippuvuus on u:n
muotoinen. Riski on kohonnut sekd nuorilla ettd vanhemmilla kuljettajilla si-
ten, ettda 18-19-vuotiaiden on yli 3-kertainen ja yli 65-vuotiaiden riski yli 2-
kertainen turvallisimpiin ik&luokkiin (25-54) verrattuna. Tassa analyysissa
ovat mukana myos alkoholitapaukset, ja veren alkoholi (> 0,5 %o) lisaa riskia
olla syyllinen osapuoli kohtaamisonnettomuudessa 28-kertaiseksi. Ajonope-
us on myds voimakas selittaja, joskin tdssa on huomattava, etta eri nopeus-
rajoitusalueita ei ole erotettu toisistaan. Tassd huomataan, ettd vahintaan
105 km/h:n nopeudella ajavalla on 4-kertainen riski ajautua vasemmalle
kaistalle alle 65 km/h ajavaan nahden (vrt. Katila & Keskinen, 2000, s. 33—
36).

Lopuksi voidaan nahda, etta sukupuolen ja tieolosuhteiden yhdysvaikutus on
merkitseva. Vaikka naiset eivat sindnsa ole miehia suuremmassa vaarassa,
lumisella ja jaisella tiella riski on selvasti kasvanut — yli 2.5-kertaiseksi — kui-
vaan tiehen verrattuna. Tama vastaa hyvin aikaisempia tutkijalautakunta-
aineistosta tehtyja analyyseja (Laapotti & Keskinen, 1998).

On kuitenkin huomattava, etta tassa esitelty malli perustuu logistiseen reg-
ressioanalyysiin, joka tarkkaan ottaen edellyttda taysin riippumattomia ha-
vaintoja. Tamahan ei ole tilanne kohtaamisonnettomuuksissa, joissa kaksi
kohtaavaa ajoneuvoa ovat monella tavalla sidoksissa toisiinsa, ja siihen juuri
perustuu tdma indusoidun altistuksen periaate. Aikaisemmassa Kkirjallisuu-
dessa on johdonmukaisesti rikottu tata riippumattomuusoletusta vastaan, ja
siksi jatkotutkimuksessa sovelletaankin aineistoon riippuvuuden sallivia me-
netelmia."

"2 Kohdissa 3.1 ja 3.2 raportoidut tulokset ovat samalla osa Igor Radunin vaitdskirjaty6ta, jota rahoittaa
osittain Liikennevakuutuskeskus. Aineiston kayttéon ja tulosten raportoimiseen on saatu Liikenneva
kuutuskeskuksen lupa.
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3.2 Tarkkaavaisuus

Nukahtaminen, vasymys tai tarkkaavaisuuden katkos tai herpaantuminen
ovat varmasti tarkeitd kohtaamisonnettomuuksien valittémia syita tai tausta-
tekijoitd. Taulukossa 4 on kaksi logistista regressiomallia, joissa vasymys-
onnettomuuksia® selitetddn ensin objektiivisilla olosuhde- ja taustamuuttujil-
la (malli 1), jonka jalkeen malleihin lisataan erityisesti vasymykseen liittyvia,
jossain maarin epaluotettavampia selittgjia (nukkumisaika, onnettomuuden
estotoiminta, kuljettajan valveillaoloaika ja mahdolliset unihairiét).

Olosuhde- ja taustatekijat selittdvat nain maariteltyja nukahtamisonnetto-
muuksia varsin hyvin, ja erityisesti mallin tarkkuus on hyva eli olosuhdeteki-
jat sulkevat (tutkijalautakuntien paatdksenteossa) tavallaan pois nukahta-
misonnettomuuden mahdollisuuden. Taulukosta voidaan lukea, ettd esim.
sukupuoli ei vaikuta siihen, onko onnettomuus nukahtamistapaus vai ei
(p>0,05). Syyllisia naiskuljettajia aineistossa on 23,7 % ja mieskuljettajia on
76,3 % (ensimmainen prosenttisarake). Miesten riski on hivenen suurempi
(riskikerroin 1,58) kuin naisten, joka on valittu viiteryhmaksi, mutta tama ero
ei ole tilastollisesti merkitseva (95 % luotettavuusvali riskikertoimelle = 0,93—
2,67, mika sisaltaa kertoimen 1, joka ilmaisee samansuuruista riskia). Nu-
kahtamisen riski on sen sijaan suurempi perjantaisin ja sunnuntaisin, iltapai-
valla kello 14-17 valilld samoin kuin aamuydllad ja aamulla (klo 2-5 valilla
7,36-kertainen). Riski on myo6s selvasti suurempi valtatiella (riskikerroin
17,51), jossa lahes puolet onnettomuuksista (48,6 %) tapahtuu. Tutkijalauta-
kunnat arvioivat kuljettajan nukahtaneen vain kohtaamis- ja suistumisonnet-
tomuuksissa, mutta eivat kaytdnnéssa koskaan risteamisonnettomuuksissa.
Kelityyppi on nukahtamisonnettomuuksien keskeinen selittaja. Verrattuna
lumiseen ja jaiseen tiehen, nukahtamisonnettomuuden riski kuivalla kelilla on
15-kertainen ja maralla tiella 9-kertainen.

Kun malliin tuodaan mukaan erityisesti vasymykseen liitettyja muuttujia (mal-
li 2), olosuhdemuuttujien merkitys vahenee, koska ne usein liittyvat toisiinsa.
Siten nukkumisaika pudottaa mallista viikonloppupaivat ja vahingon estotoi-
minta, valveillaoloaika ja vasymys pudottavat mallista idn, onnettomuuden
tapahtuma-ajan ja tien lajin. Sen sijaan onnettomuustyyppi ja kelityyppi py-
syvat hyvin keskeisina selittijina. Olennaista on havaita, ettd lisattiessa
muuttujia, mika kaytannossa merkitsee otoksen pienenemista, koska spesi-
feja vasymysmuuttujia ei ole kaikille osallisille saatavissa, nukahtaneiden lu-
kumaara pysyy varsin vakiona 10 %:n tietdmilld. Tama viittaa tavallaan tutki-
jalautakuntien paatoksenteon johdonmukaisuuteen, mutta ei kuitenkaan vie-
|4 osoita sita, ettd paatds olisi oikea.

"® Tassa oikeastaan on kysymys tutkijalautakunnan johtopaatoksests, jonka mukaan tapaus johtui nukah-
tamisesta.
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Taulukko 4.  Nukahtamisten selittdminen tutkijalautakunta-aineistossa (katso
teksti).
MALLI 1 MALLI 2

% Odds ratio (95% Cl) % Odds ratio (95 %Cl)
VIIKONPAIVA
(ref. Torstai) 14.3 p<0.05 p>0.05
Perjantai 16.7 3.7 (1.41-7.11)*
Lauantai 11.6 2.19 (0.92-5.25)
Sunnuntai 13.1 2.69 (1.19-6.11)*
Maanantai 15.6 2.08 (0.91-4.75)
Tiistai 145  1.85(0.79-4.31)
Keskiviikko 14.1 0.96 (0.38-2.44)
SUKUPUOLI (ref. Nainen) 23.7 p>0.05 24.9 p>0.05
Mies 76.3  1.58 (0.93-2.67) 75.1
IKA (ref. <=25) 23.9 p<0.05 27.4 p>0.05
26-35 14.0  0.59(0.30-1.17) 11.5
36-45 152 0.86 (0.44-1.69) 17.1
46-55 158  1.54 (0.84-2.81) 15.7
56-65 10.5  1.26(0.62-2.58) 10.3
>=66 206  0.59(0.29-1.23) 17.9
(Tr’:‘f'.":‘:'g:’_':"ﬁo'g')"'“ 185 p<0.001 18.1 p>0.05
14:01-17:00 240  258(1.27-523)* 269
17:01-20:00 158 272 (1.27-5.78)* 16.1
20:01-23:00 9.4  0.64(0.19-2.15) 8.8
23:01-02:00 44  3.51(1.25-9.91)* 3.7
02:01-05:00 27  7.36(2.62-20.63)** 2.2
05:01-08:00 9.3  5.64(2.43-13.06)** 95
08:01-11:00 16.0  1.66(0.71-3.90) 14.7
(TFENK';Q")' 9.4 p<0.001 105 p>0.05
Valtatie 486  17.51(2.29-133.96)** 425
Kantatie 10.9  11.84 (1.44-97.30)*  11.0
Muu maantie 19.8 7.67 (0.97-60.86) 21.7
Muu 114 3.15 (0.32-30.76) 14.4
ONNETTOMUUSTYYPPI 15.7 0<0.001 196 0<0.05
(ref. Muu)
Kohtaaminen 435 12.46 (4.77-32.58)**  38.1 6.84 (1.87-24.84)**
Risteavat 19.0  0.005(0.000-157633) 19.5  0.001 (0.000-7x10°)
Suistuminen 21.8  12.43(4.59-33.63)** 228  5.50 (1.48-20.31)**
KELITYYPPI
(ref. Luminen, Jainen, Muu) 35.4 p<0.001 156 p<0.01
Kuiva 48.8 1543 (7.41-32.09)* 462  24.12 (4.57-127.25)"**
Vetinen 15.8  9.25(4.06-21.10)*** 140  13.13 (2.14-80.66)***
NUKKUMISAIKA El MUKANA
(ref. 7-8h) MALLISSA 212 p<0.01
Alle 6h 80  4.11(1.18-14.26)*
6-7h 9.8  0.79(0.22-2.83)
Yli 8h 61.1 0.50 (0.18-1.40)
ESTOTOIMINTA El MUKANA
(ref. Kylld) MALLISSA 48.7 p<0.001
Ei 51.3  5.13(2.02-13.04)
VALVEILLAOLOAIKA El MUKANA 516 0<0.01
(ref. Alle 8h) MALLISSA : '
8-16h 437  2.21(0.97-5.06)
Yli 16h 47  8.05(2.10-30.90)**
\T/{E%wgvas ANAMNESTISET El MUKANA 01 0001

. . MALLISSA : p<b.

(ref. Ei raportoitu)
Raportoitu 5.9  25.78 (8.22-80.83)

Tapausten lukumaara
Nukahtaneiden lukumaara
Mallin tarkkuus

Mallin herkkyys
Malliyleisennuste

1452 (99.2%)
148 (10.2%)
98.4%
30.4%
91.5%

591 (40.4%)
61 (10.3%)
98.3%
55.7%
93.9%
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Taulukossa 4 on esitetty samalla tavoin sarja logistisia regressiomalleja, jot-
ka selittdvat nukahtamista (oikeammin tutkijalautakuntien paatdksia) kuole-
maan johtaneissa kohtaamisonnettomuuksissa. Tarkastelu on myos rajattu
yleisille teille. Olosuhde- ja taustatekijamallissa (malli 1) sukupuolen vaikutus
on nyt merkitseva siten, ettd miesten riski nukahtaa on kaksinkertainen nai-
siin verrattuna, mutta ika ei ole merkitseva selittdja. Riski on kohonnut seka
iltapaivalla etta erityisesti aamuyosta, tien laji ei vaikuta (valta- ja kantatiet
eivat eroa muista maanteistd merkitsevasti), mutta kelityyppi on jalleen erit-
tain keskeinen selittdja siten, etta kuivalla kelilld nukahtamisen riski on 16,5-
kertainen Ilumiseen ja jaiseen verrattuna. Kohtaamisonnettomuuksissa
nukahtaneiden osuus on noin 10 % riippumatta siitd, minka verran selittajia
mallissa on mukana. Vertailun vuoksi mainittakoon, etta tutkijalautakunnat
arvioivat kuolemaan johtaneissa suistumisonnettomuuksissa nukahtamisten
osuudeksi 16 % ja vasymyksen vaikuttaneen lisdksi 4 %:iin tapauksista.

Taulukko 5.  Nukahtamisten selittdéminen kohtaamisonnettomuuksissa yleisilla teil-

1& (katso teksti).

MALLI 1 MALLI 3
% Odds ratio (95% Cl) % Odds ratio (95 %Cl)
SUKUPUOLLI (ref. Nainen) |[30.0 p<0.05 29.7 p>0.05
Mies 70.0  1.99 (1.04-3.83) 70.3
IKA (ref. <=25) 24.6 p>0.05 27.2 p>0.05
26-35 170  0.54 (0.23-1.29) 11.4
36-45 19.7  1.12(0.52-2.41) 24.3
46-55 17.3  1.33(0.63-2.78) 17.8
56-65 104  1.07 (0.43-2.61) 10.9
>=66 10.9  0.37 (0.13-1.05) 8.4
TAPAHTUMA-AIKA
(ref. 11:01-14:00) 17.7 p<0.01 16.3 p>0.05
14:01-17:00 276 277 (1.15-6.67)* 32.3
17:01-20:00 18.7  3.51(1.40-8.81)* 17.3
20:01-23:00 9.3  0.71(0.17-3.00) 7.4
23:01-02:00 24  1.49(0.26-8.45) 1.0
02:01-05:00 22 9.62(2.12-43.77)** 15
05:01-08:00 84  532(1.69-16.77)* 114
08:01-11:00 13.8  1.87 (0.66-5.31) 12.4
TIEN LAJI
(ref. Muu maantie) 19.4 p>0.05 23.8 p>0.05
Valtatie 67.5 1.74(0.80-3.78) 60.4
Kantatie 131 1.38 (0.54-4.17) 15.8
KELITYYPPI 455 p<0.001 53.0 p<0.05
(ref. Luminen, jainen, muu)
Kuiva 396  16.45(7.03-38.48)***  33.1  10.70 (1.91-60.00)**
Vetinen 149  9.21(3.54-23.98)** 139  6.31(0.92-43.47)
NUKKUMISAIKA EI MUKANA 20.3 —0.07
(ref. 7-8h) MALLISSA : p=0.
Alle 6h 9.4  2.63(0.48-14.47)
6-7h 11.4  0.41(0.08-2.24)
Yli 8h 58.9  0.42(0.10-1.71)
ESTOTOIMINTA El MUKANA
(ref. Kylld) MALLISSA 54.5 p<0.01
Ei 455  9.42 (1.87-47.35)
VALVEILLAOLOAIKA El MUKANA 55.0 ~0.09
(ref. Alle 8h) MALLISSA : p=t.
8-16h 430  3.42(1.13-10.35)
Yli 16h 2.0  0.004(0.00-1.7x10%")
VASYMYS
ANAMNESTISET TIEDOT i;g"&@s'\‘ﬁ 90.6 p<0.001
(ref. Ei raportoitu)
Raportoitu 9.4 10.74 (2.46-46.84)
Tapausten lukumaara 594 (98.8%) 202 (33.6%)
Nukahtaneiden lukumaara 92 (15.5%) 33 (16.3%)
Mallin tarkkuus 99.0% 95.9%
Mallin herkkyys 16.3% 60.6%
Malliyleisennuste 86.2% 90.1%

* p<0.05, ** p<0.01, *** p<0.001
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3.3 Kohtaamisonnettomuuksien avaintapahtumat ja tuntivaihte-
lu kesalla ja talvella

Kuvassa 12 on analysoitu tarkemmin kohtaamisonnettomuuksien avainta-
pahtumia eri vuorokauden aikoina ja erikseen kesallad ja talvella. Kesa- ja
talvikausien valilla on silmiinpistava ero. Talvella kasittelyvirheet selittavat
suurimman osan kohtaamisonnettomuuksista, kun niiden osuus huhti-syys-
kuussa on hyvin pieni. Sen sijaan kesalla erityisesti iltapaivahuipun aikaan
tutkijalautakunnat ovat maaritelleet syyksi nukahtamisen varsin usein.

50 .
(a) huhti-
syyskuus-
sa

avaintapahtuma
|:|tietoinen
-nukahtaminen
-havainto-ennakointi
-virh.ajolinja
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1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23
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50 .
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40 -
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204 -nukahtaminen
-havainto—ennakointi

107 [virh.ajolinja
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Kuva 12. Kuolemaan johtaneiden kohtaamisonnettomuuksien avaintapahtumat

kesélla ja talvella eri vuorokauden aikoina.
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Vaikka onkin niin, ettd iltapaiva on niin sanottu toissijainen vasymyshuippu
ihmisen normaalissa vuorokausirytmissa (ensisijainen on aamuyo6lla), sisal-
taa tassa kaytetty talvikausi (lokakuusta maaliskuuhun) myds paljon sellaisia
olosuhteita, joissa paatieverkollamme ajetaan kuivalla tielld hyvissa olosuh-
teissa, ja vasymysta tulisi ilmetd myos talldin jopa siind maarin, ettad se joh-
taa nukahtamiseen ja tormaamiseen vastaantulijan kanssa. Toisaalta
uni/valvejaksot saattavat olla kesalla erilaisia.

