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TIVISTELMA

lakkaiden osuus Suomen vaestOstd kasvaa merkittavasti seuraavien 20 vuoden ai-
kana. Vuonna 2020 yli 20 % vaestdstd on 65-vuotiaita tai vanhempia. Henkildauto
on tulevaisuudessa iakkaille entista tarkeampi ja iakkaiden kuljettajien ajosuoritteen
odotetaan kasvavan.

I&kkaiden riski kuolla liikenteessa on ikdryhman kokoon verrattuna suurempi kuin
nuoremmilla. 18kkaat kuolevat muita useammin varsinkin kevyen liikenteen kayttji-
na. Onnettomuusriskin on arvioitu olevan myds iakkailla henkiléauton kuljettajilla
suurempi kuin muilla kuljettajilla keskimaarin. Korkea onnettomuusriski kasvu johtuu
monista tekijoista, joita ovat mm. erilaisten sairauksien yleistyminen, naén heikke-
neminen, reaktioaikojen kasvu, paatdksenteon hidastuminen, motoriikan huonone-
minen ja lihasvoiman heikkeneminen sekd vammautumisriskin kasvu ian myo6ta.
Toisaalta iakkaiden onnettomuusriskia pienentavat usein pitkd ajokokemus ja yli-
maaraisten motiivien vaheneminen seka koetun riskin kompensointi vahentamalla
ajamista ongelmallisiksi koetuissa olosuhteissa.

Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien vuosien 1995-1999 onnettomuusai-
neistossa 1033:sta kuolemaan johtaneeseen onnettomuuteen osalliseksi joutu-
neesta henkildauton kuljettajasta 18 % oli yli 65-vuotiaita. Aineiston perusteella idk-
kaiden kuljettajien riski aiheuttaa kuolemaan johtava onnettomuus on kaikkien kul-
jettajien onnettomuusriskiin verrattuna noin 2,5-kertainen ajokorttien maaraan ja
noin nelinkertainen ajosuoritteeseen suhteutettuna. Kun onnettomuusriski lasketaan
likennevahinkoaineistosta, joka sisaltdd myds loukkaantumiseen tai aineellisiin va-
hinkoihin johtaneet onnettomuudet, ei iakkaiden onnettomuusriski ajokorttien maa-
raan suhteutettuna poikkea kaikkien kuljettajien keskimaaraisesta onnettomuusris-
kistd. Suoritteeseen suhteutettuna idkkaiden riski on noin 1,7-kertainen keskimaa-
raiseen verrattuna.

Iakkaille tyypillisimpid kuolemaan johtavia onnettomuuksia ovat liittymaonnettomuu-
det. Seuraavaksi yleisimpid ovat suistumis- ja kolmanneksi kohtaamisonnettomuu-
det. 18kkailla littymaonnettomuuksien syy on yli puolessa idkkaiden kuljettajien liit-
tymaonnettomuuksista havaintovirhe. Suistumisonnettomuudet ovat kaikkein ylei-
simpia yli 75-vuotiailla. Suistumisonnettomuuden yleisin syy on sairaskohtaus, joka
on syyna noin puoleen kaikista idkkaiden suistumisonnettomuuksista.

I1akkaat kuljettajat kokevat liikenteessa ongelmaksi varsinkin muiden Kkuljettajien
piittaamattoman ajokayttaytymisen. He katsovat tehokkaimpien keinojen liikkennetur-
vallisuuden parantamiseksi liittyvan valistukseen ja koulutukseen. Liikenneymparis-
téon kohdistuvista toimenpiteista iakkaat kokevat parhaimmiksi liittymien kanavoin-
nin, valo-ohjauksen lisddmisen ja parantamisen, Kiertoliittymien rakentamisen,
opasteiden ja liikennemerkkien parantamisen seka ohituskaistojen rakentamisen.

Liilkenneymparistdn suunnittelussa iakkaiden kuljettajien tarpeet voidaan ottaa huo-
mioon varsinkin liittymissa, joissa heidan kokemansa ongelmat korostuvat ja onnet-
tomuusriski on suurin. l&kkaiden ongelmiin liittymissa ja muuallakin voidaan vaikut-
taa vahentamalla tarjolla olevan informaation maaraa ja parantamalla huomion kiin-
nittymista liilkenteen kannalta olennaiseen informaatioon. Ajotehtavan kuljettajalle
aiheuttamaa kuormitusta voidaan vahentdd myos pyrkimalld erottamaan paatok-
senteko ja ajoneuvon hallinta toisistaan esimerkiksi pysahtymispakolla liittymassa.
Liilkenneympariston yksinkertaistaminen ja konfliktien mahdollisuuksien vahentami-
nen helpottavat idkkaiden liikkumista. Tehokkaasti voidaan iakkaiden liikenneturval-
lisuuteen vaikuttaa takaamalla paatdksentekoon ja toimintaan riittavasti aikaa moni-
mutkaisissakin liikennetilanteissa esimerkiksi ajonopeuksia alentamalla.



Miikka Niinikoski: Aldre bilférares behov i planeringen av trafikmiljén. Helsingfors 2001.
Vagférvaltningen.
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SAMMANFATTNING

Andelen aldringar av den finska befolkningen kommer att vaxa markbart under de
kommande 20 aren. Mera an 20 % av befolkningen kommer att vara minst 65 ar
gammal 2020. | framtiden ar personbilen annu viktigare for aldringarna och de aldre
bilférarnas arliga korstracka vantas vaxa.

Risken att d¢ i trafiken ar i proportion till aldersgruppens storlek hégre bland aldring-
arna an bland yngre grupper. De gamla dor oftare an andra speciellt som trafikanter
i latt trafik. Risken for olycksfall berédknas ocksa vara hogre bland aldre bilférare an
bland bilférare i medeltal. Det finns flera orsaker till den hdga risken, bl.a. ar olika
sjukdomar mera allménna bland aldringarna, synen blir samre, reaktionstiden blir
langre, beslutsfattandet blir langsammare, motoriken férsamras, muskelkraften for-
svagas och skaderisken vaxer med aldern. A andra sidan, minskas risken bland an-
nat av den langa erfarenhet som féraren kan ha och minskningen av andra motiv,
samt kompensering av den risk som foraren upplever genom att undvika kérande i
svara forhallanden.

Enligt statistik av haverikommissionerna for trafikolyckor 6ver olyckorna aren 1995-
1999, var 18 % av forarna dver 65 ar gamla i de 1033 dddsfallen. Enligt materialet ar
risken att orsaka en dddlig trafikolycka 2,5-faldig hos de aldre trafikanterna i propor-
tion till antalet korkort och cirka fyrfaldig i proportion tillarliga korstrackan. Nar risken
berdknas pa basen av material som innehaller ockséa olycksfall med person- eller
materialskador, har de aldre férarna samma risk som alla férare i proportion till an-
talet korkort. | proportion till den arliga korstrackan har de aldre en risk som ar 1,7-
faldig jamfért med medeltalet.

Korsningsolyckorna ar de vanligaste for aldre trafikanter. Darefter kommer utkérning
och sedan moétesolyckor. | mera an halften av de aldres olycksfall var orsaken ob-
servationsfel. Utkérning ar vanligast bland aldersgruppen over 75 ar. Orsaken {ill
utkérning ar oftast sjukdomsanfall, som orsakat cirka halften av alla utkérningar
bland de aldre.

De aldre forarna upplever speciellt likgiltigheten bland 6vriga férare som ett problem.
De anser att de effektivaste metoderna att forbattra trafiksdkerheten ar knutna till
information och utbildning och att de effektivaste atgarderna att forbattra trafikmiljon
ar kanalisering av korsningarna, 6kning och forbattring av trafikljus, uppbyggande av
cirkulationsplatser, férbattring av skyltar och trafikmarken samt byggande av omkor-
ningsfil.

Det ar mojligt att beakta de aldre férarnas behov i planeringen av trafikmiljon, speci-
ellt i korsningarna, dar de problem som aldre férare upplever ar uppenbara och ris-
ken ar hogst. De aldres problem i korsningarna och aven annanstans kan paverkas
genom att minska information mangden och forbattra den for trafiken vasentlig in-
formationens synlighet. Belastningen som koérandet orsakar féraren kan minskas
genom att skilja beslutsfattandet och kontrollen av fordon till exempel med ett
stoppmarke i anslutningen. Forenkling av trafikmiljon och minskning av méjligheten
till konflikt bidrar till de aldres rorlighet. Aldre bilférares trygghet i trafiken paverkas
effektivt genom att garantera tillracklig tid fér beslutsfattandet och aktion i komplexa
situationer till exempel genom att minska hastigheten.



Miikka Niinikoski: Older drivers’ needs in the design of traffic environment
Helsinki 2001. Finnish Road Administration.
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SUMMARY

The proportion of elderly people in Finland will substantially grow during the next 20
years. In the year 2020 over 20 % of the population is over 65 years of age. In the
future passenger car will be more and more important for the elderly and their car
use is expected to grow.

The elderly have higher risk of dying per capita in traffic accidents than younger per-
sons. Their risk is highest as pedestrians and bicycle users. Older drivers’ accident
risk per annual mileage is also higher. There are many reasons for this. Some of
these are diseases related to ageing, deterioration of vision, longer perception-
reaction times, slower decision making, worse motor skills, lack of strength and
greater risk of dying as a result of the accident. On the other hand longer driving ex-
perience, lack of unrelated motives in traffic and risk compensation have positive
effect on older drivers’ accident risk.

In Finnish Road Accident Investigation Teams accident database of years 1995-
1999 18 % of 1033 passenger car drivers involved in fatal accidents were 65 years
of age or older. Older drivers’ accident risk is 2.5 times higher than average per li-
censed driver and four times higher per annual mileage. If data including all traffic
accidents is used the risk per licensed driver is on the average level and the risk per
annual mileage is 1.7 times higher than the average.

Typically fatal accidents involving older drivers take place in intersections. Second
type of accidents are single accidents and third head-on collisions. The most com-
mon cause of the older drivers’ accidents are perception errors. In over 50 % of
older drivers’ fatal accidents in intersections the main reason for the accident was
perception error. Single accidents are most common in the oldest age group (over
75 years). In over half of these accidents main reason was medical.

Older drivers feel that the biggest problem in traffic today is the lack of consideration
of other drivers. They usually think that traffic safety can most effectively be im-
proved by means of driver training. When improving traffic environment is consid-
ered, separate lanes for left turning on two-lane highways is thought to be most ef-
fective. Other effective measures in older drivers’ opinion are traffic signal control,
roundabouts, improvement of traffic signs and construction of passing lanes.

In the design of traffic environment older drivers’ needs can most effectively be
taken into consideration in intersections where they feel most stressed and have
highest accident risk. Their problems can be helped by reducing unnecessary sign-
ing and thus making sure that the most important information can be obtained. The
stress felt by the driver can be reduced by separating decision making from the ma-
noeuvring of the vehicle for example by using STOP-signs in intersections. Traffic
can be made easier for the elderly by making traffic environments more simple and
unambiguous. An effective way to improve older drivers traffic safety is to ensure
enough time for decision making and manoeuvring in complex situations for exam-
ple by lower speed limits.






ESIPUHE

Taman selvitykseen on keratty perustietoja iakkaistd autoilijoista, heidan
ominaisuuksistaan, heille tyypillisistda onnettomuuksista ja niiden syista. Li-
saksi kirjallisuustutkimuksen ja tienkayttajakyselyn perusteella on esitetty
arvioita miten erilaiset suunnitteluratkaisut toimivat idkkaiden autoilijoiden
nakdkulmasta.

Selvityksen on laatinut Tiehallinnon toimeksiannosta diplomitydnaan teknii-
kan ylioppilas Miikka Niinikoski. Ty on tehty Teknillisen korkeakoulun tiela-
boratoriossa, jossa tyota ohjasivat professori Olli-Pekka Hartikainen ja ylias-
sistentti Jarkko Valtonen. Tiehallinnosta tydn ohjaukseen osallistuivat apu-
laisjohtaja Pauli Velhonoja ja tieinsinddri Jukka Lehtinen.

Helsinki, elokuu 2001

Tiehallinto
Tie- ja liikennetekniikka
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JOHDANTO

1 JOHDANTO

1.1 Tausta ja tavoitteet

Yhtena liikennejarjestelman yleistavoitteena on tarjota kaikille vaestéryhmille
likkumisen mahdollisuus ja peruspalveluiden saavutettavuus. lakkaiden
kannalta likkumisen mahdollisuus on osa elaman laatua. Yhdyskuntara-
kenteen muutoksen seurauksena ovat asuinalueiden palvelut vahentyneet
(lahikaupat, postikonttorit, ym.). Tulevaisuudessa palvelut ovat parhaiten
saavutettavissa henkildautolla eika vaihtoehtoisia likennemuotoja aina ole
edes tarjolla. Jo nykyisin idkkaat ovat tottuneet kayttamaan henkildéautoa ja
tulevaisuudessa idkkaiden entistd parempi elintaso antaa mahdollisuuden
henkildauton omistukseen nykyistd suuremmalle osalle iakkaista. Turvaa-
malla liikkumismahdollisuus henkildéautolla taataan palveluiden saavutetta-
vuus ja mahdollisuus itsendiseen elamaan entista pidempaan. Panostamalla
idkkaiden liikkkumismahdollisuuksiin voidaan saavuttaa saastdjd muissa yh-
teiskunnan tukitoimissa./7/

Iakkaiden kuljettajien ongelmana liikenteessa on huono turvallisuus seka ta-
pahtuneiden onnettomuuksien valossa ettd koetun liikenneturvallisuuden
kannalta. Liikenneturvallisuuden tasoa mitataan yleensa vakavien onnetto-
muuksien maaralla, joiden estamiseen myds valtakunnalliset tavoitteet kes-
kittyvat. Liikenneturvallisuussuunnitelmassa vuosille 2001 - 2005 on Suomen
liikkenneturvallisuusvisioksi asetettu, ettei kenenkaan tarvitsisi kuolla liiken-
teessa.

Suhteessa vaestonosuuteensa yli 65-vuotiaita kuolee liikenteessa eniten 18-
20-vuotiaiden jalkeen. lakkaiden osuus vaestosta kasvaa ja heidan lilkkkumi-
sensa lisdantyy. Liikenneturvallisuustavoitteisiin paaseminen edellyttaa eri-
tyisen huomion kiinnittamista iakkaan vaestonosan liikenneturvallisuuteen.

lakkaiden kelpoisuutta henkildauton kuljettajiksi seurataan Suomessa 14aka-
rintarkastuksilla. Taytettydan 60 vuotta ajokortin haltijan tulee toimittaa 18a-
karintodistus poliisille. Ajokortti mydnnetaan yli 70-vuotiaille maksimissaan
viideksi vuodeksi kerrallaan ja kortin uusimiseksi vaaditaan laakarintodistus.
Laakarintarkastuksien liikenneturvallisuutta parantavan vaikutuksen on kui-
tenkin todettu olevan vahainen. Vaarallisimpien kuljettajien 16ytyminen seu-
lonnoilla ei ole varmaa. Toisaalta turvallisetkin kuljettajat saattavat luopua
ajokortistaan vapaaehtoisesti. Omasta ajamisesta luopuvat idkkaat vahenta-
vat merkittavasti liikkumistaan tai lisdavat paivittaiseen liikkkumiseen tarjolla
olevien vaihtoehtoisten liikennemuotojen kayttéa. Naiden turvallisuus saat-
taa olla henkildautolla liikkumistakin heikompi.

lakkaiden autoilijoiden liikenneturvallisuutta koskeva tutkimus ja esitetyt rat-
kaisuehdotukset ovat Suomessa painottuneet pitkalti ajokorttikontrollin, kul-
jettajien koulutuksen ja valistuksen kehittamiseen. Myds liikenneymparistdon
ja ajoneuvoteknologian kehittyminen voivat parantaa iakkaiden liikkumis-
mahdollisuuksia ja liikenneturvallisuutta.