Tama analyysi tukee jossain maarin sitd olettamusta, ettad olosuhteet vaikut-
tavat voimakkaasti tutkijalautakuntien paatdksentekoon. Talvella liukkaalla
kelilld auton hallinta tietysti menetetdadn helpommin, ja toisaalta vireystaso
pysyy ainakin hyvin liukkaalla kelilld varmasti parempana, mutta kesalla hy-
vissa olosuhteissa tulee usein tilanne, jossa on vaikea 10ytaa syyta nokkako-
larille. Jos laajennetaan vasymys yleisemmin vireystilan laskuksi tai tarkkaa-
vaisuusongelmaksi, saatetaan olla Iahempana "todellista syyta”.

Tarkkaavaisuus ei kuitenkaan merkitse pelkdstaan tarkkaavaisuuden yllapi-
tdmistd ja ongelmia siind vireystason laskun tai alenemisen muodossa.
Myés jaetun ja valikoivan tarkkaavaisuuden ongelmat ovat ilmeisia autolla
ajettaessa. Viime vuosina on kiinnitetty voimakkaasti huomioita matkapuhe-
limen kayttoon ajettaessa, ja sen kayttd on myds mahdollista tarkistaa on-
nettomuuden tapahduttua, mutta se ei nayta selittdvan kovin suurta osaa
onnettomuuksista (Holopainen, 2000). Sen sijaan muu "puuhastelu” autossa
samoin kuin tarkkaavaisuuden kohdistaminen auton ulkopuolella oleviin lii-
kenteen kannalta merkityksettomiin kohteisiin saattaa olla paljon suurempi
tekija. Naita ei onnettomuuden jalkeen kuitenkaan pystyta yleensa selvitta-
maan varsinkaan jos asianomainen kuolee onnettomuudessa. Siksi seuraa-
vassa luvussa kysytdan suoraan kuljettajilta, miten usein, missa olosuhteis-
sa ja miksi he ovat ajautuneet vaaralle kaistalle.
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4 KYSELYTUTKIMUS: MIKSI AJAUDUTAAN
VASEMMALLE KAISTALLE

Kohtaamisonnettomuuksien taustalla voi olla erilaisia syymekanismeja kuten
ajautuminen suoraan vasemmalle kaistalle tarkkaavaisuusongelmien takia,
hallinnan menetys liukkaalla tai kuivalla tielld korjausliikkeen, tien reunaan
ajautumisen tms. syyn takia, liian suuri nopeus kaarteessa jne., mutta olen-
naista on se, etta kuljettaja syysta tai toisesta ajautuu vastaantulevan kais-
talle vahingossa. Siten ohitusonnettomuudet muodostavat selvasti eri kate-
gorian, joskin ohituspyrkimys saattaa johtaa kohtaamisonnettomuuteen esi-
merkiksi silloin, kun odotetaan sopivaa ohitustilaisuutta edella ajavan ta-
kanurkalla ja menetetdan auton hallinta jouduttaessa jarruttamaan. Kohtaa-
misonnettomuutta siis edeltda tahaton ajautuminen vastaantulevien kaistalle
(poisluettuna itsemurhat), mutta ennustaako tahaton ajautuminen kohtaa-
misonnettomuuksia? Toisin sanoen jos tietyille henkildille (tietyissa olosuh-
teissa) sattuu tallaisia ajautumisia, merkitseekd se suurempaa kohtaamison-
nettomuuden riskid. Onko siis kysymys vain siita, etta ajautuminen johtaa
onnettomuuteen silloin kun vastaantulija sattuu kohdalle?

Aivan nain yksioikoinen ei tama yhteys ilmeisestikdan ole. Autonkuljettaja
hallitsee ja kontrolloi tilaa ymparillaan, ja mitd enemman sita on sivu- ja pi-
tuussuunnassa, sita alttimpi han on jakamaan tarkkaavaisuuttaan eri koh-
teiden valilla, myds keskittymaan muuhun kun ajamiseen, ja sita todenna-
kdisemmin han luultavasti myds ylittda kaistarajat. Vastaantulijan Iahestyes-
sa han tyypillisesti pyrkii kohdistamaan tarkkaavaisuutensa vastaantulijaan.
Kynnys vasemmalle kaistalle ajautumiseen on siis todenndkoisesti selvasti
korkeampi vastaantulijan I&8hestyessa kuin silloin kun tie on tyhja. On kuiten-
kin yhtalailla iimeista, etta kokemattomuus, vasymys tai humalatila lisdavat
todennakdisyytta ajautua vaaralle kaistalle seka tyhjalla tiella ettd vastaantu-
ljan lahestyessa. Saattaa myds olla niin, ettd varsinkin suurikokoinen vas-
taantulija lisda riskid menettada auton hallinta ainakin kokemattomilla kuljetta-
jilla, jos he kokevat tilanteen vaikeaksi ja erityisesti liukkaalla kelilla, jos he
vaistavat pois paljaista ajourista.

Nama varaukset mielessa pitden kysyttiin seuraavassa osatutkimuksessa
kuljettajilta suoraan, ovatko he ajautuneet viimeisen vuoden aikana vastaan-
tulevan kaistalle ja jos ovat, missa olosuhteissa ja mista syysta. Tallainen
ajautuminen voi olla varsin harmiton ja vaaraton, ja erityisesti kokenut kuljet-
taja ei aina pyri edes valttamaan sita, jos vastaantulijoita ei ole. Sen tahden
kaytettiin hyvaksi myods vastaajien emotionaalisia reaktioita eli kysyttiin, pe-
lastyivatkdé he tilanteessa. Pelastyminen voi aiheutua monesta syysta, eika
se valttamattad edellyta vastaantulijaa vaan usein kuljettajat pelkastaan
havahtuvat siihen etta ovat vaaralla kaistalla tai menossa pois tielta.

Tahan sisaltyy kuitenkin se vaara, ettd opittujen odotusten vastainen tien
muutos pettda kuljettajan, ja kokemattomilla kuljettajilla kokemuksen puute
yksinkertaisesti saattaa johtaa tilanteeseen, jossa tilanteen hallinta menete-
tdan kokonaan.
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4.1 Pilottitutkimus

Syksylla 2001 suoritettiin erdan toisen tutkimuksen yhteydessa pilottitutki-
mus, jossa 6-portaiseen frekvenssiskaalaan (laajennettu Driver Behaviour
Questionnaire, skaalalla ei kertaakaan, hyvin harvoin, joskus, melko usein,
usein ja hyvin usein; ks. Parker ym., 1995) lisattiin osio oletteko ajautunut
vasemmalle kaistalle seka joitakin muita olennaisia osioita. Osana pitkaa ky-
selya vastaajat ilmoittivat kuinka usein heille on sattunut tallaisia tapauksia
(viimeisten 12 kk:n aikana). Runsas joka viides 622 vastanneesta (1022 kul-
jettajan satunnaisotos ajokorttirekisteristd) ilmoitti ajautuneensa ainakin ker-
ran vasemmalle kaistalle. Kuvassa 13 on esitetty yksinkertaiset korrelaatiot
muutamien olennaisten muuttujien valilla. Koska kysymys on frekvenssi-
skaalasta, altistus (ajomaara vuodessa) lisaa tyypillisesti kaikkia ajamiseen
liittyvia tapahtumia, minka takia korrelaatiot ovat osittaiskorrelaatioita, joissa
ajomaaran vaikutus on poistettu.'

véasymys: L
ajanut hyvin niin etta joutunut
vasyneena Iéhelté piti-
447 tilanteeseen
torkahtanut tarkkaavaisuus:.520
rattiin keskittynyt muuhun
kuin ajamiseen
.278
altistus = ajautunut
ajomaara -.003 » vastaantulevien
vuodessa 258 kaistalle
. nopeus: 192
ylittanyt
nopeusrajoituksen 316 329 326
20 km/h:lla ’
kaistalla .
: kaistalla
A:g .100 pysyminen kaistalla Syminen
ika vaikeaa 576 PySyminen py_ky
huonolla vakeaa 533 K?h(?:t?aessa
sukupuoli e imealla
kelilla p raskas
T_132 ajoneuvo
ika
Kuva 13. Eri tekijbiden yhteys ajautumiseen vastaantulevien kaistalle: osittais-

korrelaatiot, jossa ajomééré vuodessa on kontrolloitu. Mitad suurempi
korrelaatiokerroin on, sitd suurempi yhteys tekijbiden vélilla on.

Kuvasta ndhdaan, ettd vasyneenad ajaminen ja rattiin torkahtaminen ovat
selvasti yhteydessd ajautumiseen vastaantulevien kaistalle, samaten kuin
keskittyminen muuhun kun ajamiseen, ja jos kaistalla pysyminen on yleensa
vaikeata, se johtaa useammin tahattomaan ajautumiseen pois omalta kais-
talta. Nopeusrajoituksen selva ylittdminen on yhteydessa vastaantulevien
kaistalle ajautumiseen, samoin kuin muuhun kuin ajamiseen keskittymiseen,

" Naissa kyselyissa on my6s otettava huomioon vastaajien erilainen vastaamistaipumus: toiset vastaajat
kayttavat skaaloja eri tavoin.
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mika ehka heijastaa yleensd asennoitumista ajamiseen. Sen sijaan vastoin
odotuksia altistus ei tassa aineistossa sellaisenaan ollut yhteydessa siihen,
miten usein ajautuu pois omalta kaistaltaan.

Vaikka tama pilottiaineisto osoittaa selvid ja odotettuja yhteyksia eri tekijoit-
ten valilla, se ei kuitenkaan vastaa kysymykseen, miksi kuljettajat ajautuvat
vahingossa vasemmalle kaistalle. Siksi tarvittiin naihin tapahtumiin erityisesti
kohdistettu laaja kysely.

4.2 Kohdistetut kyselyt

Ensimmainen varsin perusteellinen ja pitka kysely suoritettiin kevaalla 2003
ja toinen, jossa haluttiin myds verrata ajautumisia vastaantulevan kaistalle
tieltd oikealle ajautumisiin, kesdkuussa 2003. Riittdvan aineiston saamiseksi
poimittiin ajokorttirekisteristd 10 000 ajokortinhaltijan satunnaisotos, joille ky-
selylomake postitettiin. (Ensimmaisessa kyselyssd N=8000, toisessa
N=2000.)

4.2.1 Ensimmainen otos

Ensimmaiseen kyselyyn vastasi 3249 kaikkiaan 8000 ajokortin omistajan
otoksesta (40,6 %), ja heista 406 ilmoitti ajautuneensa ainakin kerran vahin-
gossa vasemmalle kaistalle paatieverkolla (12,5 %). Auto ylitti keskiviivan
osittain 86,4 %:ssa tapauksista ja kokonaan 13,6 %:ssa. 14 (3,6 %) menetti
tilanteessa auton hallinnan, 49 (12,4) hetkellisesti, ja 84 % sailytti hallinnan
koko ajan.

Tilanteissa, joissa oli vastaantulijoita, arvioitiin kohtaamisonnettomuuden ris-
ki vahintdan kohtalaiseksi 34,4 %:ssa tapauksia. Kun muilta kysyttiin, miten
suuri riski olisi ollut, jos vastaantulijoita olisi ollut, riski arvioitiin vahintaan
kohtalaiseksi 54,8 %:ssa tapauksista. On mahdollista, joskaan ei valttdma-
tonta, ettd vastaantulijat lisdavat tarkkaavaisuutta, ja erityisesti oheislaittei-
den kaytdsta johtuvia ajautumisia ei siksi esiinny yhta paljon. Toisaalta ku-
vitteellinen tilanne voi helpommin tayttda vaarallisuuden kriteerin kuin jo
omakohtaisesti koettu. Kuitenkin kannattaa panna merkille vastaajien arvi-
oima vaaran suuri mahdollisuus.

Ajautumisten kokonaismaaran lisaksi vastaajia pyydettiin kuvailemaan yksi-
tyiskohtaisesti (pddosin strukturoituna kyselynd) vaarallisin heille sattunut
ajautuminen. Naista tarkemmin kuvailluista vaarallisimmista ajautumisista
tapahtui paivanvalossa 68 %, hamarassa 17 %, pimeassa valaistulla tiella 3
% ja valaisemattomalla tielld 12 %. S&aa oli 61 %:ssa tapauksista hyva,
29:ssa kohtalainen, 6 %:ssa huono ja 3 %:ssa erittdin huono. Ajautuminen
tapahtui suoralla 59 %:ssa tapauksista, vasemmassa kaarteessa 17 %:ssa
ja oikeaan kaartuvassa 24 %:ssa. Tien raportoitiin olleen tasainen 77 %:ssa
tapauksista, alaspain viettava 14 %:ssa tapauksista ja ylamaki 9 %:ssa ta-
pauksista.

Suoralla tielld (71 %) ajautumisen syy oli vireystasoon liittyva tekija suhteelli-
sesti useammin kuin huomio auton sisalla (57 %) tai tie- tai muut ulkoiset
olosuhteet (55 %) (p=0,013). Sen sijaan oikean- ja vasemmanpuoleisissa
kaarteissa ajautumiset eivat poikenneet toisistaan syytekijan suhteen.
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4.2.1.1 Ajautumisen yleisyys

Vain 12 vastaajaa (0,4 %) ilmoitti, ettei ollut ajanut autoa lainkaan viimeisten
12 kuukauden aikana, ja lisaksi 280 (8,6 %) oli jattanyt ko. kohdan vastaa-
matta. Jalkimmaisissa oli kuitenkin jopa keskimaaraistda enemman kuljetta-
jia, joille oli sattunut erilaisia asioita liikenteessa viimeisten 12 kk:n aikana,
joten valtaosa heistd todennakoisesti oli ajanut autoa. Koko otoksessa
“ajamattomia” kuljettajia arvioitiin alun perin olevan huomattava maara, jopa
30 %', joten on ilmeista, etti ne jotka eivat ole ajaneet autoa tai esim. ovat
jo lopettaneet kokonaan autolla ajamisen eivat ole mydskaan innostuneet
vastaamaan tallaiseen kyselyyn. Autoa ajaneiden keskimaarainen vuosisuo-
rite oli 14081 km.

Vuotuisen (viimeisten 12 kk:n) ajomaaran lisaksi kysyttiin prosenttiskaalalla
(10 %:n portaissa) ajamisen jakautumista kesa- ja talviajan valille samoin
kuin paatieverkolla ajamisen osuutta kaikista ajokilometreistd. Naiden pe-
rusteella estimoitu keskimaarainen ajomaara paatieverkolla oli talviaikana
3886 km ja kesaaikana 4140 km (yhteensa 8026 km), kun mukaan ei lasket-
tu niita, jotka eivat olleet ajaneet olenkaan tai ilmoittaneet ajamisen maaraa
viimeisen vuoden aikana.

Tassa 2957 kuljettajan joukossa vasemmalle kaistalle oli ajautunut 294 kul-
jettajaa ja ajautumisia oli keskimaarin 0,25 kuljettajaa kohti eli 31,5 kertaa
miljoonaa ajokilometrig kohti.

Olosuhteet eriteltiin tarkemmin ainoastaan vaarallisimman ajautumisen koh-
dalla, joskin on huomattava, ettd 42 % vastaajista raportoi (tai muisti) vain
yhden ajautumisen, 33 % kaksi ajautumista ja 25 % 3 tai useampia. Naista
estimoitiin ajautumisten esiintyvyys erikseen kesa- ja talviaikana.

Paatieverkolla vaarallisimpia ajautumisia sattui kesdaikaan 2,4 %:lle vastaa-
jista ja talviaikaan 7,5 %:lle, josta voidaan laskea, ettd vasemmalle kaistalle
ajauduttiin kesélld 14,5 kertaa ja talvella 48,3 kertaa miljoonaa (pé&étiellé)
ajettua kilometria kohti. Talvella ajaudutaan siis taman aineiston perusteella
n. 3 kertaa useammin vastaantulevien kaistalle paatieverkolla.

Nama ovat tietysti vain karkeita estimaatteja, koska myds vuodenaikaerot
ovat huomattavat maan eri osissa ja vastaajien kasitykset ja muistikuvat voi-
vat vaihdella paljon. Tassa analyysissa lahtokohdaksi oletettiin 6 kk:n jaksot
huhti-syyskuu ja loka-maaliskuu, ajomaarien jakautumat kysyttiin suoraan
kesa- vs. talviaikana ja ajautumisen ajankohdat kuukausina. Jos vastaajat
eivat muistaneet kuukautta, kysyttin vuodenaika (kevat/kesa/syksy/talvi),
josta talvi koodattiin aina talveksi, kesa aina kesaksi, ja kevat ja syksy tal-
veksi, jos vastaajalla oli talvirenkaat ajautumisen tapahtuessa. Kasite paa-
tieverkko ei mydskaan ole yksiselitteinen kasite kaikille kuljettajille.

4.2.2 Toinen otos

Ensimmainen otos keskittyi vasemmalle kaistalle ajautumisiin ja niiden syi-
den ja olosuhteiden selvittamiseen. Oikealle ajautumisten syita sen sijaan ei

'® Ove Knekt, Ajoneuvohallintokeskus, lokakuu 2002
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kysytty, vaikkakin kyselyn loppupuolella kysyttiin lyhyesti reunaviivan yli ja
paallysteelta pois soralle ajautumisten maaraa. Toiseksi siina ei - epahuomi-
ossa - kysytty tien poikkileikkausta. Siksi kesakuussa 2003 suoritettiin toi-
nen, lyhyempi kysely, jossa nama puutteet korjattiin. Kyselyssa oli kaksi
identtista sivua erikseen vasemmalle ja erikseen oikealle (pois paallysteeltad)
ajautumisia koskevat, ja ne jarjestettiin puolessa kyselyista niin ettd vasem-
malle ajautumiset olivat ensin ja puolessa niin ettd oikealle ajautumista kos-
keva sivu oli ensin. Ajautumisten syita kysyttiin talla kertaa kokonaan struk-
turoidusti — perustuen ensimmaisen otoksen vastauksiin — ja vastaajia pyy-
dettiin merkitsemaan kaikki ajautumiseen vaikuttaneet syyt. Kyselyyn liitettiin

myds yksinkertaiset kuvat eri tietyypeista (kuva 14).
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Kuva 14. Kyselyssé kéytetyt tietyypit.

Kahdentuhannen ajokortinhaltijan satunnaisotoksesta vastasi kyselyyn 745
(vastausprosentti 37,8 %, kun ulkomailla asuvat poistettiin). Heistd autoa
ajaneiden keskimaarainen vuosisuorite oli 13702 km. Jos arvioidaan edelli-
sen otoksen perusteella, ettd vastaajat ajavat 57 % suoritteesta paatiever-
kolla, miljoonaa ajokilometria kohti ajauduttiin paatieverkolla tdssa otoksessa
vasemmalle vastaantulijoiden kaistalle 25,8 kertaa ja oikealle pois pé&éllys-
teeltd 21,3 kertaa. Ajautumisista vasemmalle oli 59,4 % sellaisia, etta ne pe-
Iastyttivat vastaajan, kun oikealle pois paallysteelta ajautumisista oli tallaisia
73,3 %.

Vasemmalle ajautumisista 91 % oli tapahtunut tavallisella kaksikaistaisella
tiella, 4 % leveapientareisella, 5 % levedkaistatiella eika yhtdan ohituskaista-
tielld. Oikealle ajautumisista vastaavasti 86 % oli tapahtunut tavallisella tiell3,
7 % leveapientareisella, ja 4 % leveakaistatiellda samoin kuin 4 % ohituskais-
tatiella.

4.2.3 Miksi ajaudutaan vasemmalle kaistalle?

Taulukoissa 6 ja 7 on esitetty vastaajien ilmoittamat syyt siihen, miksi he
ajautuivat vasemmalle kaistalle ja toisen otoksen kohdalta (taulukko 7) myos
paallysteelta pois ajautumisen syyt. Kyselyt ja niiden kasittely olivat hieman
erilaiset. Ensimmaisessa kaytettiin hyvaksi seka joitakin strukturoituja kysy-
myksia etta avovastauksia, ja tutkija maaritteli kussakin tapauksessa keskei-
sen ajautumisen syy. Toiseen otokseen kerattiin naista syista kaikki keskei-
set ja muodostettiin strukturoitu syykysely, johon tosin oli mahdollista myo6s
lisata muita kohtia avovastauksena. Jalkimmaisessa kyselyssa (taulukko 7)
vastaajat saivat myds esittaa useita syita ajautumiselleen.

Taulukossa 6 on myos eritelty erikseen ne tapaukset joissa vastaaja oli pe-
lastynyt, koska niiden ajateltiin kuvaavan ainakin hetkellista tilanteen hallin-
nan (subjektiivista) menetysta. Lisaksi erotettiin erikseen kesa- ja talvikau-
det.
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Taulukko 6. Vasemmalle ajautumisten syyt otoksessa 1: erikseen ne joissa kuljet-
taja oli peléstynyt, kaikki, ja kesé ja talvi erikseen. Kaikki luvut ovat
prosenttilukuja (osuus kaikista ajautumisista).

Ajautumisen syy Pelastynyt Kaikki
(%)

kesd talvi yhteensd kesd talvi yhteensa

Vireystaso 23 24 23 27 22 25

- vasymys 20 15 17 21 16 19

- keskittymisen 3 9 6 6 6 6
herpaantuminen

Huomio auton 49 37 42 43 38 42

sisalla

- soittimen saately 8 17 13 15 16 16

- matkapuhelimen 15 7 10 13 6 10
kaytto

- keskustelu 3 2 2 2 5 4

- huomio lapsissa 15 4 5 3 2 3

- muun asian 18 7 12 10 9 9
tekeminen

Huomio auton 10 5 12 4 8

ulkopuolella

- katse muualla 10 5 12 4 8

Huonoon nikyvyyteen 8 2 5 5 1 4

liittyvat asiat

- huono nakyvyys 8 2 5 4 1 3

- huono nako 1 1

Tiehen tai ulkoisiin olo- 10 37 24 9 27 19

suhteisiin liittyvat

- tien liukkaus 5 28 17 2 19 11

- muut tiehen tai 5 7 6 5 5 5

ulkoisiin olosuht. liittyvat

- vaistaminen (hirven 2 1 2 3 3
tai kulkuneuvon)

Oma virhe 3 1 3 3 4

- gjo- tai muu virhe 3 1 3 2 3

- lilan suuri nopeus 1 1

Vireystaso, kun mukaan lasketaan vasymykseen, torkahtamiseen ja keskit-
tymisen herpaantumiseen liittyvat tilanteet, selittda noin neljanneksen kaikis-
ta ajautumisista samalla tavalla kesalla ja talvella. Tama nayttaisi olevan ris-
tiriidassa tutkijalautakuntien syymaarittelyn kanssa, jossa nukahtaminen tai
vasymys on varsin harvoin maaritelty syytekijaksi tai avaintapahtumaksi tal-
viajan kohtaamisonnettomuuksissa.
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Taulukko 7.  Vasemmalle kaistalle ja pois tieltd ajautumisen syyt otoksessa 2.
Kaikki luvut ovat prosenttilukuja (osuus kaikista ilmoitetuista syista).

Ajautumisen syy (%) vasemmalle oikealle
kaistalle pois paillysteelta
ajautumiset ajautumiset
Vireystaso 35 34
- vasymys 12 9
- torkahtaminen 3 5
- keskittymisen 20 20
herpaantuminen
Huomio auton siséalla 21 23
- keskustelu kyydissa- 4 9
olijan kanssa
- keskustelu matka- 1 1
puhelimessa
- matkapuhelimen 1 2
kayttdé muuten,
- radion tai soittimen 13 7
sdatadminen
- muu tekeminen 2 4
autossa
Huomio auton ulkopuolella 7 6
- huomion kiinnittaminen
johonkin kohteeseen auton ul- 7 6
kopuolella
Huonoon nakyvyyteen 4 3
liittyvat asiat
- huono nakyvyys 4 3
Tiehen tai ulkoisiin olosuhtei- 26 31
siin liittyvat
- liukas keli 9 4,5
- tien epatasaisuus tai 7 11
muu tiehen liittyva
tekija
- muu ajoneuvo tai 2 7
tienkayttaja
- hirvi tai muu elain 3 4
- muu 7 4.5
Oma virhe 7 3
- liian suuri nopeus 7 3

Toisessa otoksessa vireystason osuus on selvasti suurempi, noin 35 % seka
vasemmalle ettd oikealle ajautuneista. Tassa on kuitenkin huomattava, etta
keskittymisen herpaantuminen on selvasti suurempi toisessa otoksessa, ja
on tietysti selvada ettd strukturoidussa kyselyssa, jossa voi merkitd useita
kohtia, keskittymisen herpaantuminen on helppo merkitd yhdeksi tekijaksi.
Toisaalta ensimmaisessa otoksessa oli erityisesti kysymys, kuinka paljon
vasymys vaikutti mielestanne ajautumiseen. 26 % ilmoitti sen vaikuttaneen
jonkin verran, 7 % paljon ja 1 % ilmoitti torkahtaneensa hetkeksi, eli kaikki-
aan 34 % ilmaisi, ettd vasymys vaikutti. Tama onkin tarkalleen sama maara
kuin vireystasoon liittyvien vastausten osuus yhteensa toisessa otoksessa.
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Huomion kiinnittdminen auton sisédlle on vasymyksen lisdksi toinen suuri
ajautumisia selittdva tekija, ensimmaisessa kyselyssa jopa n. 40 %:n osuu-
dellaan. Radion tai soittimen saately, matkapuhelimen kaytto tai muun asian
tekeminen autossa selittavat naista kolme neljdsosaa, ja keskustelu ja erityi-
sesti mainittu huomion kiinnittdminen lapsiin jaavat suhteellisen vahaisiksi.
Toisen otoksen strukturoidussa kyselyssa huomion kiinnittdminen auton si-
salla oli mainittu selvasti harvemmin. Radion tai soittimen saately oli selvasti
suurin ryhma, kun taas matkapuhelimen kayttd oli huomattavasti harvinai-
sempaa tassa otoksessa.

Kolmas suuri syytekijaryhma liittyy tiehen tai ulkoisiin olosuhteisiin. Tien liuk-
kaus yksin selittdd talviaikana parisenkymmenta prosenttia ajautumisista,
mutta vielda enemman pelastyttaneista tapahtumista. Tien epatasaisuus tai
muu tiehen liittyva tekija esiintyy myds verrattain usein toisessa otoksessa,
kun vastaajat saivat luetella useita tapahtumaan liittyvia tekijoita.

Omaa ajovirhetta tai liian suurta nopeutta ei juurikaan tunnusteta keskeiseksi
syyksi ajautumiseen (otos 1), mutta kuitenkin liilan suuri nopeus on myo6ta-
vaikuttava tekija lahes 10 %:ssa vasemmalle ajautumisista otoksessa 1.

Tarkastelemme seuraavaksi eri avaintapahtumakategorioiden taustatekijoita
kolmessa paaonnettomuustyypissa.

4.2.4 Ajautumisten taustatekijat

Ajautumisten taustatekijoitd tarkasteltiin logistisilla ja yleisilld lineaarisilla
malleilla, jossa otettiin perustekijat (sukupuoli, ikd ja ajosuorite) huomioon.
Toisin kuin pilottitutkimuksessa, tama riittdvan suuri aineisto, joka selkeasti
kohdistettiin omalta kaistalta ajautumisiin, osoittaa voimakkaan yhteyden
ajomaaran ja ajautumisten valilla. Kuvassa 14 (vasen kuva) on ensin esitetty
riski sille, etta vastaaja on ajautunut vasemmalle tai oikealle (pois paallys-
teeltd) edeltdvien 12 kk:n ajomadaran funktiona. Se osoittaa, ettd riski kas-
vaa, mutta ei kovin nopeasti, ei ollenkaan samassa suhteessa kuin ajomaa-
ra. Kun riskikerroin suhteutetaan ajokokemusryhmittain ajomaaraan, havai-
taan ettd vahan ajaneilla on selvasti suurin riski ja se laskee nopeasti siten,
ettd 30 000—40 000 km ajaneilla se on enaa noin 1/20 osa alle 1 000 km
ajaneiden riskista. Voidaan siis sanoa, etta seka ajomaara (altistus) etta ajo-
kokemus vaikuttavat kaistalta ulos ajautumiseen.
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ajautui vasemmalle

ajautui vasemmall

ajautui oikealle ajautui oikealle

0 . . . . . . pois paallysteelta . . . . - pois paallysteeltd
o8 2 7 8 & T S < % 7 S S
%, %, %, % 0000 0000 0000 0000 % %, 0000 0000 0000 0000 0000 0000
ajomaara ed. 12 kk:n aikana ajoméara ed. 12 kk:n aikana
Kuva 14. (a) Ajautumisen riski ajoméaérén funktiona (alle 1000 km/v = 1) ja (b)

Suhteutettuna ajoméaéréén (alle 1000 km/v ajaneet = 1).

Ikd on myds erittain voimakas ajautumisten selittaja silloinkin kun kontrolloi-
daan viimeisen vuoden aikana ajettu kilometrimaara (altistus, joka myo6s ku-
vaa ajokokemusta). Kuva 15 esittaa lineaarisista malleista lasketun kaistalta
ajautuneiden osuuden erikseen miehille ja naisille eri ikaryhmissa. Kun ajo-
maara on kontrolloitu, kuviot nayttavat hyvin samanlaisilta, kun vielad otetaan
huomioon, ettd aineistossa yli 75-vuotiaiden naisten maara on niin pieni,
ettei kyseinen estimaatti ole luotettava. Miesten ja naisten valilla ei siis ole
eroja siind, miten usein he ilmoittavat ajautuneensa vastaantulevien kaistal-
le.

Ajautumisen syissa sen sijaan on eroja. Kun vanhemmat ikaluokat yhdiste-
taan luotettavien estimaattien saamiseksi, voidaan kuvassa 15 tarkastella
vastakkaiselle kaistalle ajautumisen syita eri ikaluokissa miehille ja naisille.
Mukaan on otettu kolme keskeista paaryhmaa: huomion kiinnittdminen auton
sisdan (muu), vireystilaan liittyvat asiat (vireys), ja tiehen tai olosuhteisiin liit-
tyvat asiat. Y-akselilla on esitetty ndiden kolmen paakategorian prosent-
tiosuudet (muut kategoriat pois lukien) erikseen miesten ja naisten joukossa.
Hyvin odotetusti nuorissa ikaluokissa aina 55 vuoteen saakka muu tekemi-
nen autossa tai tarkkaavaisuuden suuntaaminen pois ajotehtavasta on suu-
rin rynma, mutta yli 55-vuotiailla sen osuus laskee selvasti. Aivan ilmeisesti
sitd ruvetaan valttamaan. Sitd vastoin vasymykseen ja vireystilaan liittyvat
syyt lisdantyvat selvasti erityisesti naisilla (noin 20 %:sta alle 45-vuctiailla
35-40 %:iin yli 45-vuotiailla). Miehillakin on jonkun verran lisdysta vanhim-
massa ikaluokassa, mutta heillda esiintyy vasymykseen liittyvia ajautumisia
naisia enemman nuorimmissa ikaluokissa, mika heijastaa nuorten miesten
suurempaa riskinottoa ja ajamista vasyneena. Tie- ja sddolosuhteet esiinty-
vat naisilla ajautumisen syyna noin 20 kertaa useammin kuin miehilld, ja
kummallakin sukupuolella niiden osuus nousee jonkin verran ian mukana.
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Kuva 15.

Kuva 16.