Tassa tydssa iakkaiden autoilijoiden ongelmia ja tarpeita on tarkasteltu tien-
pitdjan nakdkulmasta Tavoitteena on ollut koota idkkaiden liikkkumista, liik-
kumistottumuksien muutoksia ja liikenneturvallisuutta koskeva tieto muo-
toon, jossa sitd voidaan kayttaa hyvaksi erilaisissa paatoksentekotilanteissa.
Iakkaiden henkildauton kuljettajien liikenneturvallisuutta on selvitetty onnet-
tomuusaineistojen perusteella. Suunnittelun ja suunnitteluohjeiden laatimista
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silmalla pitden on keratty tietoa mahdollisuuksista helpottaa idkkaiden hen-
kildautolla liikkkumista ja parantaa liikenneturvallisuutta. Iakkaiden mielipiteita
esitettyjen ratkaisujen tarpeesta on selvitetty kyselylla.

1.2 lkarakenteen muutos

Iakkaiden osuus vaestostd kasvaa kaikkialla teollistuneissa maissa. Synty-
vyys pienenee ja odotettavissa oleva elinikd on aikaisempaa pidempi. Jal-
jellda olevan elinajan odote on 65-vuotta tayttavilla miehilla pidentynyt noin
neljalla ja naisilla viidelld vuodella 70-luvun alusta. Vuonna 1999 65 vuotta
tayttdneen miehen jaljella olevan elinian odote oli 15,1 ja naisen 19,3 vuot-
ta./38/
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Kuva 1. Véestd idn ja sukupuolen mukaan 31.12.1999 /40/.

Suomessa yli 65-vuotiaiden vaestonosuus kasvaa erityisen nopeasti vuoden
2010 jalkeen, kun sotien jalkeen syntyneet suuret ikaluokat, jotka nyt kuulu-
vat 50 - 54 -vuotiaiden ikaryhmaan, alkavat saavuttaa taman ian. Tilastokes-
kuksen vaestéennusteen mukaan Suomen vakiluku on suurimmillaan noin
5,3 miljoonaa vuoden 2020 paikkeilla.

Yli 65-vuotiaiden vaestdnosuus kasvaa nykyisestd noin 14 %:sta noin
23 %:iin vuoteen 2020 mennessa. Vuoden 2020 jalkeen koko vaeston maa-
ra kaantyy loivaan laskuun, mutta idkkaiden maara jatkaa viela taman jal-
keenkin kasvuaan. Vuonna 2030 on Suomessa yli 1,3 miljoonaa 65 vuotta
tayttanyttd ja heidan osuutensa koko vaestdsta on noin 26 %. Sukupuolten
valinen ero iakkaiden ryhmassa tasaantuu. Naisten osuus yli 65-vuotiaista
laskee nykyisesta 61 %:sta 56 %:iin.
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Kuva 2. Yli 65-vuotiaan vdestén méérén ja osuuden kehitys 1990-2000 ja
ennuste 2000 - 2030 /38/,/39/.

lakkaiden vaestdnosuus kasvaa nopeimmin maaseudulla ja taantuvissa
keskuksissa nuorten muuttaessa kasvukeskuksiin. My6és kaupunkien kes-
kustoissa iakkaistd saattaa tulla yliedustettu ryhma lapsiperheiden asuessa
kauempana keskustasta olevilla alueilla. Maaseudulla iakkaan vaeston liik-
kumisongelmasta tekee kuitenkin merkityksellisemman vaihtoehtoisten lii-
kennemuotojen huono tarjonta verrattuna kaupunkeihin./6/

1.3 Ajokortin omistus ja liikennesuorite

lakkaiden ajokortin omistus on yleistynyt 1990-luvulla. Vuonna 1990 yli 65-
vuotiaista ajokortin omisti 25 %. Vuonna 1999 ajokortti oli jo 38 %:lla. Yli 65-
vuotiaiden osuus kaikista ajokortin omistajista nousi 1990-luvun aikana 6
%:sta 9 %:iin./50/

Yhteensa ajokortin omistavia yli 65-vuotiaita oli vuonna 1999 lahes 290 000
ja yli 75-vuotiaitakin yli 60 000. Kaiken kaikkiaan suomalaisilla oli vuonna
1999 noin 3 miljoonaa ajokorttia ja yli 18-vuotiaista suomalaisista ajokortti oli
58 %:lla. Ajokortin omistus on kaikissa ikaluokissa yleisempaa miehilla kuin
naisilla./50/
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Kuva 3. Ajokortit sukupuolen ja ikéluokan mukaan vuonna 1999 /52/.

Jos tulevaisuudessa eri ikaryhmistad ajokortin omistajia on yhtad suuri osuus
kuin nykyisin, on vuonna 2020 Suomessa noin 450 000 yli 65-vuotiasta ajo-
kortin omistajaa. Heidan osuutensa kaikista ajokortin omistajista nousee 15
%:iin. Todennakoista on, ettd idakkaiden ajokortin omistus kasvaa tulevaisuu-
dessa lahestyen muiden ikdryhmien ajokortin omistusta. lakkaiden osuus
ajokortin omistajista kasvaa vastaavasti suuremmaksi.

lakkaat ajavat keskimaarin muita kuljettajia vahemman. Kuvassa 4 on esi-
tetty ajosuorite vuonna 1990 ikaryhmittain Tielaitoksen selvityksen Henkilé-
autojen omistus, ajosuoritteet ja kéyttéalueet mukaisesti. Arvio perustui ajo-
neuvokohtaiseen ajosuoritteeseen seka kyselylla selvitettyihin ajoneuvon
paaasiallisen kuljettajan ikdan ja sukupuoleen. Aktiivikdytdssa olevien ajo-
neuvojen keskimaarainen ajosuorite oli tutkimuksessa 20 200 km/v. Kullakin
ajoneuvolla oletettiin olevan paaasiallisen kuljettajan lisaksi satunnaiskaytta-
jia, joille siirrettiin osa ajoneuvon kokonaissuoritteesta./29/

Vuonna 1990 tilastoitujen henkildautojen maaran ja yhteen lasketun ajosuo-
ritteen perusteella laskettu henkildauton keskimaarainen vuosisuorite vuon-
na 1990 oli 18 860 km/v. vuosina 1995 ja 1999 vastaavat suoritteet olivat
18 810 km ja 18 820 km. Vaikka ajoneuvon keskimaarainen ajosuorite ei ole
kaytannossa juurikaan muuttunut, ovat vuosikymmenen loppupuolella ajo-
neuvojen maara ja niiden yhteenlaskettu ajosuorite kasvaneet selvasti./42/
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Kuva 4. Mies- ja naiskuljettajien ajosuoritteet /29/.

Suurimmillaan vuotuinen ajosuorite on 25-29 -vuotiailla. Tasta ajosuorite
pienenee idn mukaan. Suorite pienenee nopeimmin 55 ikdvuoden jalkeen.
Ikdryhman 65-69 kuljettajat ajavat autoa vuodessa noin kolmanneksen va-
hemman kuin ikdryhman 55-59 kuljettajat./29/

Suomalaisten kuljettajien ajosuoritetta voidaan verrata autoistumiskehityk-
seltdan pidemmalla olevaan Yhdysvaltoihin. Henkildautotiheydella mitattuna
Yhdysvallat oli jo 60-luvun lopulla Suomen nykyiselld tasolla
(403 ha/1000as.). Nykyisin henkildautotiheys on siella jo noin 600 henkilo-
autoa tuhatta asukasta kohden. Ajosuorite henkea kohden on Yhdysvallois-
sa kaikissa ikdryhmissa selvasti suurempi kuin Suomessa. Yhdysvalloissa
ajoivat 65-69 -vuotiaat miehet keskimadarin 17 000 km/v ja naisetkin noin
9 000 km/v vuonna 1990./19/,/42/

Tutkimuksessa Henkilbautojen omistus, ajosuoritteet ja kdyttéalueet on ole-
tettu, ettei noin 15 % ajokortin omistajista syysta tai toisesta aja laisinkaan
autolla./29/ Jos taman luvun oletetaan olevan eri ikaluokilla sama, saadaan
ikaryhmittaisten ajokortin omistustietojen ja keskimaaraisten suoritteiden pe-
rusteella laskettuna kuvan 5 mukaiset ajosuoritteet ikaryhmittain. Nain las-
kettuna kaikkien ikaryhmien yhteenlasketuksi henkiléautojen vuosisuorit-
teeksi saadaan noin 37,6 miljardia autokilometria. Henkildéautojen tilastoitu
kokonaissuorite oli 39,2 mrd.autokm vuonna 1999 ja 35,8 mrd.autokm vuon-
na 1995./42/

Henkildautoliikenteen lisdksi oli Suomen teillda noin 6,8 mrd.autokm paketti-,
kuorma- ja linja-autojen liikennetta. Kaikkien autojen yhteenlaskettu suorite
vuonna 1999 oli 46,0 mrd.autokm./42/ Muiden kuin henkildautojen suoritteen
voidaan olettaa olevan lahes kokonaan alle 65-vuotiaiden kuljettajien aja-
maa. Kuvassa 5 esitetyn arvion mukaan yli 65-vuotiaiden kuljettajien osuus
henkildautojen kokonaissuoritteesta vuonna 1999 oli 56 % eli noin
2,1 mrd.autokm.
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Kuva 5. Ajosuorite henkilbautolla ikdryhmittéin.

Suomessa pidetdan todennakdisena iakkaiden autoilun merkittvaa lisaan-
tymista. Tulevaisuudessa iakkaat liikkuvat entistd enemman ja ovat entista
tottuneempia kayttdmaan henkildautoa. Miesten osuus idkkaistd kasvaa ja
ajokortin omistus iakkaiden naistenkin keskuudessa on nykyistd yleisem-
paa./7/,128/

Liikenne- ja autokantaennusteen 1995-2020 mukaan 65-75-vuotiaiden hen-
kildbauton omistus kasvaa vuoden 2000 n. 54 autosta n. 66 autoon 100 koti-
taloutta kohden vuonna 2020. Yli 75-vuotiaiden auton omistus kasvaa n. 22
autosta n. 29 autoon kotitaloutta kohden./19/ Autoilun lisdantyminen riippuu
muistakin seikoista kuin vain ajokortin ja auton omistuksesta. lakkaiden hen-
kildautolla liikkumista saattaa tulevaisuudessa vahentaa Kkilpailukykyisten
vaihtoehtoisten liikennemuotojen tarjonta.

Yli 69-vuotiaiden autoilu lisdantyi Yhdysvalloissa 1980-luvun aikana
45 %./19/ Jos muutos Suomessa noudattelee kehitystd Yhdysvalloissa, ku-
ten henkildautotiheyden osalta on ennustettu, on yli 65-vuotiaiden ajosuorite
vuonna 2020 yli 4,5 mrd.autokm/v. Talloin idkkaiden osuus henkildauto-
liikennesuoritteesta olisi yli 9 %. Vaikka ajokortin omistus ja ajosuorite pysyi-
sivat nykyisella tasollaan, kasvaa yli 65-vuotiaiden kuljettajien ajosuorite
vuoteen 2020 mennessad noin 3,3 miljardiin autokilometriin, mika on noin
6,9 % vuodelle 2020 ennustetusta henkildautoliikennesuoritteesta (47,7
mrd.autokm/19/).
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2 IAKKAIDEN LIIKENNETURVALLISUUS

2.1 Liikenneonnettomuuksissa kuolleet ja loukkaantuneet

Liikenneturvallisuus on selvasti parantunut Suomessa 1990-luvun aikana.
Liikenteessa kuoli vuosikymmenen alussa vuosittain 600 - 700 henkea.
Kuolleita on 1990-luvun lopulla ollut vuosittain 400 - 450. Liikenne on iak-
kaille vaarallisempaa kuin vaestolle keskimaarin. Iakkaat kuolevat liikentees-
sa toiseksi useimmin nuorten jalkeen suhteessa ikaryhmansa vaeston-
osuuteen. Yli 65-vuotiaden osuus liikenteessa kuolleista on vaihdellut 1990-
luvulla 22 %:sta 28 %:iin, kun heidan osuutensa vaestosta on ollut 13 — 15
%. lakkaiden osuus liikenneonnettomuuksissa kuolleista on pysynyt samalla
tasolla pidemmallakin aikavalilla./47/,/38/
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Kuva 6. Liikenneonnettomuuksissa kuolleet vuosina 1985 — 1999/47/.

lakkaat kuolevat liikenteessa muita ikaryhmia useammin jalankulkijoina ja
pyorailijoina. Vuosina 1995 — 1999 kuoli vuosittain keskimaarin 24 yli 65-
vuotiasta pyorailijaa ja 29 jalankulkijaa. Suhteessa ikdryhman kokoon yli 65-
vuotiaita jalankulkijoita ja pyorailijoita kuolee onnettomuuksissa 2,8-kertainen
maara koko vaestdn keskiarvoon verrattuna. Mopo-onnettomuuksissa kuoli
keskimaarin 5 ja loukkaantui 27 yli 65-vuotiasta vuosittain (kuva 7).

Ikdryhman kokoon suhteutettu kuoleman riski ei kasva yhta selvasti henkil6-
auton kuljettajana tai matkustajana. Vuosina 1995 — 1999 liikenteessa kuol-
leista 544:sta iakkaasta 222 kuoli henkildauton kuljettajana tai matkustajana.
Henkildautossa kuolleita yli 65-vuotiaita oli 10,5 % kaikista liikenteessa
kuolleista.
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Kuva 7. Liikenneonnettomuuksissa kuolleet suhteessa ikdryhmén kokoon
vuosina 1995 - 1999 /43/,/44/,/45/,/46/,/47/.
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Kuva 8. Liikenneonnettomuuksissa loukkaantuneet suhteessa ikdryhmén ko-

koon vuosina 1995 - 1999 /43/,/44/,/45/,/46/,/47/.

Loukkaantumisten maara henkead kohden ei tilastokeskuksen onnettomuus-
tilastojen mukaan kasva ian lisdantyessa kuolemien tapaan. Loukkaantu-
neista yli 65-vuotiaita on ollut vain noin 10 %. Luvut perustuvat poliisin tie-
toon tulleisiin onnettomuuksiin, joissa tilastointi on kuitenkin puutteellista
varsinkin pyorailyn loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien ja jalan-
kulun liukastumisonnettomuuksien osalta. Viimeksi mainittujen on arvioitu
olevan iakkaille merkittava tapaturmaryhma.