Ajautuneiden osuus

0,0

1824 2534 3544 4554 5564 6574

miehet

naiset

Ikaluokka

75-

Vasemmalle kaistalle ajautuneiden osuus eri ikéluokissa erikseen
miehilld ja naisilla, kun viimeisten 12 kk:n ajosuorite on kontrolloitu.
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Vasemmalle kaistalle ajautumisten keskindiset osuudet (%) miehilld
("m”) ja naisilla ("n”) eri ikdluokissa. Mukana huomion kiinnittdminen
muuhun kuin liikenteeseen (auton sisddn:’muu’), vireystilaan liittyvét
tekijat ("vireys”), ja tiehen ja olosuhteisiin liittyvét tekijét (“tie”).
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5 KOHTAAMINEN KAKSIKAISTAISELLA PAATIELLA

Ensimmaisessa osatutkimuksessa kiinnitimme huomiota siihen, ettd paa-
tieverkolla altistus kohtaamisonnettomuuksiin kasvaa kutakuinkin kohtaavien
likennevirtojen tulona, eli likenteen kasvaessa kohtaamisten lukumaara —
kahden ajoneuvon kohtaamisina laskettuna — lisdantyy nopeasti ja siten
myos tilaisuudet sille, ettd inhimilliset virheet johtavat nokkakolariin. Onnet-
tomuusanalyyseissa korostuvat talvella hallinnan menetys ja kesalla nukah-
tamiset, mutta erityisesti kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien kohdalla,
joista usein puuttuu asianomaisten itsensa todistus tilanteesta, kuva saattaa
olla hyvinkin epataydellinen ja jossain maarin vinoutunut. Voidaan muun
muassa kysya, miksi iltapaivalld sattuneet kohtaamisonnettomuudet ovat
kesaaikaan hyvin usein nukahtamisesta johtuneita mutta eivat talvisaikaan.

Kohtaamisonnettomuudet ovat yksiajorataisten paateiden ongelma, ja niilla-
kin niitd voidaan tehokkaasti torjua keskikaiteella. Tien poikkileikkaus vaikut-
taa kuitenkin ajamiseen myos silloin kun keskikaidetta ei ole asennettu, ja on
tarkeata tietda, miten sivusuunnassa kaytettdvissa oleva tila vaikuttaa
kuljettajan toimintaan silloin, kun han kohtaa toisen ajoneuvon. Voimme
olettaa, etta kaytettavissa oleva tila vaikuttaa mm. siihen, miten kuljettajat
varautuvat tai valmistautuvat vastaantulevan kohtaamiseen. Mikali tila on
kapea — esim. 10/7- tai 8/7-teilld, vastaantuleva auto ja erityisesti
vastaantuleva raskas (leved) ajoneuvo saattaa aiheuttaa vaistoliikkeen
oikealle ennen kohtaamista turvamarginaalin lisdamiseksi. Talvella tama
saattaa merkitd vaistamistd jaiselle ja epatasaiselle pinnalle, jopa pois
ajourista, mikad sinansa voi olla hyvin kohtalokasta, koska kuljettaja voi
menettaa autonsa hallinnan. Perinteisella moottoriliikennetiella (12,5/7,5 m)
tama ei ole niin suuri ongelma, jos kunnossapito kattaa myoés pientareet.
Vastaantulevien ajoneuvojen valinen turvamarginaali on kuitenkin
suhteellisen pieni, elleivat kuljettajat vaista selvasti oikealle. Leveakaistateilla
tama turvamarginaali on olennaisesti suurempi, mutta ohittavat ajoneuvot
muuttavat tilanteen kokonaan ja aikaansaavat tilanteita, joissa kohtaavien
ajoneuvojen turvamarginaalit voivat olla aarimmaisen pienia.

Taman tutkimuksen ensimmainen tavoite oli tutkia kuljettajien reaktioita vas-
taantulevaan isoon tai isoon ja pieneen ajoneuvoon erilaisessa tien poikki-
leikkauksessa. Kaiken kaikkiaan 49 koehenkiloa suoritti pitkan ajokokeen
joka kasitti erilaisia tien poikkileikkauksia: perinteisen moottorilikennetien,
levedkaistatien, normaalin 10,5/7,5-poikkileikkauksen sekd ohituskaista-
osuuksia niin omassa kuin vastaantulevien suunnassa. Toisena tavoitteena
oli tutkia, miten kuljettajat reagoivat poikkileikkauksen muutoksiin. Tata var-
ten analysoitiin kuljettajan toiminta kussakin poikkileikkauksen muutostilan-
teessa ja osassa aineistoa sovellettiin myds raportoivan ajamisen menetel-
maa, jossa kuljettajia pyydettiin (viimeisilla ajokerroilla) raportoimaan kaikki
olennainen ajamiseen ja tiehen liittyva. Talla pyrittiin selvittdmaan, kuinka he
kiinnittavat huomiota poikkileikkauksen vaihtumiseen.

Voidaan olettaa, ettd kun ajokokemus yleensa ja erityisesti kokemus erilai-
sista tien poikkileikkauksesta (tietyypeistd) kasvaa riittavasti, tien muutoksiin
ei yleensa kiinniteta juurikaan huomiota vaan kuljettajan toiminnan ohjaus —
myads siirtyminen tietyypilta toiselle - tapahtuu jokseenkin automaattisesti, ts.
se ei kuormita, ei vaadi erityistd keskittymista, eika tuota tyypillisesti mitaan
ongelmia.
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5.1 Menetelma

Koe suoritettiin kenttdkokeena, jossa koehenkil6t ajoivat liikennetutkimusyk-
sikdn instrumentoitua autoa, josta talletettiin keskeiset ajokayttaytymismitat.
Lisaksi kaytettiin fysiologisia mittareita I&hinna kuormituksen ja vireystason
mittaamiseen

5.2 Koetie

Kokeen suorituspaikaksi valittiin valtatie 7 Porvoon ja Siltakylan valinen
osuus, jolla esiintyvat kaytanndssa keskeiset tietyypit, perinteinen moottori-
likennetie, lyhyt moottoritieosuus, levedkaistatie, normaali 10,5/7,5-
poikkileikkaus seka talle rakennetut ohituskaistat kumpaankin suuntaan (ks.
kuva 17). Porvoon ja Koskenkylan vali oli koesarjan alkuvaiheessa vanhaa
moottoriliikennetieta, jota tietydmaat alkoivat kuitenkin kasvavasti hairita, ja
se valmistui koesarjan edetessd moottoritieksi, joka loppuvaiheessa ulottui
yhtendisena Porvoosta Koskenkylaan saakka. Moottoritien jalkeen Kosken-
kylastd eteenpdin valtatie 7:11& on levedkaistatietd 10,5 kilometria, le-
veapiennartietd 5,2 kilometrid, ja normaalia maantieta ohituskaistoineen 25,1
kilometria Siltakylan littymaan. Kumpaankin ajosuuntaan on kaksi ohitus-
kaistaa jotka vuorottelevat ajosuunnittain (ensimmainen Pyhtaalle pain 1,7
km, toinen ajosuunnassa Pyhtaalle pain 1,3 km, ensimmainen ajosuunnassa
Pyhtaalta pain 1,5 km ja toinen Pyhtaalta pain 1,5 km).

5.3 Koehenkilot

Koehenkilitd oli kaikkiaan 49, 18 naista ja 31 miestd, ja he jakautuivat eri
ikaryhmiin siten, ettd 18-30 -vuotiaita oli 24, 31-55 -vuotiaita oli 9 ja yli 55-
vuotiaita oli 16. Ajokokemus vaihteli siten, ettd 6 koehenkiléa oli elamansa
aikana ajanut vahemman kuin 10 000 km, 8 vdhemman kuin 100 000 ja lo-
put 35 olivat ajaneet yli 100 000 km eli olivat suhteellisen kokeneita koehen-
kiloita.
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ohituskaista ohitus- KOTKA
(Porvoo-Kotka) kaista
levea- levea-
mOOt-:  ajstatie piennar-
toritie tie normaali D,

tie

START KOSKENKYLA
Kuva 17. Kokeen kaaviokuva. (Numerot viittaavat tutkimuksessa kéytettyihin
tietyyppikoodeihin.)

5.4 Kokeen kulku

Koesarja aloitettiin  kesalld 2000, sitd jatkettin vuoden 2001 loka-
marraskuussa ja talvimittaukset suoritettiin kevattalvella 2002. Koehenkild
saapui psykologian laitoksen liikennetutkimusyksikkoon vuoden 2000 ja
2001 koeajoissa aamupaivalla ja vuoden 2002 talvimittauksilla puolenpéaivan
aikaan. Koehenkildille ei kerrottu koeajon tarkoitusta. Koehenkil6t tayttivat
taustatietolomakkeen ja heille suoritettiin standardinakotestit (koehenkilon
nadn tarkkuus, nakdkenttd, kontrastiherkkyys). Sen jalkeen kiinnitettiin fysio-
logisissa mittauksissa tarvittavat elektrodit (EKG, EEG ja EOG). Kokeen
valmistelutoimenpiteisiin kului aikaa hieman yli tunti. Alkuvalmisteluiden jal-
keen vietettiin kahvitauko jolloin koehenkildlle selitettiin koepaivan kulku
alustavasti, ei kuitenkaan tutkimuksen tavoitteista.

Varsinainen koeajo alkoi psykologian laitoksen pihalta Kruunuhaasta, Meri-
tullinkatu 1:std. Koeajo suoritettiin Liikkennetutkimusyksikdn instrumentoidulla
tutkimusautolla. Ajaessaan ensin Porvooseen koehenkil6t tottuivat autoon.
Vapaa keskustelu kokeenjohtajan kanssa oli talléin sallittu. Varsinaisen Por-
voosta alkavan koeajon aikana keskustelu rajattiin minimiin ja se koski vain
kokeen kannalta valttdmattomia ohjeita. Varsinainen koeajo (ks. kuva 17)
alkoi vuoden 2000 ja 2001 koeajoissa Porvoossa siind kohdin, missa moot-
toritie vaihtui vanhaksi moottorilikennetieksi. Vuoden 2002 talviajoissa koe-
ajo aloitettiin Koskenkylasta moottoritien vaihduttua leveakaistatieksi. (Tahan
mennessa matkaa oli kertynyt 74 kilometrid.) Vuoden 2002 talviajoihin otet-
tiin mukaan myo6s ns. raportointiosuudet. Koehenkilon kertomus tallentui
videonauhalle, johon myos talletettiin kolme kamerakuvaa (kaksi kameraa
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kuvasi tietd menosuuntaan ja yksi kuljettajan kasvoja) ja auton hallintalait-
teistosta tallennetut tiedot (kuva 18).
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Kuva 18. Koehenkilo talvisella valtatie 7:1l& - Instrumentoidun auton mittaus-
tulokset myd6s kuvassa nékyvissa.

Vuosien 2000 ja 2001 koesarjoissa Koskenkylan ja Siltakylan valia ajettiin
yhteensa nelja kertaa, eli kaksi kertaa edestakaisin (ks. kuva 17). Nain halut-
tiin varmistaa, ettd kohtaamisia eri poikkileikkauksista tuli riittdva maara ja
eliminoida ajosuunnan vaikutus tuloksiin. Talvimittauksissa vuonna 2002
mukaan liitettiin myds pimean ajamisen osuus, jolloin Koskenkylan ja Silta-
kylan valia ajettiin yhteensa kuusi kertaa, joista kolme valoisana ja kolme
pimeana aikana. Valoisan ajan osuuden jalkeen pidettiin ruokatauko, ja odo-
teltiin kaikessa rauhassa pimean laskeutumista.

Ensimmainen koeosuus alkoi Koskenkylastd paattyen Siltakylan liittyman
kohdalla (40,2 km), missa kaannyttiin ympari ja lahdettiin ajamaan takaisin
Koskenkylaa kohti. Toinen yhdensuuntainen ajo paattyi Koskenkylassa le-
vedkaistatien loputtua. Koskenkylan liittyman kohdalla kaannyttiin takaisin
Kotkaa kohti. Kolmas yhdensuuntainen ajo (43km) alkoi jalleen leveakaista-
tien alusta ja ulottui Pyhtdan motellille saakka. Talldin aikaa oli kertynyt jo
reilusti yli kaksi tuntia. Pyhtdan motellilla pidettiin ruokatauko, jolloin koehen-
kil6ille tarjottiin ateria ja he tayttivat myos noin puoli tuntia kestavan kysely-
lomakkeen. Tauko kesti keskimaarin puolitoista tuntia. Vuoden 2000 ja 2001
koeajoissa ruokatauon jalkeen ajettiin takaisin Helsinkiin pain, ja koeajo
paattyi Porvoossa moottoritien alettua. Koe paattyi kokonaisuudessaan
yleensa iltapaivalla noin kello 15-16 ja kilometreja kertyi yhteensa noin 320.
Aikaa koehenkildn saapumisesta liikennetutkimusyksikkéon kului vuosien
2000 ja 2001 koeajoissa 7-9 tuntia.

Vuoden 2002 talvikokeissa ruokatauon jalkeen alkoi ensimmainen pimean
ajon osuus, joka paattyi valoisan ajon tapaan Koskenkyldssd moottoritien
alettua. Koskenkylassa kaannyttiin jalleen ympari ja toinen pimean lenkki
Koskenkylasta ulottui Siltakylan liittymaan asti, missad kaannyttiin jalleen ym-
pari. Siltakylan liittymasta ajettiin kolmas pimean ajon lenkki jalleen Kosken-
kylaan moottoritien alkuun, missa varsinainen koeajo paattyi. Matkaa jatket-
tiin moottoritieta Helsinkiin pysahtymatta. Koeajot talvikoesarjassa paattyivat
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yleensa iltakymmenen aikaan jolloin ajokilometreja oli kertynyt kokonaisuu-
dessaan noin 410. Liikennetutkimusyksikdssa irrotettiin elektrodit ja koehen-
kild oli sen jalkeen vapaa lahtemaan kotiin. Kaiken kaikkiaan talvikoeajossa
kului aikaa 8-10 tuntia riippuen ajonopeudesta ja ruokatauon pituudesta.

Kokeenjohtaja tallensi koehenkilon huomaamatta mittaustietokoneelle jokai-
sen vastaantulijan kohtaamishetken (raskas ajoneuvo ja henkildauto eri
koodilla). Myos eri tietyyppien vaihtumiskohdat, edelld ajavan auton perassa
ajaminen, omat ohitukset sekd poikkeavat kohtaamistilanteet mm. risteys-
alueilla rekisterditiin koehenkildén huomaamatta.

5.5 Tulokset

5.5.1 Tulosanalyysi

Tulosanalyysia varten yhdistettiin aluksi instrumentoidun auton tietokonee-
seen keratyt tiedot (hallintalaitteista, nopeuksista ja kokeenjohtajan rekiste-
réinneistd) fysiologisiin signaaleihin, jotka rekisteréitiin erilliseen datan ke-
ruujarjestelmaan (EMBLA, Flaga Ltd.). Syketaajuustieto (2 lyénnin intervalli)
liitettiin jokaiseen 10 Hz:n taajuudella mitattuun autotietotietueeseen. Vireys-
tason mittaamiseksi kallon pinnalta (keskiviivalta - Cz) rekisteréity EEG suo-
datettiin (4-15 Hz) ja laskettiin taajuuskaistan 4-12 Hz (alpha + theta) ampli-
tudi, joka 30 sekunnin jaksoissa lisattiin vastaavaan synkronoituun auto-
tiedostoon.

5.5.2 Nopeudet ja fysiologiset mitat eri teilla ja kohdattaessa
vastaantulija

Vastaantulevan ajoneuvon vaikutusta kuljettajan toimintaan tutkittiin kahdella
tavalla. Toisaalta tahdistettiin kayttaytymis- ja fysiologiset mitat kohtaamis-
hetkeen siten, etta voitiin tarkastella lahestyvan kohtaamisen vaikutuksia,
toisaalta keskiarvoistettiin kuljettajan kayttaytymis- ja fysiologisia mittoja tar-
kalleen kohtaamishetkelle laskemalla kohtaamiset erityyppisilla teilld yhteen.

Tulokset osoittavat. ettd keskimaarainen syke kohtaamishetkellda on kaikilla
teilla pimealla selvasti korkeampi kuin valoisalla, mutta kuitenkin ohituskais-
talla pimedlla selvasti muita suurempi ohituskaistaosuuksilla (kuva 19). Kui-
tenkaan kohtaavan ajoneuvon koko ei vaikuttanut johdonmukaisesti kaikilla
tietyypeilla kuljettajan sykkeeseen.
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Kuva 19. Koehenkilbiden keskim&érainen syke kohdattaessa toinen ajoneuvo

eri tietyypeillé valoisalla ja pime&ssa.

Kuva 20 osoittaa, ettd kohtaavan kuorma- ja henkiléauton valinen ero nakyy
vain ohituskaistaosuuksilla. Tama johtunee yksinkertaisesti siita, etta valtatie
7:11a esiintyy paljon jonon muodostusta ja eri autotyyppien vaikutukset ovat
varsin sekoittuneet.
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tietyyppi

Kuva 20. Koehenkilbiden keskiméaérdinen syke kohdattaessa raskas ajoneuvo
(ka) tai henkilbauto (ha) eri tyyppisillé teill.
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Seuraavaksi analysoitiin erikseen ne tilanteet, joissa tutkittava kohtaa joko
yksinaisen tai jonoa johtavan henkil6- tai kuorma-auton. Kriteerina oli se, et-
ta edellisesta kohtaamisesta oli kulunut vahintadan 16 s. Tutkittavan syketaa-
juus maariteltiin ajalle 9-12 s ennen kohtaamista ("vapaa tilanne") ja koh-
taamishetkella -1 - +1 s kohtaamisesta. Kuva 21 osoittaa sykemuutosta pro-
sentteina vapaasta tilanteesta kohtaamishetkeen.
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Kuva 21. Sykemuutos prosenteissa (100 % =ei muutosta) kohdattaessa raskas

ajoneuvo (ka) tai henkilbauto (ha) eri tietyypeilléd verrattuna vapaa-
seen tilanteeseen n. 10 sekuntia ennen kohtaamista.

Muutos syketaajuudessa oli kaikilla tietyypeillda johdonmukainen, joskaan ei
kovin suuri kasvu, vajaa 1 % kohdattaessa henkildauto ja 1,5 % kohdattaes-
sa raskas ajoneuvo, ja se oli jonkin verran suurempi moottoriliikennetiella
kuin levedkaistatielld tai normaalipoikkileikkauksessa. Verrattuna pimea- ja
valoisan ajan jopa 10 %:n eroon syketaajuudessa vastaantulevan vaikutus
on suhteellisen vahainen.

5.5.3 Ajokayttaytyminen

Seuraavaksi tarkasteltin kohtaavan ajoneuvon vaikutusta tutkittavien ajo-
kayttaytymiseen niissa tapauksissa, joissa kohtaavien ajoneuvojen etaisyys
oli vahintdan 10 s. Aineisto rajattiin vahintaan 60 km/h:n nopeuksiin (tilanne
kunkin jakson alkaessa), joskin taman rajan ylapuolellakin oli jonkin verran
tapauksia, joissa kuljettaja oli todennakdisesti kiihdyttamassa esim. kaannyt-
tydan kaantopisteestd. Kuitenkaan rajaa ei voitu laittaa kovin ylés, koska
erityisesti huonoissa saaolosuhteissa jotkut kokemattomat koehenkilét saat-
toivat tilapaisesti ajaa varsin hitaastikin. Kaiken kaikkiaan tallaisia kohtaami-
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sia oli aineistossa 10237, kun mukaan laskettiin vain paatietyypit eli mootto-
rilikennetie, levedkaistatie ja normaali poikkileikkaus seka ohituskaistaosuu-
det kumpaankin suuntaan.'®

Kaikki analyysit tehtiin erikseen kesaaineistoille (2000-2001) ja talviaineis-
toille (2002). Jalkimmaisessa oli kaytdssa talvinopeusrajoitukset ja toiseksi
vain siind aineistossa oli mukana pimeaajo-osuus.

Kesaaineistoa tarkasteltaessa havaittiin, etta tietyyppien valilld on selkea ero
siten, ettd nopeus laskee kohdattaessa noin 0,5-1 km/h muilla tietyypeilla,
mutta ohituskaistaosuuksilla kasvaa noin 1 km/h, varsin yllattavasti seka sil-
loin, kun ohituskaista on omaan suuntaan kuin silloin, kun se on vastaantu-
levaan suuntaan. Tama ero tietyyppien valilla on erittdin merkitseva
(P<0,001)". Kun ohituskaistaosuudet jatettiin pois analyyseista, erot tieosien
valilla eivat kesaaineistoissa olleet merkitsevia.

Kesaaineistossa tie tai vastaantulijan tyyppi eivat vaikuta erikseen eivatka
yhdessa nopeuksien saatelyyn kohdattaessa vastaantulija. Edes kaasupol-
kimen kaytossa ei voida havaita tallaisia systemaattisia vaikutuksia. Sen si-
jaan tutkittavat vaistavat — hyvin odotetusti — kohtaavia raskaita ajoneuvoja
enemman kuin henkildautoja, mikd voidaan nédhda ohjauspydran suuntakul-
masta (P=0,001). Tielld on marginaalinen vaikutus (P=0,089) mutta eri teilla
ei reagoida erilaisiin vastaantulijoihin eri tavoin, vaikkakin koehenkildiden va-
lild on jalleen marginaalisia eroja siind, miten he vaistavat erilaisia vastaan-
tulijoita (P=0,084). Koehenkildiden valillda on myds hyvin selvid (ja erittain
merkitsevia P=0,06) eroja syketaajuudessa vastaantulijan lahestyessa. Koe-
henkildt kokevat selvasti vastaantulevan lahestymisen eri tavalla: heidan va-
lildan on selvia eroja syketaajuusmuutoksessa (P=0,006), ja se nayttaa ole-
van jossain maarin riippuvainen tiestd (P=0,052) mutta vield selvemmin tien
ja vastaantulijan yhdysvaikutuksesta (P=0,005).

Talviajan aineistossa vastaantulijan tyypin vaikutus syketaajuuteen on sel-
vasti suurempi kuin kesdaikana. Vastaantulijan vaikutus kohtaamistilantees-
sa on marginaalisesti merkitsevaa (iso ajoneuvo vaikuttaa enemman,;
P=0,088), samoin kuin pimeyden (P=0,065). Naillda on myés marginaalinen
yhdysvaikutus ajonopeuteen tai nopeuden muutokseen kohtaamistilantees-
sa (P=0,088). Sen sijaan kolmen perustietyypin valilla ei ole eroja. Vaistoliik-
keessa nayttaisi olevan talviajan aineistossa eroja vain koehenkildiden valilla
siten, ettd kokemattomat vaistavat enemman (P=0,046). Kuten edella todet-
tiin, pimeys vaikuttaa erittdin voimakkaasti kuormitukseen — mitattuna syke-
taajuudella — ja tdma ero on hyvin selva myds eri teiden valilla, mutta jossain
maarin vastoin odotuksia pimeydelld ja tietyypilld ei ole yhdysvaikutusta sy-
ketaajuuteen kohtaamistilanteissa eli vastaantulevan auton aiheuttama
kuormitus ei nayta olevan tilanteesta riippuvainen.

Valitettavasti eri kokeenjohtajat noudattivat moottoritieosuudella hivenen eri menettelytapaa eli kaik-
kia vastaantulijoita ei koodattu moottoritieosuuksilla aineistoon, ja sen takia ne jouduttiin jattdmaan
pois tarkastelun ulkopuolelle.

Kaikissa tapauksissa kaytettiin yleisia lineaarisia malleja, joissa etdisyys vastaantulevasta - 1 s aske-
lin - oli toistomittausmuuttuja ja tietyyppi, vastaantulijan tyyppi ja koehenkild riippumattomia muuttujia.
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5.6 Tietyypin muutos

Kaikkia mahdollisia tietyypin muutoksia tarkasteltiin 30 sekunnin jaksoissa
ennen ja jalkeen muutoksen. Analyysit suoritettiin erikseen paivamittauksille
(kaikki koehenkilét mukana) ja paivanvalo/pimeéd — vertailuina, joissa muka-
na oli ainoastaan talven 2002 11 koehenkiléa. ™®

Kaikki tietyypin muutosten vaikutukset testattiin ensin yleisilla lineaarisilla
malleilla, joissa syketaajuudet ja nopeudet (tai muut kayttaytymismitat) oli
ensin keskiarvoistettu 5 s jaksoille ennen ja jalkeen tietyypin vaihtumisen
(yhteensa 12 jaksoa, 30 s ennen ja jalkeen muutoksen), ja naita keskiarvoja
kasiteltiin riippuvina muuttujina. Havaintomatriisissa oli jokaisen koehenkilén
jokainen tilanne jossa tietyyppi vaihtui, mutta yksinkertaisuuden vuoksi kui-
tenkin koehenkildiden sisaiset toistomittaukset kasiteltiin riippumattomina, ja
koehenkild oli mallissa yhtena luokitteluperusteena. Mallit laskettiin erikseen
erityyppisille ohituskaistaosuuksille (ohituskaista omassa ja vastakkaisessa
suunnassa) tai erityyppisten ohituskaistaosuuksien alkamisille ja loppumisil-
le, ja toisaalta muille tieosan muutoksille. Valitettavasti moottoritiemuutoksia
oli aineistossa hyvin vahan, koska Porvoon ja Koskenkylan valisen tiety6-
maan eteneminen muutti tilannetta tutkimuksen kuluessa.

Mikaan tietyypin muutos ei vaikuttanut koehenkildiden vireystilaan mitattuna
alpha/theta-aktiviteetilla. Sen sijaan saatoimme todeta voimakkaita muutok-
sia syketaajuudessa erityisesti ohituskaistatielle tultaessa, mika osittain kor-
reloi nopeusmuutosten kanssa. Kuvassa 22 on esitetty nopeus ja syketaa-
juus valoisalla ja pimealla saavuttaessa ohituskaistalle valoisalla ja pimealla
(30 s ennen ja 30 s sen jalkeen, kun omassa suunnassa alkaa ohituskaista).

Tama analyysi koskee talvimittauksia, joissa paikalla oli 80 km/h nopeusra-
joitus. Kaikissa tapauksissa muutos siis koskee tuloa tavalliselta tielta ohi-
tuskaista-alueelle, kuitenkin siten ettd pimealla koehenkildt eivat ohittaneet
juuri kertaakaan ja valoisallakin hyvin harvoin. Kuva osoittaa ensinng, etta
nopeudessa on noin 4 km/h:n suuruinen ero paivanvalon ja pimean valilla ja
syketaajuudessa on huomattava ero valoisalla ja pimealla. Ohituskaista-
osuuden alkaessa nopeus kasvaa selvasti — kaikkiaan noin 4 km/h kutakuin-
kin samalla tavalla valoisalla ja pimealla. Tama ei johdu kaytadnnossa juuri
ollenkaan ohittamisesta, ei ainakaan pimealla. Toiseksi voidaan nahda erit-
tain suuri ero syketaajuudessa. Pimealla syketaajuus on noin 10 % korke-
ampi kuin valoisalla. Valoisaan aikaan syketaajuus noudattelee varsin hyvin
nopeusmuutoksia (r=0,96) ja lahtee kasvuun jonkin verran ennen ohituskais-
tan alkua. Pimeélld sen sijaan syketaajuus on jokseenkin riippumaton no-
peudesta eika kasva ohituskaistaosuudelle tultaessa (r=-0,01).

' Henkilbvaihdoksesta johtuen fysiologisissa mittauksissa oli tavallista enemman “harjoitteluongelmia”,
ja ainoastaan 39:84 49 koehenkildsta voitiin kayttaa analyyseissa.
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Kuvassa 23 on puolestaan vertailtu nopeuksia saavuttaessa ohituskaista-
alueelle eri suunnista, silloin kuin ohituskaista on omassa suunnassa tai vas-

taantulevan suunnassa.
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Valoisalla nopeuden muutos eri suunnissa poikkeaa huomattavasti ja odote-
tusti. Oman suunnan ohituskaistan alkaessa nopeudet kasvavat, osittain joh-
tuen ohittamisesta, mahdollisesti osittain siita etta ohituskaistalla on selvasti
enemman tilaa ja siind on helpompi ajaa suuremmalla nopeudella, ja siksi
ettd mahdollisesti edella olevien ohittaessa tiella tulee enemman tilaa myos
pituussuunnassa ja nopeudet voivat sen takia nousta. Tahan jalkimmaiseen
selitykseen viittaa nopeuden tasaisuus ohituskaistan matkalla. Pimealld no-
peus kasvaa sekd omassa ettd vastakkaisessa suunnassa. Omassa suun-
nassa tahan voi vaikuttaa pituussuunnassa tilan kasvu, kun ohittaminen li-
saantyy edessa ja likenne nopeutuu, mutta vastaantulevan suunnan nopeu-
den kasvua tama ei selitd. Tassa pikemminkin saattaa olla juuri kysymys sii-
ta, ettd ohituskaistaosuudella tiella tuntuu olevan selvasti enemman tilaa ja
pimealla tama vaikutelma on voimakkaampi kuin paivalla jolloin voidaan sel-
vemmin havaita ettd nyt seurataan vain omaa ajokaistaa. Saavuttaessa vas-
takkaisen suunnan ohituskaistaosuudelle syketaajuus ei kasva eivatka syke-
taajuus ja nopeus korreloi kummassakaan valoisuustilanteessa.

Edelld mainittuja ohituskaistaa koskevia tuloksia lukuun ottamatta tédssa ai-
neistossa ei ilmennyt mitdan sellaisia systemaattisia kayttaytymispiirteita,
jotka osoittaisivat tietyypin vaihtamisesta johtuvia tulkintavaikeuksia. Levea-
kaistateilla oli toki epatietoisuutta siitd, missa kohti kaistaa pitda ajaa, mutta
koko aineistossa oli vain yksi kokemattoman kuljettajan tapaus, jossa kuljet-
taja menetti hetkeksi tajun siita, missa ja miten hanen pitaisi oikeastaan
ajaa.

Tama tapahtui hanen ohitettuaan toisen ajoneuvon tavallisella tieosuudella
juuri ennen ohituskaistan alkamista, ja han ei ymmartanyt, mitd hanen olisi
pitanyt tehda kun han huomasi olevansa ohituskaistalla. Nama ovat niita pa-
himpia tilanteita, joissa tilannetietoisuus saattaa pettaa, ja kuljettajilla voi olla
virheellisia kasityksia jopa siita, kumman suunnan liikenteelle kaista on tar-
koitettu. Samanlainen tilanne syntyy helposti esimerkiksi silloin, kun mootto-
ritien rakentamis- tai korjausvaiheessa toinen ajorata on kokonaan suljettu,
jolloin kuljettaja voi olla siina kasityksessa, etta vasenta kaistaa voi rauhassa
kayttaa ohittamiseen. Nama tilannetietoisuuden” (situational awareness; ks.
esim. Stanton ym., 2001) menetykset ovat kuitenkin niin harvinaisia, etta nii-
ta ei tallaisissa suhteellisen pienissa empiirisissa aineistoissa saada esiin
kuin sattumalta — kuten edella kuvattu tapaus — elleivat ne ole tiettyyn tiejar-
jestelyyn liittyvia hyvin vahvoja ja systemaattisia ilmioita. Miljoonien kuljetta-
jien ajaessa paatieverkolla erityyppisissa tilanteissa ndma saattavat kuiten-
kin muodostaa huomattavan onnettomuuspotentiaalin.

Instrumentoidulla autolla tehdyssa tutkimuksessa autoon ja tehtavaan (val-
vottuun tilanteeseen) tottuminen vaatii yleensa jonkin verran aikaa, vaikka
ohjeessa korostetaan sita, ettd koehenkil6t ajaisivat aivan heidan tavalliseen
tapaansa. Tassa tapauksessa autoon totuttiin jo ajamalla jonkun verran kau-
punkiajoa Helsingissa ja maantieajoa Porvooseen saakka. Koehenkil6t ajoi-
vat tyypillisesti likennesaantdjen ja rajoitusten mukaisesti, mutta hyvin sil-
miinpistavaa oli, ettd ohituskaistat houkuttelivat muutaman erityisesti koke-
mattoman kuljettajat ajamaan selvasti lilan kovaa. Koeajojen aikana esiintyi
tilanne, jossa kokematon kuljettaja ohitti loskaisella tiella suurella nopeudella
raskaita ajoneuvoja, ja turvamarginaalit seka vastaantuleviin etta ohitettaviin
olivat keliin nahden hyvin pienia.