Kansainvalisissa vertailuissa on todettu iakkaan kuolemaan yleisimmin joh-
tavien liikkenneonnettomuuksien tapahtuvan eri maissa eri likennemuodoilla.
OECD:n 19 maata kasittaneessa tutkimuksessa 14:ssd maassa iakkaat kuo-
livat yleisimmin jalankulkijana. Polkupyoraily oli yleisin kuolemaan johtanut
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kulkumuoto vain Hollannissa ja autoliikenne USA:ssa, Kanadassa, Australi-
assa ja Ruotsissa./6/ Vaihteluun yhtena syyna on kulkutapojen kayton erilai-
nen jakauma eri maissa, mutta vaikutusta voi olla myds maiden erilaisella
suunnittelukulttuurilla.

Edella esitetyt luvut kuvaavat kuoleman ja loukkaantumisen riskia liikentees-
sa suhteessa ikdryhman kokoon. Kuolemien ja loukkaantumisten maara ika-
ryhmittdin riippuu myoés liikkumisen maarasta, liikkumistottumuksista ja
vammautumisriskistd. Nama poikkeavat iakkailla muusta vaestdsta, mika on
otettava huomioon arvioitaessa onnettomuusriskia tilastoitujen onnetto-
muuksien perusteella.

2.2 Onnettomuusriski

Onnettomuusriskilla tarkoitetaan todenndkdisyyttd joutua onnettomuuteen.
Onnettomuusriski voidaan laskea tilastoitujen onnettomuuksien perusteella
suhteuttamalla ne riskille altistumiseen, kuten liikennesuoritteeseen tai lii-
kenteessa kaytettyyn aikaan.

Onnettomuuksien mddrd
Altistus

Onnettomuusriski =

Tilastoitujen onnettomuuksien perusteella saadaan luotettava kuva onnetto-
muusriskista yleisesti. Haluttaessa tarkastella tietyn ihmisryhman kuten iak-
kaiden kuljettajien onnettomuusriskia joudutaan se laskemaan pienten on-
nettomuusmaarien perusteella. Talldin satunnaisvaihtelun merkitys saattaa
kasvaa suureksi. My0s tarkasteltavan ihmisryhman ominaisuuksia joudutaan
yleistamaan, joten saatava onnettomuusriski ei kuvaa ryhmaan kuuluvien
yksittaisten kuljettajien riskid. Yksittdisen kuljettajan kannalta onnettomuudet
ovat harvinaisia, eika niiden perusteella voida maaritella luotettavasti kuljet-
tajan onnettomuusriskia. Yksilon selviytymista liikenteessa voidaan arvioida
esimerkiksi ajokokeilla tai 1adkarintarkastuksilla.

Erilaisiin tarkoituksiin laskettavissa riskiarvioissa onnettomuuksien maara ja
altistus voidaan valita eri tavoin. Tassa tyossa on keskitytty iakkaiden on-
gelmiin henkildauton kuljettajina. Tastd nakdkulmasta onnettomuusriski on
laskettava niiden onnettomuuksien perusteella, joihin idkkaan kuljettajan on
katsottu olleen syyllinen. Onnettomuudessa kuolleen tai loukkaantuneen
ialla ei ole merkitysta.

Tarkasteltaessa onnettomuusriskid yksinomaan henkildauton kuljettajien
kannalta rajautuu osa vaestostd mahdollisten osallisten joukosta pois, koska
henkildauton kuljettamiseen vaaditaan ajokortti. Laskettaessa onnettomuus-
riski kayttamalla ajokorttien maaraa riskille altistuksen mittarina, saatetaan
kuitenkin aliarvioida idkkaiden todellista onnettomuusriskia liikenteessa, kos-
ka iakkaat ajavat keskimaarin nuorempia vahemman.

Luontevan altistuksen mittari henkildauton kuljettajan onnettomuusriskille on
pidetty ajosuoritetta. On esitetty, ettd onnettomuusriskin mittaamisella ajo-
suoritetta kohden saatetaan yliarvioida vahan ajavien kuljettajaryhmien ku-
ten iakkaiden onnettomuusriskia, koska enemman ajavat joutuvat harvem-
min onnettomuuteen ajettua kilometria kohden. Vahan ajavilla kuljettajilla
suurempi osa ajamisesta tapahtuu monimutkaisemmissa taajamaymparis-
toissa, joissa suoritteeseen suhteutettu onnettomuusriski on suurempi kuin
maantieolosuhteissa./18/ Liikenteessd kaytetyn ajan on arveltu eri yhteyk-
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sissa olevan mahdollisesti suoritetta parempi altistuksen mittari./28/,/10/
Suoritteeseen suhteutetun onnettomuusriskin tulkinta on yksittaisten matko-
jen turvallisuuden kannalta ajateltuna kuitenkin aikaan suhteutettua yksin-
kertaisempaa, koska onnettomuusriski ei riipu kuljettajan ajosuoritteesta yhta
voimakkaasti kuin kaytetysta ajonopeudesta, josta taas liikenteessa kaytetty
aika riippuu.

2.3 lan vaikutus onnettomuusriskiin

Yksilon suorituskykya ei voida kuvata pelkan ian perusteella. lkdantyminen
on prosessi, jossa tapahtuu muutoksia fyysisissa, psyykkisissa ja sosiaali-
sissa ominaisuuksissa. Eri henkildilla ikdantymiseen liittyvat muutokset alka-
vat eri idssa ja niiden eteneminen tapahtuu eri nopeudella. Jos idkkaaksi
maaritelldan yli 65- tai 75-vuotiaaat, kuuluu ikdryhmaan edelleen hyvin eri
ikaisia henkil6ita. Luonnollisesti kaikkein vanhimmilla ongelmat ovat nuo-
rempia iakkaitd yleisempid. Tassa tydssa on kaytetty iakkaan maarittelylle
65-vuoden ikda, johon mennessad tydeldamasta irtautumisen seurauksena
suurimmalla osalla henkildistd on tapahtunut muutos liikkkumisen maarassa
ja laadussa.

Iakkaiden kuljettajien riskin kuolla liikenneonnettomuudessa on eri maissa
todettu olevan selvasti suurempi kuin nuoremmilla. Myds onnettomuusriskin
on todettu varsinkin vakavimpien onnettomuuksien osalta olevan iakkailla
suurempi kuin nuoremmilla./3/,/5/
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Kuva 9. Yhdysvalloissa vuosina 1995 — 1996 kuolemaan johtaneeseen on-
nettomuuteen osalliset kuljettajat suhteessa ajosuoritteeseen ikéryh-
mittéin./5/.

Suomessa ovat Mannan, Ernvall ja Enberg arvioineet vakuutusyhtidille teh-
tyjen vahinkoilmoitusten perusteella idkkaiden kuljettajien onnettomuusriskin
kasvavan 70-74-vuotiailla noin kaksinkertaiseksi ja yli 75-vuotiailla miehilla
yli nelinkertaiseksi keskimaaraiseen riskiin verrattuna./24/

lakkaiden nuorempia suuremman onnettomuusriskin taustalla on esitetty
olevan erilaisia syita. Eri tekijdiden vaikutuksen suuruutta on kuitenkin vai-
kea arvioida. On osoitettu, ettd suuri osa iakkaiden vahingoista sattuu kul-
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jettajille, joilla on ajokykya heikentavia sairauksia. |akkaiden autoilijoiden
selviytymista kuljettajina voivat heikentaa kaikki sellaiset sairaudet, jotka vai-
kuttavat haitallisesti vireystasoon, tarkkaavaisuuteen, huomiokykyyn, reak-
tionopeuteen, aistitoimintoihin tai lihasten hallintaan./27/ Osa sairauksista voi
johtaa ajokyvyn sellaiseen alenemiseen, ettei turvallinen ajaminen enaa ole
mahdollista. Sairauksiin saattaa liittya akillisia tajunnan menetyksia tai seka-
vuustiloja, joiden aiheuttamia onnettomuuksia on vaikea ennakoida tai estaa.

Ian myo6ta yleistyvien sairauksien lisaksi kykyyn toimia henkildauton kuljet-
tajana vaikuttaa myos taysin normaalin vanhenemisen myéta tapahtuva suo-
rituskyvyn aleneminen. Ian myota tyypillisesti huononevia ominaisuuksia,
jotka voivat vaikuttaa onnettomuusriskin kasvuun ovat esim.:

e nako ja havaitseminen
« reaktioaika ja paatoksenteko
« fyysinen suorituskyky

Onnettomuusriskin kasvun lisdksi ika vaikuttaa mytds vammautumisriskiin.
lakkailld suurempi osa onnettomuuksista johtaa vammautumiseen tai kuo-
lemaan. Vammautumisriskin kasvu kasvattaa osaltaan vakavien onnetto-
muuksien maaran perusteella tehtyja arvioita idkkaiden onnettomuusriskista.

Onnettomuuksien maaraan ja niiden perusteella laskettuun onnettomuusris-
kiin vaikuttavat myds iakkaiden muista kuljettajista poikkeavat liikkumistot-
tumukset liikenneympariston, kellonajan tai kelin suhteen. 1akkaat saattavat
kompensoida kokemaansa onnettomuusriskia vahentamalla ajamista vaaral-
liseksi kokemissaan olosuhteissa. Tarkkojenkaan onnettomuusaineistojen
perusteella ei voida maarittda kuljettajaryhmien onnettomuusriskia erilaisissa
liikenneymparistdissa tai eri vuorokaudenaikoina, koska tarkkaa tietoa liik-
kumistottumuksista ei ole.

Pitkd ajokokemus ja ylimaaraisten motiivien vdheneminen pienentavat iak-
kaiden kuljettajien onnettomuuksien perusteella arvioitua onnettomuusriskia.
Saarinen on vuonna 1984 arvioinut eri tekijoiden vaikutuksen eri ikaisten
kuljettajien onnettomuusiskiin olevan kuvan 10 mukainen. Alin kdyra kuvaa
puhdasta ikavaikutusta, joka tdman arvion mukaan alkaa kasva jo 30 - 40
ikavuoden valilla./31/
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2.3.1 Nako ja havaitseminen

Henkildauton kuljettamiseen tarvittavasta informaatiosta noin 90 % kerataan
nakoaistilla, joten on selvaa, ettd nadn heikkenemiselld on selva vaikutus
ajokykyyn./1/ lan myoéta tapahtuva nadn heikkeneminen vaikuttaa ainakin
seuraaviin liikenteessa tarvittaviin ndkdaistin ominaisuuksiin:

e naon tarkkuus

« nakdkentan laajuus

e Kkontrastien erottaminen

« liikkeen havaitseminen

e hamaraan ja pimedan sopeutuminen
« haikaistyminen

Suomessa ajokorttiasetus maarittelee minimiarvot vain henkildauton kuljet-
tajien ndon tarkkuudelle ja ndkdkentan laajuudelle.

Ajokorttiasetuksen mukaan naodn tarkkuuden tulee ajokortin saamiseksi olla
testitaululla mitattavana visus-arvona silméalasein tai ilman niita toisella sil-
malla vahintdan 0,6 ja toisella vahintdan 0,3. Jos heikompi silma ei tayta
mainittua vaatimusta, on nadn tarkkuuden paremmalla silmalla oltava va-
hintdan 0,8. Normaalina nadntarkkuutena pidetaan tavallisimmin arvoa 1,0 —
1,5. Naodntarkkuuden laskiessa alle arvon 0,3, on kysymyksessd heik-
konakaisyys.

Nakokentalla tarkoitetaan yhden tai molempien silmien kerrallaan nakemaa
aluetta. Nakdkentan osalta ajokorttiasetus edellyttaa, ettd ainakin toisen sil-
man nakokenttd on normaali tai molempien silmien yhteinen nakokentta
vastaa vahintdan yhden silma@n normaalia nakdkenttdaa. Vaakasuunnassa
normaali nakdkentta kahdella silmalla katsottuna on noin 180 astetta. Tasta
silmien yhteisen nakdkentan osuus on 120 astetta.

Ajokortin saamisen vaatimuksena olevaa suurikontrastisella testitaululla mi-
tattavaa keskeistd nadntarkkuutta tarvitaan liikenteessa lahinna opasteiden
ja liikkennemerkkien lukemiseen. Liikenteessa selviamisen kannalta olennai-
sempaa on kuitenkin muiden usein pienempikontrastisten ja liikkkuvien koh-
teiden havaitseminen./37/

lan kasvaessa nakdkentan kaventumisen ja aareisnadn heikkenemisen seu-
rauksena kaukana ndkodkentan keskustasta olevien kohteiden havaitseminen
vaikeutuu. Katseen kohdistaminen havaittuihin kohteisiin hidastuu ja liikkuvi-
en kohteiden nopeuksien arviointi vaikeutuu./32/ Aéreisnadn heikkeneminen
vaikeuttaa mydés oman nopeuden arviointia tien reunoilla olevien kohteiden
avulla./14/

lakkailla valaistuksen vaihteluun sopeutuminen ja nakdkyky hamarassa ja
pimeassa ovat heikompia kuin nuoremmilla. Pimedan sopeutuminen vie
normaalisti aikaa 20 - 30 minuuttia. Sopeutumiseen tarvittava aika kasvaa
ian myota eivatka iakkaat kykene taysin sopeutumaan yhta alhaisiin valais-
tusolosuhteisiin kuin nuoremmat. lakkaat ovat herkempia myos kirkkaan va-
lon aiheuttamalle haikaisylle./17/

Nakoaistin ominaisuuksien lisdksi on nakdhavaintojen tekemisessa olen-
naista kyky valikoida liikenteen kannalta olennainen tieto suuresta maarasta
sen kannalta merkityksetdntd informaatiota. Etenkin monimutkaisissa ympa-
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ristdissa, joissa havaintoarsykkeita on paljon, on iakkailld suurempia vaike-
uksia suunnata tarkkaavaisuutensa olennaisiin nakdhavaintoihin./9/

Tarkkaavaisuutta joudutaan jakamaan myds nakdhavaintojen teon ja ajo-
neuvon hallinnan valilld. Tarkkaavaisuuden jakamisen on todettu tuottavan
iakkaille enemman ongelmia kuin nuorille ja he saattavat kompensoida tata
suorittamalla havaintojen teon, paatoksenteon ja toiminnan perakkaisina.
Toimintojen perakkaisena tekeminen kasvattaa suoritukseen tarvittavaa ai-
kaa. Ongelmat korostuvat varsinkin tuntemattomissa ymparistissa./9/

2.3.2 Reaktioaika ja paatoksenteko

Reaktioajan pituus ei riipu pelkastaan henkildn iasta vaan se vaihtelee hen-
kildon hetkellisen vireyden, ajotehtdvan vaatiman tarkkaavaisuuden ja likken-
neymparistén informaation maaran mukaan. Vaikka yksinkertainen jarrutus-
reaktioaika voi valppaustilanteessa olla alle 1 s, voi monimutkaisessa tilan-
teessa reaktioaika olla jopa 5 s./51/

Jarrutusreaktioaikoja tarkasteltaessa on ikdantymisen vaikutus reaktioaikaan
todettu koetilanteissa melko vahaiseksi. Yksilolliset erot saattavat kuitenkin
korostua iakkailla./4/ Jarrutustilannetta monimutkaisemmissa tilanteissa kun
informaation maaraa ja toiminnan vaihtoehtoja kasvatetaan, kasvaa tarvitta-
va reaktioaika huomattavasti. ldkkaiden monimutkaisissa paatdksentekoti-
lanteissa vaatima aika on todettu selvasti pidemmaksi kuin aika jonka nuo-
remmat tarvitsevat./9/,/23/

Vaativissa yllattavissa tilanteissa iakkailld saattaa myos olla taipumus suo-
rittaa aloittamansa toimintaketjut loppuun./9/ Tama on liikenneturvallisuuden
kannalta ongelmallista, jos kuljettaja ei toimintaketjun alkaessa ole kyennyt
varmistumaan toiminnan loppuun saattamisen turvallisuudesta eika lilkkenne-
tilanteen muuttuessa kykene reagoimaan siihen oikein.