56 Kohtaamisonnettomuudet paatieverkolla - kehitys ja syyt
KOHTAAMINEN KAKSIKAISTAISELLA PAATIELLA

5.7 Raportoiva ajaminen

Vuoden 2002 talvikoesarjaan otettiin mukaan ns. raportointiosuudet. Kuljet-
tajia pyydettiin spontaanisti kuvailemaan ja analysoimaan ajamistaan. En-
simmainen raportointijakso oli heti ensimmaisella koelenkilld paivanvalossa.
Toinen raportointijakso oli ruokatauon jalkeen ensimmaiselld pimealla Silta-
kylan ja Koskenkylan valiselld lenkilld. Kolmas ja viimeinen raportointijakso
oli viimeisella pimean ajamisen lenkilla. Viimeisen koelenkin jalkeen Kos-
kenkylassa moottoritien alettua kuljettajille esitettiin lukuisia lisakysymyksia
koskien mm. tietyyppien muistamista, miten oli tietyypit koettu, miten tietyy-
peilla yleensa ajaa yms.

Spontaanissa kommentoinnin maarassa oli odotetusti suuria eroja koehenki-
[6ittdin riippumatta ajokokemuksen maarasta. On myds huomattava, etta ke-
liolosuhteet vaihtelivat eri koeajojen valilla; saa vaihteli liukkaasta ja rantasa-
teesta aina kirkkaaseen ja pitavaan lahes kesaiseen keliin.

5.7.1 Tietyypin vaihdokset ja eri tietyyppien huomaaminen

5.7.1.1 Leveakaistatie

Koehenkildistd 9 (64 %) kommentoi spontaanisti levedkaistaisesta tiesta
jonkin selvan tuntomerkin siten, etta voitiin selvasti paatelld heidan huoman-
neen kaistan levemmyyden. Naiden lisaksi (kaksi) 14 % kuljettajista mainitsi
kiertoteitse - ilmeisesti kaistan leveyteen viitaten - jonkinasteisesta kaistalla
pysymisen tai kaistan hahmottamisen vaikeudesta. Spontaanin kommen-
toinnin perusteella siis 79 % (11) kuljettajaa huomasi ajavansa normaalia
leveammalla tiella. Leveakaistatie -tietyypin muisti mydohemmassa kyselyssa
samat 79 % (11) kuljettajista. Kokeenjohtajan mainittua ajetut tietyypit le-
vedkaistatien muisti tai tunnisti lisksi (2) 14 % koehenkildista. Ainoastaan
(2) 14 % kuljettajista ei muistanut tai maininnut levedkaistatietd lainkaan.
Yksi erittdin vahan kokenut kuljettaja ei ollut huomannut ajaneensa lainkaan
levedmmalla kaistalla kuin normaalisti. Han oli kylld nahnyt leveakaistatien
alkamista informoivan kyltin, mutta ei ollut ymmartanyt mita se tarkoittaa.

Aivan levedkaistatien alussa olevan levedkaistatie -kyltin mainitsi spontaa-
nisti (4) 29 % kuljettajista, lisaksi (8) 57% kuljettajista mainitsi myéhemmas-
sa kyselyssa nahneensa kyltin. Kyltin huomioiminen jai epavarmaksi (3) 21
%:n kohdalla, ja 7 % kuljettajista ei ollut varmasti huomannut kylttia. Le-
vedkaistatiella ei ollut ennen ajanut 21 % kuljettajista.

Aja oikealla -kyltin mainitsi spontaanisti 57 % (8) kuljettajista, lisaksi 21% (3)
mainitsi myohemmassa kyselyssa nahneensa kyltin. Kyltin huomioiminen jai
epavarmaksi 21 %:n (3) kohdalla. Paasaantoisesti kuljettajat osasivat kui-
tenkin ajaa leveakaistatiella oikein, eli noudattivat yleista saantoa tien oike-
assa reunassa ajamisesta. Eras kuljettaja myonsi, ettei han olisi tiennyt mi-
ten kaistalla olisi pitanyt ajaa, ellei "aja oikealla” -kylttia olisi ollut. Kun kuljet-
tajilta kysyttin miten he olivat oppineet ajamaan leveakaistatielld oikein,
paasaantbinen vastaus oli oma paattely. Yksikdan kuljettaja ei ollut saanut
tietoa mediasta. Yksi kuljettaja kertoi olleensa aluksi epavarma siita, miten
kaistalla pitaisi ajaa ja ohittaa. Seuraamalla muuta liikennettd han oli paatel-
Iyt, ettd ohittaminen on sallittua myds vastaantulevan liikenteen kohdalla.
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Yksi kuljettaja kaipasi selkeasti tietoa oikeasta ajotavasta levedkaistaisella
tiella.

Tietyypin vaihtumisen leveakaistatiesta leveapiennartieksi raportoi 7 (50 %)
kuljettajaa spontaanisti. Lahes aina tien muuttuminen huomattiin leveakais-
tatien loppumisesta kertovan kyltin perusteella. Edellisten lisaksi myohem-
massa kyselyssa viela 29 % (4) kuljettajista mainitsi huomanneensa tien ka-
penemisen ja 21 % (3) kuljettajista mainitsi, ettei ollut lainkaan huomannut
tietyypin vaihtumista.

5.7.1.2 Leveapiennartie

Levedpiennartien tunnistaminen oli huomattavasti hankalampaa kuin le-
vedkaistatien tunnistaminen. Vain kaksi (14 %) kuljettajaa mainitsi spon-
taanissa kommentoinnissa tien pientareen leveyden, ja kolmen (21 %) muun
kuljettajan kommenttien perusteella tien levemmyys suhteessa normaaliin
maantiehen oli huomattu. Siis ainoastaan 35 % kuljettajista huomasi tai erotti
leveapiennartien normaalista maantiestd. Myohemmassa tietyyppien muis-
tamista koskevassa kyselyssa muutama kuljettajaa muisti moottoriliikenne-
tiekyltit ja viittasi vastauksessaan siihen tietyyppiin, mihin kyseiset kyltit kuu-
luivat. Yksikadan kuljettaja ei tiennyt tai tuottanut moottoriliikennetie-termia
itsendisesti, mutta kokeenjohtajan tarjottua sen vaihtoehdoksi tunnisti suurin
osa kuljettajista sen.

Leveapiennartien vaihtumisen normaaliksi maantieksi mainitsi spontaanisti
vain 7 % (1) koehenkildista, ja sekin pimealla jo useamman toiston jalkeen.
Jalkikyselyn perusteella voitiin paatelld, ettd 29 % kuljettajista oli huomannut
leveapiennartien vaihtuneen normaaliin maantiehen. Tosin tarkan vaihtumis-
kohdan havaitseminen jai epaselvaksi suurimmalta osalta. Levedpiennartien
ja normaalin maantien vaihtumista ja tarkan paikan havaitsemista ja muis-
tamista saattoi hankaloittaa se, etta tietyyppi vaihtuu juuri Loviisan liittyman
kohdalla, jolloin risteysalue "syd” aika tavalla tarkkaavaisuutta ja tietyypin
vaihtumista on vaikeampi havaita.

Kuljettajat olivat hyvin tietoisia siitd, miten leveapiennartiella pitaa ajaa. Kay-
tanndssa yksikaan kuljettaja ei vaistanyt pientareelle, jos takana ollut ajo-
neuvo ryhtyi ohittamaan. Jotkut kuljettajat sanoivat valttavansa pientareelle
ajamista koska pelkaavat etta, pimealla pientareella saattaisi yllattaen térma-
ta kevyeen liikenteeseen. Kuljettajat eivat tuntuneet tiedostavan sita, etta le-
vedpiennartie on moottoriliikennetietd, missa kevytta liikennetta ei esiinny.
Koehenkildiden kommenteista saattoi selkeasti paatella, ettad kuljettajat piti-
vat leveata piennarta mukavana ja turvallisuutta lisdavana; levea piennar on
hyva hatatilanteiden varalta ja turvamarginaalia on enemman. Myds trakto-
reiden yms. hitaampien erikoisajoneuvojen ohittamisen turvallisuus ja help-
pous mainittiin.
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5.7.1.3 Kaksikaistainen tie ja ohituskaistat

Mydhemmassa tietyyppien muistamista koskevassa kyselyssa luonnollisesti
kaikki kuljettajat muistivat normaalin maantien, onhan perinteinen kaksikais-
tainen tie neutraali, normaali tietyyppi. Maantiella olleet ohituskaistat mainitsi
spontaanisti (9) 64 % kuljettajista. Mybhemmassa kyselyssa kaikki kuljettajat
muistivat ohituskaistat, jotkut tosin vasta lisakysymysten jalkeen. Kuljettajat
eivat niinkaan mieltaneet ohituskaistoja erillisiksi tietyypeiksi, vaan katsoivat
niiden kuuluvan enemman normaaliin maantiehen.

Mielenkiintoista tieprofiilien muistamisessa oli, ettd muutama kuljettaja mai-
nitsi normaalin maantien varrella olevan Ahvenkosken sillan kapeuden vaa-
tivan ylimaaraista tarkkaavaisuutta etenkin silloin, kun leved ajoneuvo tulee
vastaan. Joku koki tilanteen jopa stressaavana huonoissa keli- ja valaistus-
olosuhteissa.

5.7.2 Tietyyppien miellyttavyyden kokeminen

Enemmistd kuljettajista (73 %) piti leveakaistatietd miellyttdvimpana ajaa sil-
loin kun moottoritietd ei otettu huomioon. Moottoritien olisi muutoin valinnut
lahes jokainen kuljettaja miellyttavimmaksi. Leveakaistatieta pidettiin etenkin
likenteen sujuvuuden kannalta hyvana vaihtoehtona. Etenkin ne kuljettajat,
jotka olivat hanakimpia ohittamaan, pitivat ohittamisen helppoudesta; mah-
dollisuus ohittamiseen oli jatkuvaa, eikd tarvinnut odotella esimerkiksi ohi-
tuskaistan alkamista. Myds vdhemman ohittavat kuljettajat pitivat leveakais-
tatiesta; kaistan leveys koettiin turvallisuutta lisdavana etenkin huonolla kelil-
1. (jolloin mm. tuulilasi likaantui vahemman vastaantulevien autojen nostat-
tamasta vedesta ja loskasta). Kritiikkia leveadkaistatie sai jonkin verran siita,
ettd mahdollisuus vaarallisiin ja yllattaviin likennetilanteisiin on sielld myo6s
suurempi. My6s epavarmuutta esiintyi jonkin verran siita, miten erilaisissa
liikennetilanteissa tulisi kayttaytya. Vastaantulevat rekat ja niiden perassa
ohittamaan pyrkivat autot koettiin joskus stressaaviksi, koska tarkkaavaisuut-
ta piti jatkuvasti suunnata siihen, ilmestyykd rekan takaa yllattden ohitta-
maan pyrkivia ajoneuvoja tai jopa ajoneuvojono. Etenkin vasemmalle kaar-
tuvan mutkan kohdalla rekan takana tulevaa autojonoa ei heti nahnyt. Le-
vedkaistatie tuntui myds jonkin verran provosoivan koehenkildita ohituksiin.

Ohituskaistoja kohtaan oli varovaisen positiivisia asenteita; hanakammat
ohittelijat kiittivat ohittamisen helppoutta. Hiljaisempaa nopeutta ajavat taas
tuntuivat olevan helpottuneita siita, etta liian 1ahella takana ohittamista kyt-
taavat autoilijat paasevat ohi. Myds ohituskaista tuntui provosoivan le-
vedkaistatien tapaan jonkin verran koehenkil6itd ja muita tielld liikkujia ohi-
tuksiin, vaikka niista ei ollut valttamatta mitdan hydtya ruuhkaisempana ai-
kana.

Kokeenjohtajalle leveakaistatie ja ohituskaistat aiheuttivat stressia silloin,
kun kyseessa oli ohittelemaan taipuvainen riskialtis kuljettaja yhdistettyina
huonoihin saaolosuhteisiin. Koesarjassa oli nimittéin kuljettajia, joiden kyy-
dissa kokeenjohtaja selkeasti pelkasi huonon sdan ja suuren tilannenopeu-
den takia. Naiden kuljettajien kohdalla eniten pelkoa herattavat tilanteet tuli-
vat nimenomaan levedkaistatiella ja ohituskaistoilla ohitustilanteissa. Turval-
lisinta oli taasen niilla tietyypeilld, missa ohittaminen oli kaytanndssa vaikeaa
tai lahes mahdotonta, eli normaalilla maantiella ja leveapiennartiella.
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5.7.3 Kohtaamistilanne

Viimeiselld raportointilenkilla koehenkilditd pyydettiin analysoimaan kohtaa-
mistilannetta niin yksityiskohtaisesti kuin mahdollista. Koehenkildita pyydet-
tiin myos vapaasti kertomaan, mita ajatuksia ja tuntemuksia vastaantulevat
autot kuljettajassa herattavat. Kommentoinnin maarassa oli suuria eroja; oli
koehenkil6ita, jotka eivat kyenneet kommentoimaan kohtaamistilannetta ja
omaa toimintaansa lainkaan, kun taas toisilta kuljettajilta puhetta tuli solke-
naan.

Stressaavimmaksi kohtaaminen koettiin pimealla ja valaisemattomalla tie-
osuudella silloin, kun vastaantuleva ajoneuvo oli rekka tai perati rekkajono,
ja tien pinta oli sohjoinen ja tieprofiili kapea. Rekka ylipaataan stressasi koe-
henkil6itéd selkeasti enemman kuin henkildautot. Erdat koehenkilét kertoivat
valttavansa pimealla ajoa.

Etenkin marissa loskaisissa olosuhteissa pimealla huonot nakemisolosuh-
teet nousivat kohtaamistilanteen vallitsevaksi teemaksi. Vastaantulevan re-
kan tai rekkajonon ajovalot ja tuulilasiin heittdma vesi- tai rantasuihku aiheut-
ti yhdessa hetkellisen sokaistumisen. Lahes kaikki kuljettajat mainitsivat sel-
viytymisstrategiakseen katseen pitdmisen tien oikeassa reunassa, jotta valt-
taisivat kohtaamishetken sokaistumisen. Eraat kuljettajat mainitsivat strate-
giakseen myods tien suunnan ennakoimisen mahdollisimman pitkélle ennen
kohtaamista, jotta kohtaamishetken sokaistumisen aikana tiellda pysyminen
on mahdollista rattia samassa asennossa pitamalla. Monet kuljettajat enna-
koivat vesisuihkua laittamalla pyyhkimet paalle etukateen silloin, kun varsi-
naisesti sateen takia ei pyyhkimiad tarvittu. Valtaosa kuljettajista raportoi
myo&s puristavansa ratista lujempaa raskaita rekkoja seuraavien autoa hei-
lauttavien ilmavirtojen takia. Kapealla eli normaalilla maantielld huonoissa
keliolosuhteissa pimealla 1ahes kaikki kuljettajat raportoivat myds hellittavan-
sa kaasua raskaan ajoneuvon kohtaamistilanteessa. Suuri osa kuljettajista
kertoi vaistavansa raskasta ajoneuvoa hieman oikealle, jos se oli tien kun-
non kannalta mahdollista. Kun tiella oli loskaan syntyneita uria, mainitsivat
jotkut kuljettajat etteivat pysty vaistdmaan oikealle suuren loskaliirron riskin
takia, vaikka haluaisivatkin. Leveakaistatien etu oli suuri marissa olosuhteis-
sa, silld suuremman sivuttaisetaisyyden ansiosta vastaantulevien rekkojen
tuulilasiin heittdmat vesisuihkut jaivat paljon vahaisemmiksi kuin kapealla
normaalilla kaksikaistaisella tiella.
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6 JOHTOPAATOKSET

Tassa tutkimussarjassa tarkasteltin useassa osatutkimuksessa kohtaa-
misonnettomuuksia ja niiden syita. Ensimmaisessa osatutkimuksessa todet-
tiin, ettd viime vuosikymmenten suotuisa onnettomuuskehitys perustuu suu-
remmaksi osaksi kevyen liikenteen onnettomuuksien vahenemiseen, kun
taas autossa kuolleiden maara ei kaytannollisesti katsoen ole vahentynyt
1980-luvun puolivalin jalkeen. Tata selittdd nimenomaan vakavien kohtaa-
misonnettomuuksien lisdantyminen. Toisessa luvussa yhtena selityksena
esitettiin, etta altistus kohtaamisonnettomuuksille maaraytyy kaksikaistaisilla
teilla erisuuntaisten liikkennevirtojen tulona ja siten kasvaa nopeammin kuin
tien liikennemaara. Mikali muut tekijat pysyvat ennallaan, kuolemaan johta-
vien kohtaamisonnettomuuksien kehitys on siten voimakkaasti riippuvainen
liikenteen kehityksesta kaksikaistaisella paatieverkollamme. Henkildautojen
jatkuvasti paraneva kolariturvallisuus vaikuttanee jossain maarin myos kola-
rien seurauksiin henkildautojen keskinadisissa nokkakolareissa, mutta ras-
kaan liikenteen lisdantyessa lisaantyy erityisen vaarallinen kohtaamisaltistus,
ts. kohtaamiset henkildautojen ja raskaan liikkenteen valilla, koska seuraukset
henkildauton ja raskaan ajoneuvon yhteentérmayksesta ovat suuren mas-
sasuhteen takia tuhoisia. Liikenteen kehitys on siten hyvin ratkaisevassa
asemassa kohtaamisonnettomuuksien kehitysta ajatellen.