2.3.3 Fyysinen suorituskyky

Normaalin ikdantymisen myo6ta tapahtuvan kehon suorituskyvyn heikkene-
misen ei uskota merkittavasti vaikuttavan kykyyn kuljettaa henkildautoa ajo-
tehtavan suhteellisen helppouden vuoksi. Suorituskyvyn heikkeneminen
saattaa johtaa kuitenkin autolla ajamisen vahentamiseen./9/

Jossain maarin voi suorituskyvylla kuitenkin olla merkitysta varsinkin yllatta-
vissa tilanteissa, kun jarrupoljinta ei valttdmattd kyetd myodskaan painamaan
tehokkaimman mahdollisen jarrutuksen vaatimalla voimalla./14/ Tarkkuutta
vaativissa kdanndksissa ajoneuvon ohjaaminen vaikeutuu kdsien voiman ja
motoriikan heikentyessa. Kehon liikkkuvuuden huononeminen esimerkiksi ni-
velten kulumisen ja tuki- ja liikuntaelinten sairauksien seurauksena saattaa
vaikeuttaa paan ja ylaruumiin kdantamista ja havaintojen tekoa sivuilta esi-
merkiksi liittymissa./26/
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2.3.4 Vammautumisriski

Kun onnettomuusriski maaritetdan loukkaantumiseen tai kuolemaan johta-
neiden onnettomuuksien perusteella, idkkaiden henkildiden onnettomuusris-
ki saatetaan arvioida lilan suureksi, koska heidan onnettomuuksistaan suu-
rempi osa johtaa vammautumiseen tai kuolemaan./7/

Todennakoisyyden kuolla onnettomuudessa saatuihin vammoihin on arvioitu
olevan iakkailld noin kolminkertainen. Kuoleman todennakoisyyden kasvu
riippuu liikennemuodosta. Suurimmaksi todennakdisyys kasvaa polkupyo-
ralla, mopolla ja moottoripydralla ajettaessa. Nailla tapahtuneessa onnetto-
muudessa idkkaat kuolevat neljad kertaa nuorempia todenndkdéisemmin. Au-
toilijoilla kuoleman todennakdisyyden on arvioitu kasvavan ainakin kaksin-
kertaiseksi./6/ Yli 75-vuotiaiden kuljettajien kuolemaan johtaneiden onnetto-
muuksien perusteella maaritetysta riskistd jopa puolen on arvioitu johtuvan
suuremmasta riskista kuolla onnettomuuden seurauksena./9/

2.3.5 Riskin kompensointi

Ikaantymiseen liittyva suorituskyvyn aleneminen ei valttamatta johda onnet-
tomuuksien maaran lisdantymiseen. lkdantyneet autoilijat kompensoivat hei-
kentynytta turvallisuuden tunnetta valttamalla ajamista olosuhteissa tai pai-
koissa, jotka he kokevat vaarallisiksi. Ajamisen vahentyessa jaljelle jaanyt
ajaminen koetaan entistd vaikeammaksi. Ajamisen vahentadminen on vai-
heittainen prosessi, jossa lopulta luovutaan henkildautolla ajamisesta koko-
naan./8/

Riskin kompensointi on ongelma, jos se johtaa tarpeelliseksi koetun liikkkumi-
sen vahentamiseen. Jos halutut matkat kyetdan tekemaan paremmissa olo-
suhteissa, jos voidaan kiertda vaaralliseksi koettu tienkohta tai jos matka
pystytaan tekemaan turvallisuudeltaan paremmalla vaihtoehtoisella kulkuva-
lineelld, voi riskin kompensointi parantaa liikenneturvallisuutta onnettomuuk-
sien maarana mitattuna. Sama vaikutus voi olla iakkaiden taipumuksella
kompensoida ajon aikana kokemaansa riskid ajamalla muuta liikennetta al-
haisemmalla ajonopeudella. |&kkaille kuljettajille tyypillisestd kayttaytymi-
sestd voi kuitenkin seurata myds konflikteja muiden autoilijoiden tehdessa
vaaria paatelmia heidan aikomuksistaan. lakkaiden liikkumistarpeita, ongel-
mien kokemista ja koettujen riskien kompensointia voidaan selvittda kysely-
tutkimuksista saadun tiedon avulla.

Hakamies-Blomqvist ja Wahlstrom ovat tutkineet vuonna 1998 iakkaiden
autoilijoiden syita ajokortista luopumiseen Suomessa./8/ Kyselyyn vastan-
neista aiemmin ajokortin omistaneista oli ajokortistaan luopunut 70 vuoden
idssa miehista 12 % ja naisista 33 %. Tavallisimmat syyt ajokortista luopumi-
seen olivat terveydelliset syyt, se, etta henkild ei ajanut, ei tarvinnut autoa ja
autoilun kalleus. Miehilla ja naisilla tarkeimmat syyt olivat keskenaan eri jar-
jestyksessa. Ajokorttinsa piténeistd miehistd 65 % ja naisista 43 % katsoi
auton olevan valttamattomyys. Kysyttdessa erilaisten liikennetilanteiden
valttdmisesta, yleisimpia vastauksia olivat liukkaus, ruuhka ja disin ajaminen,
joita pyrki valttdmaan yli kolmannes vastaajista. Suurimmat erot sukupuolten
valilla olivat liukkauden ja talvella ajamisen valttamisessa. Suurimmiksi
stressin aiheuttajiksi koettiin liukkaus, vasymys, yoajo, muiden autoilijoiden
kilpailuhalu, ruuhkassa ajo, pitkat ajomatkat sekd muiden varominen.
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Toinen iakkaiden autoilijoiden lilkkenteen kokemista Suomessa koskenut sel-
vitys on Liikenneturvan iakkaille autoilijoille suunnattuun itseopiskeluaineis-
toon liittyneen kokeilun yhteydessa tehty kyselytutkimus (Sipinen & Rajalin
1999)./36/ Annettujen vaihtoehtojen perusteella vastaajista oli kokenut on-
gelmia liikenteessa useimmin liittyman liikenteen tarkkailussa. Seuraavaksi
yleisimpia olivat ongelmat vilkkaassa liikenteessa ajettaessa, ajonopeuden
valinnassa, jalankulkijoiden ja pyorailijdiden huomioinnissa ja takaa tulevan
likenteen seuraamisessa.

Risteyksen liikenteen tarkkailu
Stressaaantuminen vilkkaassa litkenteessa
Ajonopeuden valitseminen tilanteen mukaan
Jalankulkijoiden ja pyoréilijoiden huomiointi
Takaa tulevan liikenteen seuraaminen
Ajokaistan valinta ja vaihto

Muun liikenteen rytmissd pysyminen
Liikennetilanteiden ennakointi

Liian suuri ajonopeus

Muita ongelmia, mita?
T T T T T T

% (n=177) 0 2 4 6 8§ 10 12 14 16 18 20

Kuva 11. Ongelmien kokeminen liikenteessé /36/.

Liikenneturvan kyselyyn vastanneista 64 % ilmoitti valttdvansa ajamista it-
selleen vaativissa ymparistdissa. lalla ei 40 % vastaajista uskonut olevan
olennaista vaikutusta liikenteessa selviytymiseen ja keskimaaraistd parem-
pana kuljettajana piti itsedan 27 % vastaajista. Vain 4 % piti iakkaita keski-
maaraista onnettomuusalttimpina kuljettajina. Vastaajat katsoivat idkkaiden
rauhallisen ajotyylin parantavan turvallisuutta ja heikentyneen huomiokyvyn
heikentavan sita.

Verrattaessa kahta edelld esitettyd tutkimusta keskendan voidaan todeta
tiedotuksella olevan vaikutusta koettuihin ongelmiin. Liikenneturvan tutki-
muksessa itseopiskelumateriaalin lukemisen jalkeen kuljettajat tunnistivat
littymaajon omalla kohdallaan ongelmaksi. Hakamies-Blomqyvistin ja Wahl-
stromin tutkimuksessa risteaminen tai sivutielta liittyminen eivat olleet koe-
tuista ongelmista karkipaassa. Jos itseopiskelumateriaalia jakamalla saa-
daan iakkaat kuljettajat paremmin tiedostamaan riskinsa liikenteessa, voita-
neen jossain maarin vaikuttaa myos kayttaytymiseen ja tapahtuvien onnet-
tomuuksien maaraan.
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3 IAKKAAT HENKILOAUTON KULJETTAJAT
ONNETTOMUUKSISSA

3.1 Moottoriajoneuvossa kuolleiden onnettomuudet 1995 - 1999

3.1.1 Aineisto

Suomessa onnettomuustilastointia tekevat erikseen tilastokeskus ja vakuu-
tusyhtididen liikennetuvallisuustoimikunta, VALT. Tilastokeskuksen aineistot
perustuvat poliisin tietoon tulleisiin onnettomuuksiin ja vakuutusyhtididen ti-
lastointi tehtyihin vahinkoilmoituksiin, joiden perusteella on suoritettu korvaus
likennevakuutuksesta. Lisaksi VALT keraa tiedot onnettomuuksien tutkija-
lautakuntien tyosta. Luvussa 1 esitetyt liikenteessa kuolleiden ja loukkaantu-
neiden lukumaarat perustuvat tilastokeskuksen yllapitamiin tilastoihin. Seu-
raavissa tarkasteluissa on tietolahteena kaytetty likennevahinkojen tutkija-
lautakuntien tyosta kerattyd ATK-aineistoa moottoriajoneuvossa mukana ol-
leiden kuolemaan johtaneista onnettomuuksista vuosilta 1995 - 1999.

Tydssa kaytetty aineisto kasitti alun perin 2114:n kuolemaan johtaneeseen
onnettomuuteen osallisen kuljettajan. Aineisto rajattiin koskemaan ainoas-
taan henkildauton kuljettajia, joita aineistossa oli 1342. Jaljelle jdadneesta ai-
neistosta poistettiin alkoholionnettomuudet (yli 0,5 promillea) seka ladke- ja
huumetapaukset. Alkoholi- ja huumetapaukset ovat iakkailla muita ikaryhmia
harvinaisempia. Yli 65-vuotiaista osallisista naitad oli vain 7 % kun kaikissa
ikaryhmissa yhteensa osuus oli perati 23 %.

Lopullinen aineisto kasitti 1033 kuolemaan johtaneeseen onnettomuuteen
osallista henkildauton kuljettajaa. Osalliset on luokiteltu onnettomuuden ai-
heuttamisen perusteella, yksittdisvahinkoihin, onnettomuuden paaaiheuttajiin
ja toisiin osallisiin. Onnettomuuden toisena osapuolena oli 455 tapauksessa
henkildauto, 276 tapauksessa pakettiauto, kuorma-auto tai linja-auto ja 76
tapauksessa muu ajoneuvo (moottoripyéra, mopo, traktori jne.).

Aineisto jaettiin viiden vuoden suuruisiin ikaryhmiin. Yli 75-vuotiaat yhdistet-
tiin yhdeksi ryhmaksi. Kuolemaan johtaneisiin onnettomuuksiin osallisia oli
aineistossa 51-108 ikdryhmaa kohden. Onnettomuuksiin osalliset ikdryhman
ja sukupuolen mukaan on esitetty taulukossa 1.
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Taulukko 1.  Kuolemaan johtaneisiin onnettomuuksiin osalliset henkilbauton kul-
Jettajat ikdryhmén ja sukupuolen mukaan vuosina 1995 - 1999.

Ikdryhmi | Yksittidisonnettomuus Pidaiheuttaja Toinen osallinen Yhteensii YHT
Miehet Naiset Miehet Naiset Miehet Naiset Miehet Naiset
0-4 0 0 0 0 0 0 0 0 0
5-9 0 0 0 0 0 0 0 0 0
10-14 0 0 0 0 0 0 0 0 0
15-19 32 4 31 11 12 5 75 20 95
20-24 14 4 42 11 30 6 86 21 107
25-29 7 0 22 8 19 11 48 19 67
30-34 10 4 20 11 27 12 57 27 84
35-39 4 31 15 35 11 67 30 97
40-44 7 0 26 12 22 13 55 25 80
45-49 12 4 30 5 37 19 79 28 107
50-54 9 1 25 21 29 7 63 29 92
55-59 11 2 33 3 13 3 57 8 65
60-64 11 1 14 6 14 6 39 13 52
65-69 11 1 28 6 18 0 57 7 64
70-74 10 1 30 3 5 2 45 6 51
75- 18 2 39 4 9 0 66 6 72
YHT 153 28 371 116 270 95 794 239 1033

Seuraavassa on aineiston perusteella arvioitu onnettomuusriskin kasvua ian
mukaan. lakkaiden kuljettajien onnettomuustilanteita on verrattu koko ai-
neistoon onnettomuustyyppien, onnettomuuteen johtaneiden avaintapahtu-
mien ja onnettomuuden estotoimenpiteiden osalta. Liikenneymparistoa, va-
loisuutta, saata ja kelia on tarkasteltu I&hinna riskin kompensoinnin kannalta.
Kuljettajan ominaisuuksien vaikutusta onnettomuusriskiin on arvioitu pitkaai-
kaisten sairauksien, vammautumisriskin ja kuljettajan vuotuisen ajosuorit-
teen osalta.

3.1.2 Onnettomuusriski

Onnettomuuteen joutuneiden henkildauton kuljettajien maara pysyy ikaryh-
masta riippumatta samalla tasolla onnettomuuden paaaiheuttajien osalta.
Yksittdisonnettomuuksissa korostuvat erityisesti nuoret ikdluokat. Onnetto-
muuden toisena osapuolena ovat idkkaat muita harvemmin. Jos onnetto-
muuksien lukumaaraa tarkastellaan suhteessa ikaryhman kokoon, tasoittu-
vat ikdryhmien valiset erot hieman. Osalliset ikaryhmittain suhteessa ikaryh-
man kokoon on esitetty kuvassa 12.
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Kuva 12. Henkilbauton kuljettajan riski joutua kuolemaan johtavaan onnetto-

muuteen suhteessa ikdryhmén kokoon.