Onnettomuusanalyysit viittaavat siihen, ettd em. kohtaamisaltistus on kes-
keinen kohtaamisonnettomuuksia ja onnettomuuskehitysta selittava tekija.
Kuolemaan johtavia kohtaamisonnettomuuksia sattuu kuitenkin talvikaudella
selvasti enemman, ja tutkijalautakuntien syyanalyysit (avaintapahtumat)
osoittavat suurta vaihtelua. Talvikaudella korostuvat auton kasittelyvirheesta
johtuvat onnettomuudet, kun taas kesakaudella tarkkaavaisuus ja nukahta-
minen ovat tutkijalautakuntien mukaan hyvin usein syynd onnettomuuksiin.
Vasemmalle kaistalle ajautumisen syyn selvittdminen on kuitenkin hyvin vai-
keata erityisesti tapauksissa, joissa hyvissa tie- ja keliolosuhteissa ajaudu-
taan naennaisesti ilman syyta toisen auton eteen. Erityisesti kesakauden il-
tapaivien nukahtamistapausten suuri maara ja niiden puuttuminen lahes ko-
konaan talvikauden iltapaiviltd viittaavat tdhan maarittelyn vaikeuteen. Voi-
taisiin olettaa, etta vireystilan laskun, tarkkaavaisuuskatkon tai nukahtamisen
takia sattuu kohtaamisonnettomuuksia myo6s talvikaudella (loka-
maaliskuussa), jolloin paatieverkolla olosuhteet ovat varsin usein hyvat. Toi-
saalta tarkkaavaisuuskatkos talvella saattaa johtaa hallinnan menetykseen
useammin kuin kesakaudella ja hallinnan menetyksen jaljet on rekonstruoi-
tavissa ja laskettavissa kelin aiheuttamaksi kasittelyvirheeksi.

Neljannessa osatutkimuksessa kysyttiin kuljettajilta suoraan, ovatko he ajau-
tuneet vasemmalle kaistalle ja jos ovat, miksi. Ajautumisen keskeinen syy oli
noin neljdnneksessa tapauksista vireystasoon liittyva tekija, vasymys tai kes-
kittymisen herpaantuminen, aivan samalla tavalla kesa- ja talvikaudella
sattuneissa tapauksissa.' Vaikka emme voikaan olla aivan varmoja, etta

¥ Alkoholin osuus kohtaamisonnettomuuksissa on huomattava, ja tassa tutkimuksessa osoitimme, etta

se lisaa erittin paljon todennakdisyytta olla syyllinen kahden henkildauton kohtaamisonnettomuudes-
sa. Kyselytutkimuksesta jatimme kuitenkin pois kysymyksen, oliko osallinen mahdollisesti alkoholin
vaikutuksen alaisena, koska tyypillisesti suomalaiset kuljettajat eivat sitd mydnna sen suuren sosiaali-
sen paheksuttavuuden takia (esim. Lajunen & Summala, 2003), ja se olisi saattanut vaarantaa kyse-
lyyn vastaamisen monien kohdalla.
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kyselyssa raportoidut tahattomat ajautumiset vasemmalle kaistalle ovat niita
samoja ajautumisia, jotka vastaantulijan sattuessa kohdalle johtavat koh-
taamisonnettomuuteen, tama viittaa siihen, etta vireystason ongelmat ovat
suuri riskitekija niin kesallad kuin talvellakin. Kun toisessa kyselyssa kysyttiin
kaikkia ajautumiseen vaikuttaneita tekijoita, vireystasoon liittyvien tekijoiden
osuus oli jopa kolmasosa kaikista. Hyvin suuri osuus vasemmalle kaistalle
ajautumisen syista oli kuitenkin huomion kiinnittdmiselld johonkin kohtee-
seen auton sisalla. Radion tai soittimen saately oli tdssa hyvin keskeisessa
asemassa, joskin matkapuhelimen kayttd ylsi lahes samalle tasolle. Tien
liukkaus selittaa talvisaikaan 20—30 % ajautumisista.

Kohtaamisonnettomuuksissa on yksilditten valilla selvaa vaihtelua siten, etta
nuorimmilla ja vanhemmiilla ikaluokilla on selvasti suurempi riski olla syyllisia
kohtaamisonnettomuuteen ja ajautua vastaantulevan kaistalle. Riskin kasvu
alkaa jo 55. ikavuodesta, mutta itse raportoidut ajautumiset eivat aivan vas-
taa tata. Ajomaaraan suhteutetut ajautumiset vahenevat tasaisesti ian mu-
kana, ja kasvua on havaittavissa ainoastaan yli 75-vuotiailla miehilla. (Sa-
man ikaisia naisia aineistossa oli liian vahan johtopaatdsten tekemiseksi.)
Muistiin perustuva raportointi tosin voi saada aikaan sen, ettd vanhemmiten
tapauksia muistetaan véhemman eika valttamatta edes havaita yhta hyvin.

Naisten ja miesten valillad ei ole eroa kohtaamisonnettomuuden riskissa lu-
kuun ottamatta liukkaita olosuhteita, jolloin naisten riski kasvaa. Naiset eivat
myoskaan raportoi vasemmalle kaistalle ajautumisia sen enempaa kuin mie-
het, ja syyt ajautumiseen ovat myos varsin samanlaiset. Huomion Kiinnitta-
minen johonkin muuhun tekemiseen auton sisalla selittdd suurimman osan
niin miesten kuin naistenkin ajautumisista. Ainoa sukupuolten valinen ero on
kaikissa ikaluokissa se, ettd tiehen liittyvat syyt (ennen kaikkea liukkaus)
ovat naisilla selvasti yleisempia, ja toisaalta nuoremmissa ikaluokissa miehet
ajautuvat vasymyksen takia useammin vasemmalle kaistalle.

Neljannessa osatutkimuksessa mitattiin kuljettajien kayttaytymista kohtaa-
mistilanteissa heidan ajaessaan pitkdhkon matkan erityyppisilla teilla. Kayt-
tamalld hyvaksi myds fysiologisia mittareita voitiin vahvistaa oletus, etta on
kuormittavampaa kohdata suuri kuin pieni auto ja se myo6s johtaa suurem-
paan vaistoliikkeeseen. Tama kuormituksen ero on kuitenkin hyvin vahainen
verrattuna valoisan ja pimean ajan vaihteluun. Seka kayttaytymismitat, fysio-
logiset mitat ettd raportoiva ajaminen viittaavat siihen, etta tietyypin vaihtu-
mista ei juurikaan huomata ja se ei tuottane ongelmia ainakaan kokeneim-
mille kuljettajille. Ohituskaistaosuudet ovat ainoita, jotka erottuvat selvasti,
oletettavasti siksi, ettd ne aiheuttavat suuren yhtakkisen muutoksen liiken-
nevirrassa nopeampien pyrkiessa hitaampien ohi.

Kaiken kaikkiaan tama tutkimus tukee sita oletusta, etta seka vaikeudet tark-
kaavaisuuden yllapitdmisessa etta taipumus jakaa tarkkaavaisuutta eri koh-
teisiin ovat keskeisessd asemassa kohtaamisonnettomuuksien synnyssa.
Kun nama ihmiselle tyypilliset taipumukset yhdistyvat yksitoikkoisessa
maantieajossa siihen, ettd kohtaavat ajoneuvot sivuuttavat toisensa pienella
turvamarginaalilla, ongelmaan ei ole helppoa ja halpaa ratkaisua.

Vasymysta vastaan on tietysti syyta jatkuvasti toimia tiedottamalla, opasta-
malla ja sdatamalla ajoaikaa koskevia maarayksia. Ammattikuljettajien osal-
ta viimeksi mainittu onkin jo tehty, mutta yksityiskuljettajien kohdalla tulisi
pohtia selkedmpia ohjeita ja maarayksia.
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Jaetun tarkkaavaisuuden ongelmia on tieliikennelaissa pyritty jo kauan va-
hentdmaan saadoksella, jonka mukaan radio- tai televisiovastaanotinta tai
muuta aanentoisto- taikka viestintalaitetta ei saa ajon aikana kayttaa siten,
ettd se voi heikentdd kuljettajan keskittymistd ajamiseen (TLL 8 §, 1 mo-
mentti). Vastikdan tata pykalaa tarkennettiin ja siihen liitettiin maarays, jonka
mukaan matkapuhelinta ei saa ajon aikana kayttda kadessa pitaen. On ai-
van ilmeista, ettd Suomessa ei tulla lahiaikoina kieltdmaan matkapuhelimen
kayttda kokonaan, puhumattakaan radion tai soittimen kayttamisesta ajon
aikana, mika kuitenkin nayttda selittdvan matkapuhelinta selvasti suurem-
man osan ajautumisista niin tassa tutkimuksessa kuin kuljettajan ajan kay-
tosta yleensa aikaisemmista tutkimuksista (esim. Stutts ym., 2003).

On aivan ilmeista, etta tiedottamalla ja valistuksella tai edes lainsdaadanndlla
emme pysty tekemaan autonkuljettajia erehtymattémiksi omalla kaistalla py-
syjiksi. Seuraava askel on ohjata heita tielld nykyistd paremmin.

Tarinaraidat seka reuna- etta keskiviivalla ovat yksi lupaava mahdollisuus
(ks. katsaus, Rasanen, 2002). Myos tassa tutkimuksessa 10 % kuljettajista
oli valttynyt tieltd ulos ajamiselta (oikealle) tarinaraidan ansiosta, ja 25% tiel-
ta ajaneista oli sitd mielta, etta tarinaraita olisi estanyt ajautumisen. Periaat-
teessa tarindraita on hyddyllinen varoittaessaan kuljettajia — niin niitd jotka
ovat torkuksissa kuin niitd joiden huomio on kiinnittynyt johonkin muuhun —
omalta kaistalta ulos ajamiselta. Ongelmaksi saattaa ainoastaan tulla se, et-
ta aktiivinen tydskentely autossa ja tarkkaavaisuuden jakaminen muuhun
kuin ajamiseen tavallaan helpottuu tarindraitojen ansiosta, koska kaistalla
pysymisessa voi tukeutua kuuloinformaatioon, ja liikennetilanteen hallinta
(esim. edella hidastavan jonon havaitseminen) saattaa heikentyd. Toinen
opastava jarjestelma perustuu alykkaaseen autoon, joka tutkii ymparistda ja
toteaa esim. videoinformaatioon perustuen, milloin auto on ajamassa pois
omalta kaistaltaan. Nama telemaattiset jarjestelmat tekevat tuloaan aluksi
parempiin automerkkeihin, mutta vield on kaukana se aika, jolloin niilla voi-
daan ratkaista kaksikaistaisten teiden kohtaamisonnettomuuksien ongelma.
Voitaisiin ehkd sanoa yleisesti, ettd liikkenneturvallisuudessakin kannattaa
pyrkia yksinkertaisiin "vanhoihin” ratkaisuihin aina kun mahdollista, ja siksi
telemaattiset ratkaisut tulee panna vastakkain tarinaraidan kanssa. Kum-
mankin ratkaisun toimivuus heikkenee talviaikaan, jos tieta ei saada pidettya
taysin paljaana.

On ilmeista, ettd em. opastavat toimenpiteet eivat riitd vakavien kohtaa-
misonnettomuuksien torjumiseksi, vaan tarvitsemme pakottavia keinoja. Uu-
sissa teknisissa ratkaisuissa on kaavailtu, ettd auto ja sen kanssa yhdessa
toimiva alykas tie estavat ajautumisen vaaralle kaistalle tai ylipaansa tor-
maamisen muihin esteisiin, mutta jalleen kerran on todettava, etta tassa on
viela pitka tie kuljettavana, ennen kun tallainen jarjestelma toimii taysin luo-
tettavasti. Joka tapauksessa autotehtaat tekevat tyota tallaisten jarjestelmien
kehityksen eteen, ja yhteiskunnan tulee tarkasti harkita, mita investointeja se
ko. jarjestelmien tulemiseksi tekee.?

Tehokkain pakottava jarjestelma on epdailematta erisuuntaiset liikkennevirrat
erottava keskikaide. Se ohjaa kuljettajia tehokkaasti ja estaa kaytanndllisesti

% On esimerkkeja, joissa poliittisesti helpompi mutta huonompi ratkaisu on ohjannut paljon resursseja
vaaraan suuntaan. Nain kavi mm. silloin, kun Yhdysvalloissa ei keskitytty turvavyon kayttéon vaan
ryhdyttiin kehittdmaan ilmatyynyjarjestelmaa.
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katsoen kokonaan vakavat kohtaamisonnettomuudet. Viimeaikaiset ruotsa-
laiset tulokset osoittavat, ettd se vahentaa kuolemaan johtaneita liikenneon-
nettomuuksia jopa 80 % moottoriliikenneteilla ja 60 % 13 m sekaliikenneteilla
(Carlsson ym. 2002). Tdma on yhtapitavad suomalaisten laskelmien kanssa
2-kaistaisilla sekaliikenneteilla (Naatanen ja Summala, 1973). Keskikaide ei
ole halpa ratkaisu, mutta kilpailukykyinen yleensa turvallisuustoimenpiteiden
joukossa siella, missa liikennemaarat ja kohtaamisaltistus ovat suuria. Nii-
den valmistumista odotellessa on kuitenkin hyva pitdd mielessa luvun 3 tu-
los, jonka mukaan syyllisyys kohtaamisonnettomuuksissa - se kuka ajautuu
vaaralle kaistalle - riippuu voimakkaasti nopeudesta.
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Oikaa hyvé ja walilkaa anmetuista vaittoehdoista sopivin | sopivimmal vaittoehdot.
Ympyroikis oikean vaslauksen numero ja kKiyitEakas misleldan tummaa tussia tai
kuukakrkilcyndd! On tarkedd. eltsd tytiie kakki aonetul vaiioehdol, mitka koskeval
tiarneitanne,

sukupuoli: 1nies inen  [ka

Jos ette ole lankaan ajanut autola vimedsten 12kk alkana, volfte slifyd suoraan
shvulle & kohtaan OSA 3, muuten jatkakaa normaalisti steenpiin

Oletteko ajautunut vahingossa VASTAANTULIJOIDEN KAIST ALLE osittain tai kokonaan
viimeisten 12kk aikana valtatielld | = kaupunkien valisallad paatieverkolla, ai kaupungissa
niki moottaritieBay?

an ole o
alen 1 2 3 4 5 keraatal useammin
Kuinka moni ajauiumisista ofi sellsinen, =it pelastyitte?
0 1 2 3 4 5 iaiuseampl
Jos teilla ai ok ollut kaistalta ajautumisia lainkaan, voitte sirlya sivulle 3 kohtaan OSA 2

Jos [ailE on ol useita kaislalia ajaulumisia, vaslaistleko vaarallisimman kaislalia
ajaulurmisianteen perusleelia seuradin Kysymyksin

Kunka pakon aulonng ylilli keskhavan?
1) ooyl keskidivan osillain 2y aulo yiithi keskivan kolkonasan

Maenetitleka lilreessa aponeuon fallinan?

19 kylk 2 hatkallisasli, mutta sain ajonau-

won hallindsani ja pysyin tislld L

Jos meretitle auton halinnan belkellisesti tai kokonaan, mia tilanteassa tapabibu?

kohtaamisonnetiomuus
1) kohtsarmsannattiomuus 2 i lhalls 3] aauduin ojaan
4) ojgan asjauturminen ali [Bhelld 5)  jokin muu oneetiomuus G) o%in muou conetomuus
tai korflikti tai konflikti oli l8halla
halE ajonewvola apitie?

11 henkilGautolla 2} pakettiauiolla 31 muulla:

Mirkalaiset olival valastusolosubbes! ?