Ikaryhmittéin ajokorttien maaraan suhteutettuna onnettomuusriski kasvaa
selvasti iakkdaammilla. Ajokorttien maaraan suhteutettuna tapahtuu yli 65-
vuotiaille onnettomuuksia kuljettajaa kohden noin kaksinkertainen maara
verrattuna kaikkiin kuljettajiin. Onnettomuuden aiheuttamisen riski (paa-
aiheuttaja ja yksittdisonnettomuus) kasvaa noin 2,5-kertaiseksi. Riski joutua
onnettomuuden toiseksi osapuoleksi on sama kuin kaikilla kuljettajilla keski-

maarin.
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Kuva 13. Henkilbauton kuljettajan riski joutua kuolemaan johtavaan onnetto-

muuteen suhteessa ajokorttien mééréén ikéryhmittain.

Kuvassa 14 onnettomuusriski on esitetty suhteessa luvussa 1 esitettyyn ar-
vioon eri ikdryhmien ajosuoritteista. Onnettomuusriski on muita ikdryhmia
selvasti suurempi alle 20-vuotiailla ja yli 65-vuotiailla. Yli 65-vuotiaiden on-
nettomuusriski on yli kolminkertainen verrattuna keskimaaraiseen. lakkailla
onnettomuusriski kasvaa selvasti vield 65 vuoden ian jalkeen.
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Kuva 14. Henkilbauton kuljettajan riski joutua kuolemaan johtavaan onnetto-

muuteen suhteessa ajosuoritteeseen ikaryhmittéin.

Ajokorttien maaraan suhteutetun onnettomuusriskin on arvioitu aliarvioivan
iakkaiden riskia ja suoritteeseen suhteutetun yliarvioivan sita. Molemmilla
tavoilla laskettuna onnettomuusriski kasvaa kuitenkin selvasti 65 ikdvuoden
jalkeen. Lisaksi kaytetty arvio ajosuoritteen jakautumisesta ikaryhmittain
saattaa yliarvioida idkkaiden ajosuoritetta, koska ajamisesta luopuneiden
ajokorin omistavien osuuden on arvioitu olevan sama (15 %) kaikissa ika-
ryhmissa.

Iakkaiden onnettomuusriski on 0,41 onn/ 100milj.km yksittdisonnettomuuksi-
en osalta ja 1,04 onn/ 100milj.km yhteenajon paaaiheuttajien osalta. Keski-
maarainen  onnettomuusriski  yksittdisonnettomuuksien  osalta  on
0,10 onn/ 100  milj.autokm ja yhteenajon p&aaiheuttajan osalta
0,26 onn/ 100 milj.autokm. Riski aiheuttaa onnettomuus (pddaiheuttaja ja
yksittdisonnettomuus) kasvaa idkkailld noin nelinkertaiseksi keskimaarai-
seen verrattuna. Onnettomuuden toiseksi osapuoleksi joutumisen riski pysyy
idn kasvaessa paremmin nuorempien tasolla. Yli 65-vuotiaiden riski joutua
toiseksi osapuoleksi kuolemaan johtavaan onnettomuuteen kasvaa 1,7-
kertaiseksi keskimaaraiseen verrattuna.

Kaikkein suurin riski on idkkaimmilla. Yli 75-vuotiaiden riski aiheuttaa yh-
teenajo on noin 2,2 onn/ 100milj.ajokm. Yksittaisonnettomuuden riski on kai-
killa ikdryhmilla 18-19-vuotiaita lukuun ottamatta selvasti pienempi. Riski
kasvaa kuittenkin yli 65-vuotiailla myds yksittdisonnettomuuksien osalta ne-
linkertaiseksi kaikkiin kuljettajiin verrattuna.

3.1.3 Onnettomuustyypit

Kuolemaan johtavat onnettomuudet ovat tyypillisesti suistumis- ja kohtaa-
mis- seka liittymaonnettomuuksia. Taulukossa 2 on ryhmitelty kuolemaan
johtaneisiin onnettomuuksiin osalliset onnettomuuden paaasialliset aiheut-
tajat ja kuolemaan johtaneisiin yksittdisonnettomuuksiin joutuneet kuljettajat
onnettomuustyypin mukaan. Onnettomuusriski on laskettu kullekin onnetto-
muustyypille ja yli 65-vuotiaiden onnettomuusriskia on verrattu keskimaarai-
seen onnettomuusriskiin.
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Taulukko 2.  Kuolemaan johtaneeseen onnettomuuteen osalliset kuljettajat
(vksittdisonnettomuudet ja pdéaiheuttajat) ja riski onnettomuustyy-

peittéin.
Osallisia Onnettomuusriski Yli 65-vuotiaiden
(onn/100milj.autokm) riski suhteessa

YIi65v. | YHT | Yiiesy. | yHr | Keskimédriiseen
Ohitus 2 9 0,019 0,005 4,0
Perdénajo 7 15 0,066 0,008 8,3
Kéantyminen (samat ajosuunnat) 11 23 0,104 0,012 8,5
Kohtaaminen 33 313 0,312 0,166 1,9
Kéadntyminen (vastakkaiset ajosuunnat) 3 11 0,028 0,006 4,9
Ristedminen 25 44 0,236 0,023 10,1
Tasoristeysonnettomuus 5 25 0,047 0,013 3,6
Kéadntyminen (ristedvit ajosuunnat) 23 43 0,218 0,023 9,5
Suistuminen 39 153 0,369 0,081 45
Eldinonnettomuus 1 20 0,009 0,011 0,9
Muu onnettomuus 4 8 0,038 0,004 8,9
Yhteensi 153 668 1,447 0,355 4,1

l1akkailla riski joutua kuolemaan johtavaan onnettomuuteen on korkeampi
kaikissa onnettomuustyypeissa elainonnettomuuksia lukuun ottamatta. Suu-
rimmassa osassa onnettomuustyypeistd kuolemaan johtaneiden onnetto-
muuksien maard on kuitenkin niin pieni, ettei varsinaista eroa voida sanoa
olevan. Kuitenkin myds onnettomuustyypeissa, joissa kuolemaan johtavia
onnettomuuksia sattuu enemman, on iakkaiden riski joutua onnettomuuteen
keskimaaraista suurempi.

lakkailla onnettomuusriski on erityisen suuri kdantymis- ja risteamisonnetto-
muuksissa. Keskimaaraiseen verrattuna riski joutua vakavaan onnettomuu-
teen littymassa on 5-10-kertainen. Myds suistumisonnettomuuden riski on
iakkailla keskimaaraista riskia suurempi. Kohtaamisonnettomuuksissa ei sen
sijaan ole yhta suurta eroa iakkaiden ja kaikkien kuljettajien riskien valilla. Eri
onnettomuustyyppien jakautuminen tieluokan mukaan koko aineiston ja yli
65-vuotiaiden osalta on esitetty liitteessa 1.

3.1.4 Tapahtumispaikka

Kuolemaan johtavista onnettomuuksista, joihin idkas kuljettaja on paa-
aiheuttaja ja iakkaiden kuolemaan johtaneista yksittdisonnettomuuksista 35
% sattuu taajamissa tai niiden valittdmassa laheisyydessa. Kaikkien henkilo-
auton kuljettajien onnettomuuksista osuus on 25 %. Syyna tdhan voi olla se,
ettd iakkaat onnettomuuksia sattuu yleisemmin taajamien monimutkaisem-
missa liikkenneymparistdissa, mutta yleensd onnettomuudet ovat vakavuu-
deltaan lievia alhaisten ajonopeuksien ansiosta. 18kkailla riski kuolla onnet-
tomuuden seurauksena on suurempi kuin nuoremmilla kuljettajilla alhai-
semmillakin ajonopeuksilla.

Taulukossa 6 on onnettomuudet jaoteltu nopeusrajoituksittain. Varsinkin
kahden tai useamman ajoneuvon yhteentérmayksissa iakkaiden onnetto-
muudet tapahtuvat alhaisemmilla ajonopeuksilla kuin keskimaarin.
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Kuva 15. Onnettomuuksien jakautuminen nopeusrajoituksittain.

Kaikista henkildauton kuljettajien kuolemaan johtaneista onnettomuuksista
tapahtui valta- ja kantateilld 1ahes 60 %, mutta iakkaiden kuljettajien onnet-
tomuuksista valta- ja kantateilld tapahtui vain noin 45 %. Moottoriteilla ta-
pahtuu idkkadiden ja kaikkien kuljettajien aiheuttamista onnettomuuksista
yhtd suuri osuus. lakkdiden onnettomuuksista sen sijaan suurempi osuus

tapahtuu katuverkolla.
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Kuva 16. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien jakautuminen tien luokan
mukaan.

Onnettomuuksien erilaisen jakautumisen syyna voi olla se, etta iakkaat kul-
jettajat pyrkivat valttdmaan valtateilld ajoa. 1akkaat joutuvat muita harvemmin
myo6s onnettomuuden toiseksi osapuoleksi valtateilla. 1akkaiden muita use-
ammin kuolemaan johtavaan onnettomuuteen katuverkolla joutumista selit-
tdd myos iakkaiden suurempi riski kuolla onnettomuuden seurauksena pie-

nillakin nopeuksilla.



32 lakkaiden autoilijoiden tarpeet liikenneympariston suunnittelussa
IAKKAAT HENKILOAUTON KULJETTAJAT ONNETTOMUUKSISSA

3.1.5 Valoisuus, saa ja keli

lakkaiden liikenteessd kokemat ongelmat liittyvat usein pimeassa tai huo-
nossa kelissa ajamiseen. 1akkaiden kuljettajien onnettomuuksien on kuiten-
kin todettu tapahtuvan useammin varsinkin paivasaikaan, koska iakkaat
kompensoivat kokemaansa riskid vahentamalla ajamista pimealla. Pimeassa
tai hamarassa sattui tutkimusaineiston iakkaiden kuljettajien onnettomuuk-
sista vain 19 %, kun osuus koko aineistosta oli 36 %.

Saatyypin mukaan luokiteltuna idkkaiden ja koko aineiston onnettomuuksien
jakautuminen ei poikennut yhtd merkittavasti toisistaan. 1akkaiden kuljettaji-
en onnettomuuksista 83 % sattui kirkkaalla tai pilvipoutaisella saalla. Koko
aineiston onnettomuuksista osuus oli 77 %.

Ajokelin mukaan suurin ero oli jaisella kelilld sattuneissa onnettomuuksissa,
joita idkkaiden onnettomuuksista oli 13 % ja koko aineistosta 19 %. Erot oli
vielakin suuremmat onnettomuuksien eri oaspuolien kannalta tarkasteltuna.
Iakkaiden aiheuttamista yhteenajoista vain 10 % tapahtui jaisella kelilla kun
osuus koko aineistossa 19 %. Tama saattaa johtua siita, ettd idkkaat kom-
pensoivat kokemaansa riskid muita useammin myds sopeuttamalla ajono-
peutensa vallitseviin oloihin. Aineiston onnettomuuksien jakautuminen valoi-
suuden, saan ja kelin mukaan on esitetty liitteessa 1.

3.1.6 Onnettomuustilanne ja onnettomuuden estaminen

Avaintapahtuma ja liikennetilanne

Tutkijalautakuntien onnettomuusaineistossa avaintapahtuma on tekija, jonka
on katsottu muuttavan liikenteen normaalin kulun onnettomuuteen johtavak-
si. lakkaiden kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa korostuvat tietyt on-
nettomuuden syntyyn vaikuttaneet avaintapahtumat selvasti keskimaaraista
useammin. Avaintapahtumien jakautumien eri ryhmiin on esitetty taulukossa
6. Avaintapahtumat eri onnettomuustyyppien ja onnettomuuksien liikenneti-
lanteiden mukaan on esitetty liitteessa 1.

Taulukko 3.  Avaintapahtuma kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa.

Yksittidisonnettomuus Pidaiheuttaja

65 + YHT 65 + YHT
Nukahtaminen 16 % 16 % 2% 10 %
Sairaskohtaus/tajunnan menetys 56 % 27 % 13% 7%
Havaintovirhe 5% 7% 57 % 31%
Ennakointi- tai arviointivirhe 0% 10 % 15% 13 %
Kisittelyvirhe tai ajotoiminta 16 % 22 % 13% 30 %
Muut tapahtumat 2% 6 % 0% 8%
Ajoneuvon hallittavuuteen éKillisesti vaikuttavat tapahtumat 0% 1% 0% 0%
Liikenneympiristosta syntyneet tapahtumat 2% 1% 0% 1%
Eliiin 2% 11 % 0% 1%

lakkailla yli puoleen vakavista kahden tai useamman ajoneuvon yhteen-
ajoista johtaa havaintovirhe. Lahes kaikissa naista idkkdan havaintovirhe ol
"Ei havainnut toista osapuoilta tai tilannetta”.
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Tyypillisesti havaintovirheesta johtuvat onnettomuudet olivat sellaisia, joissa
iakas kuljettaja saapuu vaistamisvelvolliselta suunnalta tasoliittymaan ja
lahtee ristedmaan tai kaantymaan liittymassa havaitsematta etuajo-
oikeutettua tietd ajavaa ajoneuvoa.

Hakamies-Blomqvist on jakanut iakkaille tapahtuvat havaintovirheet kolmeen
luokkaan. Osassa tapauksista kuljettaja ei katso sivulle, jolloin idkkaille tyy-
pillinen nakdkentan kaventuminen, aareisnadn heikkeneminen ja liikkuvien
kohteiden havaitsemisen vaikeutuminen johtavat toisen ajoneuvon havait-
sematta jaamiseen. Vaikka kuljettaja katsoo sivulle, saattaa ajoneuvo jaada
havaitsematta. Syyna voi olla huomion kiinnittyminen vain yhteen useam-
mista lahestyvistd ajoneuvoista tai ajoneuvon tuleminen nakyviin vasta kat-
somisen jalkeen. Kolmannessa luokassa kuljettaja kohteen havaitsemisesta
huolimatta jatkaa toimintaansa kykenematta estdmaan onnettomuutta./9/

Yksittdisonnettomuuksissa yli puolessa idkkaiden kuljettajien tapauksista
avaintapahtumana oli sairaskohtaus. Nukahtaminen sen sijaan on iakkailla
nuorempia Kkuljettajia harvinaisempi vakavaan onnettomuuteen johtava
avaintapahtuma. Tama saattaa johtua siita, etta iakkaiden kuljettajien ajami-
sesta keskimaaraista pienempi osuus tapahtuu yolla.

Onnettomuuden estaminen

Iakkaat kuljettajat tekevat muita kuljettajia harvemmin toimenpiteitd onnet-
tomuuden estamiseksi. Kakista onnettomuuksista, joihin idkkaan kuljettajan
voidaan katsoa olleen syyllinen 57 %:ssa kuljettaja ei tehnyt estotoimenpi-
teitd ja 25 %:ssa mahdolliset toimenpiteet eivat ole tiedossa. Koko aineiston
kuljettajista 31 % teki jotain tiedossa olevia toimenpiteitd onnettomuuden
estamiseksi. lakkaista toimenpiteita teki vain 18 %.
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Kuva 17. Vahingon térkeimmét estotoimenpiteet kuolemaan johtaneissa kah-

den tai useamman ajoneuvon onnettomuuksissa.