11 péivimealo 2} hamard ) pirmed, valxisiu  4) pimed, ai vataisiu
1058
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Ajsutuminen tapahtu l |I_l__|___|HLLBGE. ja kefionaika | = 24h) ol suunnilleen I:__|
Jos ethe muista kuukauila tarkemmin, [apabluko ajauiurminen
1} kesdlla 2 syksylla 3) talella 4] kevaalld

Minkalaisella tiela tama tapahlu? 1) waltatislld £) phenammalla tiela

IMilia ti=da, tal pakkakunten valild aautuminen tapahiu?

Mika oli ropeutenne ajautumishetkelld suunnilieen? kmvh

Qlike kyseessd ohitustianme? Thkyliz 21 el

Kuinka pitkan ajan olita ol herailld yhid@ksoisast ennan apulumista? turtia
Kuinka Kauan ofithe lavolla agreel annen ajaulumsta? turilia mirtia
Kuinka kaudn malkanng of kestamd [ahaisla alkaen? [z mirnitia

Vaikultiko ajautumizean jonkin muun asian lekeminsn samalla kun ajoitta?

1} &l mkadn 2} matkapuhelimen kaytid 3) radion | soittimen sddtehy
4} sybminan / juominen 5} tupakointi tai sen vaimistelu B) keskustaluun syventyminan
71 jokin mu

Kunka paljon mielestdnne vEsymys valkuth ajautumisesn?
1} el lamkaan 2] wahdn 3y paljon 4} lorkahdin helkeksl

hilainen ofi miselialanme enren tapahtumas?
1} mormaali 2} innostunut 3} ioinen ) renfoutunul
5) kiihtyrmyt B) massntunut 7} ahdistunut B) rtympt
8} alin jonkun muun tusnetdan vallassa

Mid off matkanne farkodus?
1} tdehin/toistd 2] tybasa 3) oatoksel tai muu asia
4} yapaa-agan malka 5) wvapaa-aika {Fudajelu)

Waikuttko kasstala ajgutumisesn mahdolisesti jprkin muun tiell@ikkgan toiminka?
1} &l 2} kylls, miten

21055
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Dilikey rroedestinme annetlomuusrisk Belld olosuhlekden Lakia
1) aritain swuri 2) mello suwi 3) kohtalanan 4) malko vahdinen 5 hywin vah&mnan

Mikainen oli tien pinta tapahtumahelkekd?

1) erittdin liukes 2] liukas 31 meko liukas 4) melkopitive 5] pléva
Oliko 288 mislestinns;
1) arittdin huoma  2) huono 3} kohialainan 4] hyd

Jos ajoitte henkild- 18l pakettautos, mikaisel renkaat siing olivat?

1} nestarenkaat 2} nastattomat tabwrenkaat 3] kesdrankaat
P . i kaartol fie kaarioi
Kaartoiko fie tapahtumapaikalla? 1) te ol suora 2) e 3} ity
Tapahtumapaikalla 1) tie ol tasainen 2) ol stardkd 3) ol ytamaki

i ol viell rmislestanne olesllnen syy ajauiumiseen (volle @lkas aralaesss kianiopuckede) 7

OSA 2

Kuinka monia kertaa olette ajanut ajaan viimaistan 12kk aikana?
] 1 2 3 4 5 keriaa tal usearmimin

Oletteks apubun vahingossa reunadivan v dimedsten 12 ken alkana niin, et1d
rerkaal anoasiaan yitlval reunaviian o0 1 2 3 4 5 keraa lai usesmmn
renkaal aautuvat padllysteeti pos sorale 0 1 2 3 4 5§ kertsa tai useammin

Jos ajaudutte reunaviivan yli, kuinka paljon miskestanne vasyrmys vaikutli ajauturmisesn’?

1) ei lainkaan 2] jonkin verran 3) paljon 4) torkahdin hetkeaksi
Oinko teills kokemusta tarindraidasta? 1) kylla 2 &l
Onko tarindraita pelastanut Teidat aputumasta teld? 1) kyla 2) &l

Jer olatlie aputunud reunavivan yil, olislke tannaraita estamt ajauiumisen’ Taylla el

Kunka pajon apite auiola viimeisten 12 kuukauden akana®

1) 0km 2) alle 1000 km 3 1100 - 5000 km
4) 5100 - 10.000 km 50 11.000 - 20.000 km B} 21.000 - 30.000 km
71 31.000 - 40.000 km & 41.000 - 50.000 km g} il 51.000 km
Jakautuko wotuinen aﬁmﬁ?;am:"l:ammi y:;paﬁ_ vuoden? -
¥ (]
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Joa vuotuinen siomabranne el jakaudu tasatsesti yleersd erl wodenakojen wAilld, voistteko
ardoida, miten vustuinen ajckiometimadranna jakautuu suumnisen kesd- [a mkviajan valilla?

kKesh (1.4.-31.10) 0% 10% 20% 30% 40% 50% 0% TO%W 80% 00% 100%

falbi {1,91.-31.3) 0% 10% 20% 30% 40% 50% &0% 7O0% 80% 90% 100%
Volsitteko anviceda, miten paljon ajatte vuotulsesta apokllcmetrimaarastinne kaupunkien valiseild
paatieverkodla, ei siis ksupungissa eiké mootionitiella?

0% 10% 20% 30% 40% 60% 60% VO% 80% 90% 100%
Mita nopevtta tavallisesti kiytatte kesSla 1I]I]krn'hraj::dmalmal1‘?| | | |h;rn'h

Valtallekd apmasia pitkid malkoja sewaavissa olosubleissal
1) ialvella 2) liukkaalla 3) satealia
4) pimealla 5) yodla 6] lumiealeslls [ réntisateslla
7Y jossaln mutsss olosuhielssa
&) an valld ajamasta pitkia matkoja missaan ajo-olosublessa

Valtatiakd ajamasta lyhyitd matkoja seuraavisea closulhieisea:
1) ialvella 2) lukkaalla 3) salealla

4} pirmedils 5} yolla 6] lurnisateella / rAntasateslla
T) jossain muesss obosuhieissa

B} an viltd ajamasta lyhyitd matkoja missaan ajo-closuhleissa

Valtdttekd ohittamisia seuraavissa olosuhtetssa:

1) talvella 2} liukkaaslla 3) satesfls
4) plmeaila 5 yoka ) lumisatestal rantisatealla
7) valtan ohittamisia g) envalta ohlamista 0} jeecain muissa olosuhbeissa, misss

kakigsa oiosunbessa missaan olosuhtessa

Cahdatteko likemeassidT

1) LEeammin kuln 2 yhid usein ku minut 3 mirnd ohitelasn wseammn
chitetaan ohitetasn kouin itse ohdan
Onko teilla kiytelidvssdnne aulo? 1) kylka jatkuvast 2} kylla satunnaisesth 3} eiole
Kaytatieko autoa
1) pivittiin 2} vilkottsin 3) kuukausitiain  4) *@0 “‘u”“' 5) an kiyta
21056

=] ed| W



Kohtaamisonnettomuudet paatieverkolla - kehitys ja syyt
LITTEET

[~

2N

Ajatteko, tai oketieko ajanut ammatksenne autoa?

1} en 2} afan edelleen, [a olen ajanut | | | sunltLa
3} en aja endd, mutta olen ajanut smmatikseni | wotta

Kioeiteko kaisiala pysymisen vaikeaksl joseain / jossakin seuraavissa olosuhteissa?

1) lalvelta 2} lukkaalla 3) saleslla
4) pimealla 3) valld G} lumizalesllal rAntdsalealla

T} possain mutssa olosuhieizsa

Liite 1 (5/6)

B) en ko kaistalla pysymista vaikeaksi missddn ajo-closubleissa

Miké on ammattinne?
1) maatalousyrittaja  2) yksityisyritag 3] tyclekijE
4 toimibenkils ) ylempl toimienkilc  §) eldkslginen
T opiskalija B)] tydicon 8] o

Oletieko viimelstan 12 kk:n alkana

O=an keraakaan  1=joskus  2=melko usein d=Ligedn

- ganut niin wasynaana etis heredla 0 1 2 g
py=yminen on olut vaikeaa

- forkahtanut hatkeksi ajaessanne o 1 2 3

- keskitynyt lujetiajana johonkin
muLhLn Asiaan kuin ajamsesn ) 1 2 3

- kokenut omalla kaistala pysymsen g 1 a q
wakeaks| pimeals

= kokenut aubon hallinnan vaikeaksi 0 i P, 3
kohdatessanng kuorma- Bi linja-auton

- @rsyyntyryt hitaan edella ajavan i} i 2 3
takya

" ﬁﬂlﬂﬁ:ﬂ maantieki MOpeuUsra- i) i ) 3

[oituksen vihintian 20 kel

= kadnhymssanng ristadvilie kadulle
malkain thrrrénmnyt jetankulkijasn o 1 2 3
tai polkupyaralliaan

dshyvin useit
4

4

21050
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Hulrika kauan tedld on olut ajokorttl?
1} alle vuoden 2) 1-2vulta 3} 3-5vuotta

4) 6 - 10 vuokts 51 11 - 20 vuotta 6] i 21 vuotta

Jos etie ole ajanut autolla viimaisten 12 kkon aikana, miksi atia?

asun erl pakkakunnalla kuin

el sl 2) miggd laloutamme sgudo on

&1 |aakarn on suositelld minulle 4

: 3 oku muu on suosdeliut ajamisesia luogumista
ajamisesta lunpumista | i

olen luopunut autssia
5 en pda ajamisesta G} bl sty vuichted

=y Olen mensttinyl ajokorttin 8) terveydelisten syiden takia,
' liikennerikkamusien Yok :I inka&? 4
minka?

9) jokin muu Sy

Oiletteko joutunut IHkenneonnetiomuutesn autalla ajaessanne viimelsten kolmen vuoden alkana,
j@ jos olatte, kuinka monessa olefte olut syyllinen?

onnettomuustyyppi lukurmiisind miten monessa syyllinen
- kohtaarmisonnetiomus i - T wne

- peradnajo kertaa kertaa

- tieltd suistuminen Wi kertag N kertas

- risteyskolari T | ki

- hirvi ja eldinkolari —

- jalarkukijaan tormadminan kesrlan kertaa

- pydrallpEan trmdaminen kertas | kertaa

- muu, kertaa ' kertan

mika? .

Fuirka paljon olette ajanut swtoa koko eldmanne aikana?

1) alke 1000 km 8) 31 - 50.000 krm % 504 - 1.0000000 km
2} 1000 - 5000 Km By 51 - 100.000 K 10 %6 1.000.000 km
3} 5100 - 10.000 km ) 101 - 200.000 km

d) 11 - 20.000 km By 20 - 5000000 km

2105
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Olkna h}viju valitkaa annetuista vahtoehdoista sopivin/sopivimmat.  YmpySikis oikem i
vastauksen numero (i merkitks rast olkeann kohtaon, KiyttikiEd mielelldin tummaa
tussia fai kuulakirkikymis.

Subupucli: 1mies 1} nalmen ik Lomabkeen idynlpliivi: [EI kesikium

Eoidiishsenme T

1} Penaskoiilu
I} Kmnsa-, kel el peruskoik
1) Ylhappilas

4) Reskmseen ammeanikoulu
%) Opisioasoinen htkinio

&) Akateomineniulkmio

T Mo, mikd

Kulnka paljon ajoize suinlls viimeisien 12 kuksuden akana?

Iy Okm d) 5100-10.000 km T I1000-40.000 km
2y alle 1.000 ke 53 11000-20,000 ks £) 41000-50,000 ki
3 005,000 ke A5 2O 300,000 ks gy i $1.000 km

Kuinka paljon chetie ajanid autoa kokooliminne aikam?

15 alle 1.000Ekm B 310300000 km Gy S00-1, 0000000 km

2 105000 ks &) 510001 00.000 ken 1) w15 100, 00K berry

B S100-10.000 km Tr 1002000, D) s

&) 1100030000 km 8} 200500000 km
Kuinks monezss keleriss alete ollul coallisena viimeisten kodmen veoden sikana! Kislmrisgn
Kainka monessa nisti kdareista odete ollul afhewitajana® kilarissa
Kuinkn mani niisiil koloreizes jphti henkilivainkoibin? kixlmriss
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Oletteko ajautunut vahingessa OIKEALLE POIS PAALLYSTEELTA simeisten 12 kk:n ailana
valtatlelll ajpessanne (=kaupunkien vilisclll piitieverkalla)?

encle 0 olen 1 2 3 4 5§ kernalaiusssmmin

Buiniks moni afsubamisista of sellainen, ol pelisiyitie? 0 | 2 3 4 5 tniusesmpi

Kuvailisitteko sigutumistanre, (fos (2@l on ollst et ksistaln ajautomisio, vailkns miistll vasrallisinta. Jag
el wirtiin, stirpvkiil seurnovalle sivalle )

Milllokn se wpahini?
1y ocshllE ) syksyils 1) talvelln 4 kevialla
] : . ™)
Minkdlais=lkb =147 Iﬂ :ﬂ : ﬂ H !K‘E 1
1} tovallien ) levedpientireinen 1) levedkaistainen 4y chituskaislabe

Milkaimen then pinta oli:
1} koiva  2) mirki  3) sohjoinem &) luminen  5) jimen ) iminen ai jinen, urs

paljaal
Mink&lnset alival valaisimeolosishieet!
|} plivinvalo 2} himisad 3) pimed. tie valaists 4) pimed, cf valaists
ki ol nopeulenne? kit Enid nopeisajodius] krih

Ml oli syynll siihen, eitf ajauduitie pois kaisallame? Merkitked rasfilla kyicki asial olks vaikulisat apabtumann
O [Fian souri nopeos

VSRS

torkahtominen

keskillyriiden hipaanlumisen

kesbuielu kyvdissdolijan kanssa

keslsie|w eatkapuhelimessa

maiknpabedimen kLyid magien, mien

radicn toj soittimen saitiminen

mui iekemninen amnssa, mikl

hunmion kiinmittaminen johonkm kohteeseen anonolkopuclella, mikin

huone rkgrvyys

linkas keli, misen

O R I o O o [ Y o [ |

tien epdinsxisus i me tichen [Eityes iekijd, miks
ML e i enkSyit3E, mikd ja miten
hirvi tal muw eldin

muu, mikd

OoooOo o
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Metteko ajanimuot vahingosso YASTAANTULLIOIDEN KAISTALLE vimetsten 12 kkin aikara
valtatielli ajpessanne (~kanpankicn viilkeld pfitiever ol lx)?

enale O plen 1 2 3 4 5  kernoeiuseamenin
Kuinkn neoni ajastumisista oi sellainen, enl peliistyleee? 0 1 2 3 4§ ieluscamp

Favailisimelo apuumisame, {5os weills on ollo usena kastala agaiumisia, kuvailkoo niisd wamllisinn, las
1 vhiddn, snirtldil seuraasalle siville.)

il s Lapahina
1h  keshl 21 evkesdia 31 mlvelin 41 kvl

| jﬂ” :u” | :EI ” 'L\‘EH

1) tavallings ) leviiplentarsingn 3) keveliknlsnimnen 4) chimiskarstanie

Pl inkdilaese|La nella?

Millainen tien pintn oli:
luminen a jAinen, urs

1} kmiva 25 mirki 3 sobjeimen  4) lumieen 5 pilnen E'I'Pu,ju,

Minkilvisel olival valaistusolosubieet?
Iy piiiiinvala 25 hdmii i 3 pimek, e valaksm 4) ptmed, of wlaism

Mk oll popedenne? ke el nopesmjoius? | kaméh

Wlikli odi syynl siihen, el apudsiite pois kaisalanne? Merkitdd mstilla laikki osinl joika vaikutzivat tnpahiomaan
O flifan suuri nopse

vV

inrkabiaminen

kesiittymisen henpaanuminen

krskamiclu kydissdolsjmn Kareas

kesbousielu mwikapuhelimessa

matkapuhelimen klyiis musten, miten

radion L solimimen edlithmnen

minl iekeminen siossa, miki

OOoOOoOoOO0oOooOoao

twomion kinittiminen joborkin kohseeseen autm ulkopuolells, mhin
B MEE YV
Hukes kell, msden

o0

tlen epsitasaianis tal maiu Gk Dl teko|B, mika

R ) omeusn 18] Tienkiyviajs, miki ja mien
[mirei tai muw eliin

. mraL, Rkl .

oooao
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