Onnettomuuden toiseksi osapuoleksi joutuessaankin iakkaat kuljettajat teki-
vat muita kuljettajia harvemmin estotoimenpiteitd. Suuremmalla osalla iak-
kaista estotoimenpiteet tai niiden tekemattomyys eivat kuitenkaan ole tie-
dossa. Tiedossa olevista toimenpiteista jarrutus oli onnettomuuden toiseksi
osapuoleksi joutuneilla yleisin onnettomuuden estotoimenpide.
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3.1.7 Kuljettajan ominaisuudet

Pitkaaikaiset sairaudet

Yksi idkkaiden kuljettajien onnettomuusriskia kasvattava tekija ovat ian
myo6ta yleistyvat sairaudet./28/ Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta-
aineistoissa on luokiteltu kuljettajilla esiintyneet pitkdaikaiset sairaudet. Eri
pitkdaikaisten sairauksien yleisyys tutkimusaineistossa olevien kuljettajien
osalta on esitetty liitteessa 1.

lakkailld pitkdaikaiset sairaudet ovat yleisempia kuin aineiston kuljettajilla
keskimaarin. Mitdan pitkaaikaista sairautta ei ollut idkkaista 22 %:lla kun ko-
ko aineiston kuljettajista pitkaaikaisia sairauksia ei ollut 50 %:lla.

Yleisimpia pitkaaikaisia sairauksia olivat sydanvika joka oli 25 %:lla ja veri-
suonitaudit joita oli 12 %:lla iakkaistd onnettomuuden paaaiheuttajista. Yk-
sittdisonnettomuuteen joutuneista idkkaista 47 %:lla oli sydanvika. Sairas-
kohtaus oli idkkaiden kuljettajien yksittdisonnettomuuksien yleisiin syy. Asi-
antuntija-arviossa sydan- ja verisuonitautien on arvioitu olevan vasta yhdek-
sanneksi merkittavin ajokykyyn vaikuttava sairaus tai oire. Ne aiheuttavat
akillisia tajunnan menetyksia, kontrollin menettamiseen johtavia kipukohta-
uksia seka alentavat kuljettajan vireystasoa./28/

Merkittadvaksi ajokykyyn vaikuttava tekijaksi arvioitu dementia ja muut kogni-
tiiviset hairidt eivat tutkijalautakuntien tilastoinnissa ole erotettuna omaksi
ryhmakseen. [akkailla kuljettajilla luokkaan muut kuuluvia sairauksia oli kui-
tenkin noin 21 %:lla kun kaikista kuljettajista naita oli vain 11 %:lla.

Vammautumisriski

Onnettomuuteen joutunut kuljettaja voi olla itse onnettomuuden aiheuttaja tai
han voi joutua enemman tai vdhemman ilman omaa syytdan osalliseksi on-
nettomuuteen. Onnettomuuden vakavuuden eli vammautumisriskin kasvun
vaikutusta onnettomuusriskin kasvuun voidaan arvioida onnettomuuden toi-
seksi osapuoleksi joutuneiden kuljettajien avulla.

Voidaan ajatella, ettd vakavaan onnettomuuteen toiseksi osalliseksi joutuvat
kuljettajat taysin satunnaisesti kaikista ikaryhmista. Tall6in oletetaan, etta
onnettomuus tapahtuu ainoastaan paaasiallisen aiheuttajan toiminnan seu-
rauksena, eika toisiksi osapuoliksi joutuvilla ole erilaisia edellytyksia onnet-
tomuuden valttamiseen. Naiden oletusten perusteella pitaisi suoritteeseen
suhteutetun riskin joutua onnettomuuteen toiseksi osalliseksi olla vakio iasta
rippumatta ja onnettomuuksien maaran ja niiden perusteella lasketun on-
nettomuusriskin kasvun johtua ainoastaan vammautumisriskin kasvusta.

Taulukko 4.  Henkilbauton kuljettajien onnettomuusriski onnettomuuden eri osa-

puolina.
Kuolleita Osallisia Onnettomuusriski Yli 65-vuotiaiden
(onn/100milj.ajonkm)| onn. riski suhteessa

YIi65 | YHT | Y65 | YHT LG L
Yksittiisvahinko 33 128 43 181 0,10 0,41 4,2
Piidaiheuttaja 95 356 110 487 0,26 1,04 4,0
Toinen osallinen 15 94 34 365 0,19 0,32 1,7
YHT 143 578 187 1033 0,55 1,77 32
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Onnettomuuden toisia osapuolia oli aineistossa yhteensa 365, joista 34 oli yli
65-vuotiaita. Ajosuoritteeseen suhteutettuna keskimaarainen riski joutua toiseksi
osapuoleksi kuolemaan johtavaan onnettomuuteen 0,19 onn./ 100milj.ajonkm.
Yli 65-vuotiaden riski on 0,32 onn/ 100milj.ajokm eli noin 1,7-kertainen keskimaa-
raiseen verrattuna.

Onnettomuuden toiseksi osapuoleksi ei kuitenkaan valttamatta jouduta tay-
sin satunnaisesti. lakkaiden varovainen ajotyyli saattaa johtaa tietyissa tapa-
uksissa virhetulkintaan heidan aikomuksistaan. Toisaalta idkkaiden mahdol-
lisesti hitaampi reagointi yllattavissa tilanteissa antaa heille muita kuljettajia
huonommat edellytykset vaistoliikkeiden tekemiseen. lakkaiden taipumus
ajaa muuta liikennettd hitaammalla ajonopeudella kuitenkin pienentda ta-
pahtuvien onnettomuuksien vakavuutta.

Ajosuorite

Ajosuoritteen suhteen lasketun onnettomuusriskin on esitetty yliarvioivan
vahan ajavien ryhmien, kuten idkkaiden onnettomuusriskia. Yhtena taustalla
olevana ajatuksena on, ettd onnettomuusriski ei johtuisikaan suorituskyvyn
heikkenemisesta, vaan ajotaidon heikkenemisesta vahaisen ajamisen seu-
rauksena.

Onnettomuustutkintalautakuntien aineistossa on kerattyna tiedot osallisten
kuljettajien vuotuisesta ajosuoritteesta onnettomuuden tapahtumisajankoh-
tana. Kaikkien kuljettajien osalta tietoa ei ole saatavilla. Kuljettajien, joiden
osalta ajosuoritteesta ei ollut tietoa, osuus koko aineistosta oli 37 % ja yli 65-
vuotiaista 42 %. Kuvassa 18 on esitetty niiden kuljettajien, joiden osalta aja-
misen maara oli tiedossa, jakautuminen ryhmiin ajosuoritteen mukaan.
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Kuva 18. Kuolemaan johtaneisiin onnettomuuksiin osallisten kuljettajien vuo-

sittainen ajomaéré (onnettomuuden pééaiheuttajat ja yksittdisonnet-
tomuudet).
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Iakkaat ajavat tyypillisesti muita véhemman, joten on luonnollista, ettd on-
nettomuuteen joutuneistakin suurempi osa on vahemman ajavia. Kuitenkin
iakkaista onnettomuuteen syyllisista kuljettajista, joiden ajosuorite oli tiedos-
sa 82 % ajoi yli 5000 km vuodessa. Koko aineistossa osuus oli 90 %. Suurin
osa onnettomuuksista sattuu siis ikdryhmasta riippumatta kuljettajille, jotka
ajavat vahintaankin 100 km viikossa. Aineiston perusteella vaikuttaisi silta,
ettei ajamisen vahyydella ja siitd seuraavalla ajotaidon heikkenemisella voi-
da selittda suurinta osaa iakkaiden kuljettajien vakavista onnettomuuksista.
Tama ei kuitenkaan tarkoita sita, ettei vahan ajavien onnettomuusriski ajet-
tua kilometria kohden olisi suurempi kuin paljon ajavilla.

Jos kuljettajat joutuvat onnettomuuden toiseksi osapuoleksi satunnaisesti ja
onnettomuuksien maara kasvaa suhteessa altistukseen, voidaan onnetto-
muusriskin ja kuljettajan ajosuoritteen valista riippuvuutta arvioida vertaa-
malla keskendan onnettomuuden syyllisia ja toisia osapuolia. Seka iakkailla
etta kaikilla kuljettajilla onnettomuuteen syyllisten osuus suhteessa toiseksi
osapuoleksi joutuneiden osuuteen pienenee huomattavasti vuotuisen ajo-
suoritteen kasvaessa.

3.2 Liikennevahingot 1999

Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien torjuminen on asetettu liikennetur-
vallisuusty0ssa etusijalle ja valtakunnallisia liikenneturvallisuustavoitteita
seurataan juuri liikennekuolemien maarana. Kuolemaan johtavat onnetto-
muudet ovat tyypillisesti maantieoloissa tapahtuvia suistumis- ja kohtaa-
misonnettomuuksia seka liittymaonnettomuuksia. Toinen kuolemaan johtavi-
en onnettomuuksien ryhma ovat kevyen liikkenteen onnettomuudet, joita
edella ei ole tarkasteltu. Lievempia onnettomuuksia tarkastelemalla voidaan
I6ytad muita idkkaille kuljettajille yleisia onnettomuustyyppeja. Loukkaantu-
misiin ja aineellisiin vahinkoihin johtaneita onnettomuuksia on tilastoitu va-
kuutusyhtididen liikennevahinkotilastossa.

Laskemalla onnettomuusriski lievempien onnettomuuksien perusteella, voi-
daan arvioida iakkaiden onnettomuusriskin kasvua ilman, etta siihen merkit-
tavasti vaikuttaisi vammautumisriskin kasvu.

Lievempia onnettomuuksia tutkittiin likennevahinkotilaston vuoden 1999 ai-
neiston perusteella. Aineistosta otettiin mukaan ne Suomessa sattuneet va-
hingot, joissa kuljettajan ika oli tiedossa. Alkoholionnettomuudet karsittiin
kuten kuolemaan johtaneiden onnettomuuksienkin aineistosta. Karsittu ai-
neisto sisalsi 53 219 onnettomuutta, joista idkkaiden kuljettajien onnetto-
muuksia oli 4945.

Onnettomuusriski voidaan laskea lievemmille onnettomuuksille samaan ta-
paan ajokorttien maaraan ja ajosuoritteeseen suhteutettuna kuin vakavillakin
onnettomuuksilla. Suurempi aineisto antaa paremman mahdollisuuden myos
sukupuolien valiseen vertailuun.
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Kuva 20. Onnettomuusriski suhteessa ajosuoritteeseen ikdryhmittéin (kaikki
liikennevahingot).

Ajokorttien maaraan suhteutettu onnettomuusriski kasvaa kaikkien onnetto-
muuksien osalta selvasti vakavimpien onnettomuuksien riskid loivemmin.
Ajokortteihin suhteutettu riski on yli 65-vuotiailla sama kuin kaikkien autoili-
joiden keskimaarainen riski. Miehilld ajokorttien maaraan suhteutettu onnet-
tomuusriski on kaikissa ikaryhmissd suurempi kuin naisilla, mika johtuu
naisten pienemmasta ajosuoritteesta.

Ajosuoritteeseen suhteutettuna onnettomuusriski kasvaa jyrkasti, mutta ris-
kin kasvu on selvasti pienempi kuin kuolemaan johtaneissa onnettomuuksis-
sa. Yli 65-vuotiaiden kuljettajien riski on 1,7-kertainen kaikkien kuljettajien
keskimaaraiseen riskiin verrattuna. Ajosuoritteeseen suhteutettuna sukupuo-
lien valinen ero onnettomuusriskissa on pieni kaikissa ikaryhmissa.
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Taulukko 5.  Onnettomuudet tyypeittéin (kaikki liikennevahingot).

Osallisia Onnettomuusriski Yli 65-
(kpl) (onn/100milj.autokm) | vuotiaiden riski
suhteessa kes-
Yli 65 YHT Yli 65 YHT kimidiriiseen
Ohitus 37 365 1,7 1,0 1,8
Kaistanvaihto/kylkikosketus 171 1525 8,1 4.0 2,0
Peréddnajo 594 10 987 28,1 29,2 1,0
Kéantyminen (samat ajosuunnat) 172 1759 8,1 4,7 1,7
Kohtaaminen 165 2523 7.8 6,7 1,2
Pydéréilijionnettomuus 54 536 2,6 1,4 1,8
Kéadntyminen (vastakkaiset ajosuunnat) 282 2033 13,3 54 2,5
Ristedminen 759 6463 35,9 17,2 2,1
Tasoristeysonnettomuus 5 16 0,2 0,0 5,6
Kéantyminen (ristedvit ajosuunnat) 590 4620 27,9 12,3 2,3
Jalankulkijaonnettomuus suojatielld 22 269 1,0 0,7 1,5
Jalankulkijaonnettomuus muualla kuin suoja- 19 185 0,9 0,5 1,8
Suistuminen 108 1167 51 3,1 1,6
Eldinonnettomuus 23 282 1,1 0,7 1,5
Peruutusonnettomuus 1328 14 003 62,8 37,2 1,7
Muu onnettomuus 616 6486 29,1 17,2 1,7
YHT 4945 53219 233,9 141,3 1,7

Lievissa onnettomuuksissa aineiston kattavuus on eri tyyppisten onnetto-
muuksien osalta erilainen, koska onnettomuuksien tilastointi perustuu tehtyi-
hin vahinkoilmoituksiin. Suurin kattavuus on ajoneuvojen valisissa kolareissa
(n. 80 % - 90%). Yksittaisonnettomuuksista noin puolet tulevat aineistoon ja
ajoneuvon ja pyorailijan tai jalankulkijan valisistd onnettomuuksista noin
kolmannes./24/

Myos lievemmissa onnettomuuksissa korostuvat iakkailla kuljettajilla kaan-
tymis- ja risteamisonnettomuudet. Suurimmat ryhmat vakuutusyhtiéiden kor-
vaamissa liikennevahingoissa ovat kuitenkin peruutus- ja peraanajo-
onnettomuudet. Peruutusonnettomuuksien riski on iakkailla selvasti keski-
maaraista suurempi. Peraanajon riski sen sijaan on keskimaaraisella tasolla.

Peruutusonnettomuuksien riskia saattaa selittaa se, ettéd paan ja ylaruumiin
kdantadmisen vaikeutumisen vuoksi havaintoja peruutettaessa tehdaan aino-
astaan peilien kautta. Peilien kautta saatavaan tietoon turvautuminen ja na-
kékentan kaventuminen voi olla syyna myds kaistanvaihto-onnettomuuksien
suurempaan riskiin.
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4 KYSELY LIKENNEYMPARISTOON KOHDISTUVIEN
TOIMENPITEIDEN TARPEESTA

Iakkaiden mielipiteita likenneturvallisuudesta ja erilaisista likenneympariston
parantamistoimenpiteistd selvitettiin  kyselylla. Kysely tehtiin kahdella iak-
kaille autoilijoille jarjestetylla kurssilla Helsingissa alkuvuodesta 2001. Kay-
tetty kyselylomake on liitteena 1.

Kyselyyn vastasi 45 henkil6a, joista nuorin oli 59-vuotias ja vanhin 84-
vuotias. Keskimaarainen ika oli 70 vuotta ja mediaani 69 vuotta. Naisia vas-
taajista oli 13. Keskimaarin vastaajat ajoivat autoa vuodessa 12 000 km.
Kaksi vastaajista ilmoitti ajavansa vuodessa 0 km. Eniten ajava ajoi 35 000
km/v.

Sanallisten vastauksien perusteella vastaajat kokivat suurimpana ongelmina
liikenteessd muista tielldliikkujista piittaamattomuuden. Tama ilmenee ylino-
peuksina, aggressiivisena ajokayttaytymisena, ylinopeuksina, liikennevalojen
noudattamattomuutena ja suuntamerkin kayttamatta jattamisena. Kaikki sa-
nalliset vastaukset on listattu liitteessa 2.

Vastaajat kokivat ongelmiensa lisdantyneen erityisesti vilkkaassa liikentees-
sa ajettaessa. Myds pimealla ja sateella ajaminen koettiin aikaisempaa vai-
keammaksi. Osa vastaajista kertoi pyrkivansa valttdamaan tiettyja ruuhkaisia
kohtia tai yleensa ruuhkaa kaupungissa ajaessaan. Myos moottoritielle liit-
tyminen koettiin ongelmalliseksi tilanteeksi, jota pyrittiin valttamaan.

Pyydettdessa vastaajia asettamaan eri liikenneturvallisuuden parantamisen
painopistealueita omasta mielestddn paremmuusjarjestykseen, pitivat vas-
taajat kuljettajaan vaikuttavia toimenpiteitd tehokkaimpina. Liikenneympa-
ristdbn parantaminen koettiin ajoneuvojen turvallisuuden parantamista tarke-
ammaksi. Taulukossa 8 on esitetty vaihtoehdot koetussa tarkeysjarjestyk-
sessa ja annettujen vastausten keskiarvot.

Taulukko 6.  Liikenneturvallisuuden parantamisen painopistealueiden koettu téarke-
ysjérjestys ja sijalukujen keskiarvot.

Painopistealue ka
Liikennekasvatus ja —valistus 1,8
Kuljettajakoulutus 2,7
Liikenteen valvonta 3,1
Liikenneympériston parantaminen 33
Ajoneuvojen turvallisuuden parantaminen 4,1

Kirjallisten vastauksien ja tilaisuuksissa kaytyjen keskusteluiden perusteella
kuljettajien valistusta ja koulutusta tulisi idkkaiden autoilijoiden mielesta koh-
distaa nimenomaan nuoriin kuljettajiin. Toisaalta iakkaille suunnatun koulu-
tuksen tarpeelliseksi kokemisesta kertoo jo kyseisille kursseille osallistumi-
nen.

Liikenneymparistéon kohdistuvien parannustoimenpiteiden listasta pyydettiin
numeroimaan viisi vastaajan mielesta parasta toimenpidetta. Vastaukset yh-
distettiin siten, ettd kunkin vastaajan parhaimpana pitamalle toimenpiteelle
annettiin viisi pistetta ja viidentend mainitsemalle yksi piste. Yhteen lasket-
tujen pisteiden perusteella jarjestykseen asetetut toimenpiteet on esitetty ku-
vassa 18. Lisdksi kuvassa on vastausten kokonaismaara kunkin toimenpi-
teen osalta.
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Vasemmallekdantymiskaistojen rakentaminen liittymiin
Liikennevalojen lisddminen risteyksiin, joissa niitd ei vield ole
Liikennevalo-ohjauksen parantaminen

Kiertoliittymien lisidminen

Opasteiden tai lilkennemerkkien parantaminen (opasteiden
sijainti, kirjoituksen koko, nékyvyys pimealld)

Ohituskaistojen rakentaminen

Liittymien nékyvyysolosuhteiden parantaminen tai
pysdhtymispakon (ST OP-merkki) kdyttd nykyistd useammin

Eritasoliittymien kiihdytyskaistojen pidentdminen
Heijastinpaalujen kdytto tien reunoilla

Ajoratamerkint6jen havaittavuuden parantaminen

Vastaan tulevien autojen valojen aiheuttaman haikdisyn
estaminen kaksiajorataisilla teilld

Ajokaistojen leventdminen
Tievalaistuksen lisddminen

Térindd aiheuttavien reunaviivojen kaytto
Pysikointijarjestelyiden parantaminen

Nopeusrajoitusten alentaminen

Torméaykset estdvien kaiteiden rakentaminen vastakkaisten
ajosuuntien vilille

E Mainintoja (kpl)

Tyomaiden liikennejérjestelyiden parantaminen X .
M Pisteet yhteensd

Ajonopeuden hidastimet (korotetut suojatiet, hidastetoyssyt jne.)

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Kuva 21. Toimenpiteiden saamat pisteet ja mainintojen lukumaéréat.

Tehokkaimpina pidetyt toimenpiteet koskivat liittymien parantamista. Osal-
taan tahan voi vaikuttaa kurssilla idkkaiden riskeista jaettu tieto. Tarkeimpa-
na vastaajat pitivat erillisten vasemmallekdantymiskaistojen rakentamista
littymiin. Valo-ohjauksen lisdamista liittymiin ja olemassa olevan valo-
ohjauksen parantamista pidettiin parempina kuin kiertoliittymien rakenta-
mista.

Siihen, ettd vastaajat pitivat kiertoliittymien rakentamista valoliittymien ra-
kentamista tai parantamista huonompana toimenpiteena, saattavat vaikuttaa
vastaajien kokemukset olemassa olevista kiertoliittymistd. Ensimmaisessa
ryhmassa kiertoliittymien rakentamista pidettiin yleensd valo-ohjausta pa-
rempana toimenpiteena ja toisessa ryhmassa painvastoin. Nykyaikaisten
kiertoliittymien lisdantyessa voi olla, etta tulevaisuudessa kiertoliittyma koe-
taan entistd paremmaksi valo-ohjaukseen verrattuna. Myos liittymien néke-
maolosuhteiden parantamista ja eritasoliittymien kiihdytyskaistojen pidenta-
mista pidettiin melko tarkeina toimenpiteina.

Opasteiden parantaminen koettiin liittymiin kohdistuvien toimenpiteiden jal-
keen seuraavaksi tehokkaimmaksi toimenpiteeksi. Opasteiden parantami-
seksi toivottiin sanallisissa vastauksissa ennakko-opastuksen lisdamista.

Ohituskaistojen rakentamisen tarkedksi kokeminen voi johtua ohittamisen
kokemisesta aikaisempaa vaikeammaksi. Toinen vaihtoehto on se, etta iak-
kaat kokevat takaa tulevien autojen painostuksen epamiellyttavana. Tata
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vahentaisi ohitusmahdollisuuksien nykyistéd runsaampi tarjonta. Takaa tule-
van liikenteen vaaralliseksi kokeminen voi vaikuttaa myds vasemmalle-
kaantymiskaistojen lisddmisen sijoittumiseen ensimmaiseksi.

Pimealld ajamista helpottavia toimenpiteitd pidettin myds melko tarkeina.
Ajoratamerkintdjen nakyvyys ja heijastinpaalujen kayttod sijoittuivat tarkeys-
jarjestyksessa keskivaiheille. Ajoratamerkintdjen nakyvyys helpottaa aja-
mista myds valoisalla, varsinkin kaupunkioloissa.

Nopeuksien alentamista ja siihen liittyvia fyysisia toimenpiteita ei koettu tar-
keiksi. Useat vastaajat totesivat kuitenkin, ettd toimenpiteistd lahes kaikki
olisivat toivottavia. Listattujen toimenpiteiden lisdksi ehdotettiin suojatiemer-
kintdjen nakyvyyden parantamista, muusta valaistuksesta poikkeavan va-
laistuksen kayttda suojateiden kohdalla ja tien reunojen raivaamista maan-
teilla. Myds lahinna liikenteen sujuvuutta parantavia toimenpiteita, kuten oi-
kealle kdantymisen sallimista punaisen valon palaessa oli listattu vastauk-
siin. Valtaosa toimenpide-ehdotuksista koski kuitenkin liikennevalistuksen ja
valvonnan lisdamista.
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5 IAKKAIDEN KULJETTAJIEN HUOMIOON
OTTAMINEN SUUNNITTELUSSA

5.1 lakkaiden kuljettajien ongelmat ja likenneymparisto

Iakkaiden ongelmana liikenteessa on huono liikkenneturvallisuus sekd koetun
onnettomuusriskin etta tilastoitujen onnettomuuksien perusteella. Ongelmia
iakkailla kuljettajilla on todettu olevan liikenteessa seka tielinjalla ajettaessa
etta liittymissa, vaikka liittymaajon ongelmat nakyvat selvimmin onnetto-
muusriskin kasvuna. Tielinjalla ongelmia tuottavat jonossa ajaminen, ohitus-
tilanteet ja kaarreajo. Liittymissd suurimpana ongelmana on havaintojen te-
ko.

Liikenneturvallisuuden kannalta voidaan liikenneympariston suunnittelulla
vaikuttaa seka onnettomuuksien vakavuuteen ettd pienentaa onnettomuus-
riskid. Suunnittelua koskevat ohjeet pyrkivat takaamaan kaikkien tiellaliikku-
jien turvallisuuden. Ohjeistuksen laadinnassa ajoneuvon ja kuljettajan suori-
tuskykya kuvataan tietyilla perusarvoilla, jotka pyrkivat ottamaan yksildlliset
erot huomioon ja takaamaan toiminnassa turvamarginaalin. Kansainvalisesti
on pidetty lahtokohtana, ettd 85 % kuljettajista tayttdd perusarvojen vaati-
mukset. Vaeston ikdantyessa myos henkildauton kuljettajien keskimaarainen
ik kasvaa. Entistd suurempi osa kuljettajista on iakkaitd ja suunnittelussa
mitoittavana kaytetyt kuljettajan perusarvot kuvaavat esimerkiksi naén tai
reaktioajan osalta entistd pienempaa osaa kuljettajista. Myds muilla ian
my6ta tapahtuvilla muutoksilla kuten lihasvoiman ja motorilkkan huononemi-
sella voi olla vaikutusta esimerkiksi kuljettajien valitsemiin ajolinjoihin.

Seuraavassa on kasitelty eri 1ahteissa esitettyja mahdollisuuksia iakkaiden
kuljettajien liikkenneturvallisuuden parantamiseksi. Konkreettisia toimenpide-
ehdotuksia on esitetty varsinkin yhdysvaltalaisessa Older Driver Highway
Design Handbookissa. Ongelmia ja niiden poistamiseksi esitettyja toimenpi-
teitd on kasitelty erikseen tielinjan, liittymien, eritasoliittymien ja liikenteen
ohjauksen osalta ja niitd on verrattu nykyiseen suomalaiseen ohjeistukseen.

5.2 Tielinja

5.2.1 Pysahtymisnakema

lakkaiden kuljettajien liikenneturvallisuuden parantamiseksi on usein koros-
tettu tielinjan nakemavaatimuksien merkitysta. Nakemavaatimusten piden-
tamistd on pysahtymisndkeman osalta perusteltu idn myota tapahtuvalla re-
aktioiden hidastumisella, vaikka yksinkertaisissa suorituksissa reaktioajan
piteneminen ian myo6ta on todettu vahaiseksi./14/,/26/

Tielaitoksen P&avaylat kaupunkialueella —ohjeen mukaan kaytettavat reak-
tioajat on jaettu kolmeen laatuluokkaan. Reaktioaika hyvassa laatuluokassa
on 2,5 s, tyydyttavassa 2,0 s ja valttavassa 1,5 s./30/ Maantieoloissa kayte-
tdan vain hyvan ja tyydyttdvan laatuluokan reaktioaikoja. Eraiden reaktio-
aikaa koskeneiden tutkimusten perusteella on arvioitu, ettd iasta riippumatta
85 %:lla kuljettajista jarrutusreaktioaika on alle 1,9 s./4/
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Kuljettajan reaktioajan lisaksi pysahtymisndkemaan vaikuttaa tien mitoitus-
nopeus. Mitoitusnopeutena kaytetdan joko tien nopeusrajoitusta tai nopeutta
jonka 85 % kuljettajista valitsee vapaissa olosuhteissa. Tdma nopeus on alle
100 km/h nopeuksilla tyypillisesti nopeusrajoitusta 5 - 10 km/h korkeam-
pi./51/ Yleensad iakkaat kuljettajat noudattavat muita paremmin liikenne-
saantéja — myos nopeusrajoituksia.

Pysahtymismatka riippuu kuljettajan reaktioajan ja mitoitusnopeuden lisaksi
ajoneuvon hidastuvuudesta, joka maaritelldan tien kitkakertoimen ja pituus-
kaltevuuden perusteella. Nakemavaatimuksien pohjana oleva pysahtymis-
matka lasketaan alla esitetylla kaavalla./21/:

L, = pysahtymismatka (m)
t, = reaktioaika
VZ

L =f — 44— V' = ajoneuvon alkunopeus (km/h)
P36 254(f ts)

f = keskimaarainen kitkakerroin
s = tien pituuskaltevuus

Taulukkoon 7 on laskettu edelld esitetyn kaavan ja olemassa olevaan oh-
jeistukseen perustuvien hidastuvuuksien mukaisesti pysahtymismatkat vaa-
kasuoralla tiella kayttden kahta eri reaktioaikaa. Ajoneuvon alkunopeudet
ovat nopeusrajoituksien mukaisia nopeuksia.

Taulukko 7.  Pysédhtymismatka vaakasuoralla tielld 2,0 s ja 2,5 s reaktioajoilla sekéa
pyséhtymisndkemén minimivaatimus.

\'% F Lp (tr=2) Lp (tr=2,5) minimivaatimus
(km/h) (m) (m) (m)
40 0,42 37 43 45
50 0,40 52 59 60
60 0,38 71 79 75
70 0,36 92 102 95
80 0,35 116 128 120
90 0,33 147 159 150
100 0,31 183 196 180
110 0,30 220 235 215
120 0,29 262 279 250

Pysahtymisnakeman minimiarvo sallii alhaisilla nopeuksilla pidemman reak-
tioajan kuin korkeammilla. Alle 50 km/h nopeuksilla reaktioaika voi olla yli 2,5
s. Tatad suuremmilla nopeuksilla nakemamatkan minimivaatimukset sallivat
maksimissaan 2,0 s reaktioajan 100 km/h nopeuteen asti. Yli 100 km/h py-
sahtymisnadkeman sallima reaktioaika on alhaisempi.

Yli 50 km/h nopeuksilla ajetaan tyypillisesti maantieoloissa. Varsinkin pitkia
matkoja ajettaessa reaktioajan on todettu pitenevan kuljettajan vireyden las-
kiessa. Toisaalta pidemman jarrutusmatkan aikana kuljettaja ehtii arvioida
tilannetta uudelleen ja mahdollisesti vaistaa vaaratilanteen. Iadkkaiden kul-
jettajien on kuitenkin onnettomuuden toiseksi osapuoleksi joutuessaan to-
dettu keskimaaraista harvemmin ehtineen toimia onnettomuuden estamisek-
si esimerkiksi jarruttamalla.

Nykyiset pysahtymisnakemavaatimukset vastaavat myds idkkaiden kuljetta-
jien suorituskykya. Jarrutusreaktioajan 2,0 s reaktioajan on todettu riittvaksi
myds idkkaiden kuljettajien kannalta./26/ Pyséhtymismatkaan vaikuttaa re-
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aktioajan lisdksi myds jarrutuksen tehokkuus, joka saattaa iakkailla olla hei-
kompi pienemman lihasvoiman takia./14/

Riittava ndkemamatka valoisalla ei kuitenkaan takaa, etta iakas tai nuorem-
pikaan kuljettaja kykenee pimealld valaisemattomalla tielld pysayttdamaan
ajoneuvonsa ajovalojen valaisemalla osalla tiesta. lakkaat kuljettajat kyke-
nevat kuitenkin hamaranadén heikkenemisen vuoksi nakemaan ajovaloilla
lyhyemman matkan kuin muut kuljettajat./48/

5.2.2 Ohitusndakema ja ohituskaistat

Kun iakkailtd kysytaan liikenteessa koettuja ongelmia, liittyvat ne usein
maantieajoon. Tielinjalla ajettaessa iakkaat kuljettajat kokevat takaa tulevan
liikenteen painostavana jonossa ajettaessa ja ohitustilanteissa. Omaa ohi-
tussuoritusta ei niinkdan koeta ongelmaksi. Ohitustilanteisiin liittyvat ongel-
mat ilmenevat myds parantamistoimenpiteistd kysyttdessa. Varsinkin vaka-
vat ohitusonnettomuudet ovat kuitenkin harvinaisia niin iakkailla kuin muilla-
kin kuljettajilla. 1akkaat todennakdisesti pyrkivat myds muita useammin valt-
tdmaan ohittamisen kaltaista riskinottoa.

Kyky arvioida nopeuksia ja etdisyyksia on iakkailla huonompi kuin nuorem-
milla. Heilld on myods taipumus yliarvioida alhaisia nopeuksia ja aliarvioida
korkeita. Ohituksen tekemiseen vaadittavien havaintojen ja paatdksien te-
koon tarvittava aika on pidempi ja iakkaat saattavat olla taipuvaisia vaaralli-
siin ohituksiin johtaviin arviointivirheisiin. Turvallisen ohittamisen mahdollis-
tamiseksi on esitetty ohitusndkemavaatimuksien pidentamista./34/,/14/

Suomalaisten vuonna 2000 uudistettujen ohitusnakemavaatimusten perus-
tana ovat todetut nakemamatkat, joilla tietty osa kuljettajista ohittaa selvasti
hitaamman ajoneuvon./25/ lakkaille kuljettajille tyypillinen hitaampi nopeuk-
sien arviointi ja paatoksenteko saattavat kuitenkin vaikuttaa tdhan matkaan
iakkaiden kuljettajien osuuden kasvaessa. Mahdolliseen nakemavaatimus-
ten muuttamistarpeen selvittamiseksi tulisi ohituskayttaytymista tutkittaessa
ottaa huomioon myds kuljettajien ika. Nykyinen ohjeistus takaa kuitenkin
rittavat edellytykset ohituksen suorittamiseen tai suorituksen keskeyttami-
seen ajoissa ainakin verrattuna vastaaviin ulkomaisiin vaatimuksiin./26/

Iakkaat itse kokevat ohituskaistojen rakentamisen tarpeelliseksi. Ohitus-
kaistat ovat seka ohittajan etta ohitettavan kannalta hyva ratkaisu, joka va-
hentaa varsinkin idkkaiden maantieajossa kokemaa takaa tulevan liikenteen
painostusta. Riittdvankdan ohitusndkeman aikana ei takana tuleva yksit-
tdinenkaan ajoneuvo valttamatta kykene ohittamaan vastaantulevan liiken-
teen vuoksi. Ohituskaistat sen sijaan purkavat hitaamman ajoneuvon taakse
kertyneen jonon tehokkaasti ja vahentavat siten takaa tulevasta liikenteesta
aiheutuvaa stressia. Ohittavan ajoneuvon kuljettajan kannalta ohittamiseen
ohituskaistalla ei liity samanlaista riskinottoa kuin kaksikaistaisella maantiella
ohitettaessa.



lakkaiden autoilijoiden tarpeet liikenneympériston suunnittelussa 45
IAKKAIDEN KULJETTAJIEN HUOMIOON OTTAMINEN SUUNNITTELUSSA

5.2.3 Suuntaus ja ajoradan leveys

Ulkomaisissa selvityksissa on iakkailla kuljettajilla todettu ongelmia hallita
ajoneuvoaan tielinjan kaarteissa. Ongelmat ilmenevat vaarana tilanneno-
peutena ja vaikeutena sailyttdd oikea ajolinja kaarteeseen saavuttaessa.
Syyna oikean ajolinjan sailyttdmisen vaikeutumiseen pidetdan motoriikan ja
lihasvoiman heikkenemistd. Oman nopeuden arvioimiskykyd heikentaa
muun muassa aareisnadn heikkeneminen. Iakkailld on todettu olevan myos
suurempi riski joutua suistumisonnettomuuteen kaarteessa./13/

Suomessa kaarreajon ongelmat eivat ndy ainakaan vakavien suistumison-
nettomuuksien kasvuna. lakkaiden kuljettajien suistumisten syyna on yli
puolessa tapauksista sairaskohtaus. Myds lievempien suistumisvahinkojen
riski on iakkailla kuitenkin suurempi kuin nuoremmilla, mitéa tuskin selittavat
sairaskohtaukset.

Ongelmien ilmeneminen kaarreajossa riippuu kaarresateesta ja tien levey-
desta kaarteessa. Oikean ajolinjan noudattamisen on todettu vaikeutuvan
kaarresateen ollessa alle 1900 m. Onnettomuuksia on kaarreajossa todettu
tapahtuvan enemman, kun tien leveys (ajorata + pientareet) on vdhemman
kuin 9 m. Myds Yhdysvalloissa tehdyssa kyselyssa yli puolet idkkaista vas-
taajista koki kaistojen leveyden ian myota entistd tarkedmmaksi liikkentees-
sa./26/

Pienesta kaarresateesta aiheutuvia ongelmia voidaan luonnollisesti pienen-
taa tien suuntausta korjaamalla. Ajoradan leventamiselld voidaan ehka pa-
rantaa turvallisuutta kapeilla teilld pienisateisissa kaarteissa. Yhdysvalloissa
on esitetty kaarreajon turvallisuuden parantamiseksi ja iakkaiden autoilijoi-
den ongelmien vahentamiseksi suurempien teiden alle 1900 m kaarresatei-
sissa kaarteissa ajokaistan ja paallystetyn pientareen minimileveydeksi 5,5
metria./26/

Kaarreajoa voidaan helpottaa suuntauksen tai ajoradan leventamisen lisaksi
liikenteen ohjauksella. Tien pinnasta hyvin erottuvat tiemerkinnat helpottavat
edessa olevan tien hahmottamista. lakkaiden ongelmalliseksi kokemaa pi-
mealld ajoa helpottavat valoa hyvin heijastavat tiemerkinnat. Tiemerkintojen
tehoa voidaan lisata ajorataan asennettavilla heijastinprismoilla tai tien reu-
noille asennettavilla reunapaaluilla. Naiden kayttd saattaa kuitenkin aiheut-
taa ajonopeuksien nousemisen ja saatavan turvallisuushyédyn pienenemi-
sen.

5.3 Tasoliittymat

5.3.1 Liittymisnakema ja nakemaalueet

lakkaiden riski joutua onnettomuuteen tasoliittymassa on suurempi kuin kul-
jettajilla keskimaarin. lakkaiden kuljettajien onnettomuuksien syyna liittymis-
sa on yleisimmin havaintovirhe. Riittavilla ndkemamatkoilla ja —alueilla taa-
taan mahdollisuus turvallisen liittymaajon vaatimien havaintojen tekoon. Liit-
tymissa vaadittavat ndkemaalueet on esitetty kuvassa 22. Etaisyydet L, ja
Lps/Lp, ovat tien mitoitusnopeuden mukaisia liittymis- ja pysahtymisnake-
mamatkoja.
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Kuva 22. Nékemé&alueet tasoliittymissa /21/.

Tielinjan pysahtymisndkemaa maariteltdessa oletetaan, ettad este tai vaara-
tilanne on ajoradalla ajoneuvon edessa. Yleisten teiden liittymissa nakema-
alueiden maarittamiseen kaytetty pysahtymisnakemavaatimus vastaa tielin-
jan pysahtymisnakemavaatimusta. Katuliittymien nakemaalueita maaritelta-
essa kaytetaan kuitenkin lyhyempid nakemamatkoja. Talloin oletetaan, etta
kuljettaja noudattaa varovaisempaa ajotapaa kuin maantiella ajettaessa.

Taulukko 8.  Pysédhtymisndkemévaatimukset yleisten teiden ja katujen liittymissé

/21/.
\% Minimivaatimus Minimivaatimus Poikkeuksellinen
km/h leisilla teilld (m kaduilla (m minimi kaduilla (m
Y

40 45 35 25

50 60 50 35

60 75 65 50

70 95 85 65

Liittymaan ajamisen turvallisuuden varmistamiseksi on havaintoja tehtava
useammasta suunnasta. Havaintojen perusteella kuljettaja arvioi ajoneuvo-
jen nopeuksia ja etaisyyksia ja tekee paatdksen liittymaan ajamisesta. Eri-
laisten tasoliittymien tapauksissa havaintojen ja paatdksen tekoon vaadittava
aika on erilainen. Vaistamisvelvolliselta suunnalta liittymaan tulevalla kuljet-
tajalla on oltava riittavasti aikaa paatien liikennevirtaan liittymiseen tai liitty-
man |api ajamiseen siten, ettd muulle liikenteelle ei aiheudu haittaa. Myo6s
etuajo-oikeutetulta suunnalta vasemmalle kaannyttdessa tarvitaan riittava
nakemamatka sopivien aikavalien Idytamiseksi vastaan tulevasta liiken-
teesta.

Kuljettajan toimintaa liittymassa selvittaneissa tutkimuksissa alle 85 %:n
koehenkildistd on todettu kykenevan havaintojen ja paatdksentekoon alle 2,5
s ajassa, kun aika mitataan liittymaan saavuttaessa pysahtymisen jalkeen
ensimmaisesta paan kaanndstd kaasupolkimen painamiseen. Mitd moni-
mutkaisempi paatdksentekotilanne on sita pidempi iakkaiden tarvitsema aika
on suhteessa nuorempien ajantarpeeseen./16/

Nuoremmilla autoilijoilla on taipumus hyvaksya liittymassa lyhyempia aika-
valeja kuin iakkailla./20/ Osasyyna tahan on ajoneuvojen nopeuksien ja etai-
syyksien arvioinnin vaikeutuminen. lakkaan autoilijan taytyy seurata kat-
seellaan lahestyvaa ajoneuvoneuvoa pidempaan, jotta nopeuden arviointi on
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mahdollista. Ajonopeuksien kasvaessa myds hyvaksytyt aikavalit kasvavat,
iakkailla kuitenkin nuorempia kuljettajia vdhemman./15/

Paatien liikenteeseen liittymiseksi tai liittyman lapi turvallisesti ajamiseksi
vaadittava littymisnakema voidaan laskea kaavasta:

L,

V = mitoitusnopeus (km/h)

liittymisndkema (m)

V J = aika, joka tarvitaan lilkkenteen havainnoin-
L = %'(J +1,) tiin ja paatdksentekoon
’ t, = aika, joka tarvitaan ajoneuvon kiihdytta-

miseen siten, ettei etuajo-oikeutetulle lii-
kenteelle aiheudu haittaa

Kaavan perusteella lasketut liittymisnakeman arvot seka ohjeistuksen minimi
ja suositusarvot on esitetty taulukossa 9. Laskelma on tehty kayttden kahta
eri pituista havaintojen ja paatdksen tekoon kaytettdvaa aikaa. Aika ¢, on
kahden paatieta nopeusrajoituksen mukaisella nopeudella ajavan ajoneuvon
pienin mahdollinen aikavali, johon sivutieltd pysahdyksista lahteva ajoneuvo
voi liittya siten, ettd taaempi ajoneuvoista ei joudu alentamaan nopeuttaan.
Laskelmassa ei ole otettu huomioon kaantyvan ajoneuvon ja takaa tulevan
ajoneuvon valista turvavalia.

Taulukko 9.  Liittymisndkemé&vaatimukset 2,0 s ja 2,5 s havainnointiin ja p&&tok-
sentekoon kéytetyillé ajoilla.

\% t, L,(J=2) L,(J=2,5) Suositus Minimi
(km/h) ©) (m) (m) (m) (m)
40 29 54 59 80 60
50 3,7 79 86 105 80
60 4,7 111 120 130 100
70 5.8 151 161 160 120
80 7,0 200 211 200 150
90 8,4 260 273 230 190
100 9,9 331 345 270 240
110 11,5 414 429 320 300
120 13,2 507 523 370 360

Ohjeistuksen mukainen liittymisnakema sallii kuljettajalle enemman aikaa
havaintojen ja paatoksien tekoon alhaisilla nopeuksilla. Taajamissa kaytetta-
villda 40 - 50 km/h nopeuksilla liittymisndkeman minimivaatimus takaa kuljet-
tajalle noin 2,5 sekuntia aikaa havainnon ja sen jalkeisen paatoksen tekoon.
Suuremmilla nopeuksilla havainnointiin ja paatoksentekoon jaa liittymisna-
keman suositusarvoillakin aikaa alle 2,0 s. Minimiarvoja kaytetdan mitoituk-
seen yleensa katuliittymissa ja vyleisilld teilld kohtuuttomien kustannusten
valttamiseksi. lakkaiden liittymaonnettomuuksista suuri osa tapahtuu alhai-
silla nopeuksilla taajamaoloissa. Hitaamman paatoksenteon ja toiminnan
sallivien suositusarvojen kayttdéa voidaan iakkaiden kuljettajien kannalta pi-
tda minimivaatimusta parempana vaihtoehtona.

Ongelmia havaintojen tekoon liittymissa eivat aiheuta ainoastaan liian lyhyet
nakemat. Vaikka liittyman ndkemat mahdollistaisivat ndkdhavaintojen teke-
misen riittdvan kaukaa, saattaa havaintovirheita silti tapahtua. Kuljettajan on
kyettava kiinnittdmaan huomiota liittymaajon kannalta olennaiseen informaa-
tioon. Avarassa maastossa saattaa huomio kiinnittyd maisemaan tieympa-
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ristdn ulkopuolella. 18kkailld on taipumuksen tdhan todettu olevan suurempi
kuin muilla kuljettajilla. Liian avaria nakemia voidaan rajata esim. istutuksin,
jolloin huomio kiinnittyy paremmin liikkenteeseen. Myds littyman havaittavuus
sitd lahestyttdessa sekd psykologisen etuajo-oikeuden ja merkein osoitetun
etuajo-oikeuden vastaavuus ovat idkkaan kuljettajan kannalta tarkeampia
havaintovirheiden valttdmiseksi./14/

lakkailld on taipumus pysahtya liittymaan tultaessa nuorempia kuljettajia
kauemmas etuajo-oikeutetusta tiestd. Pysahtymistd kohtaan, josta ndkema
on mahdollisimman hyva voidaan helpottaa maalaamalla liittymaan pysay-
tys- tai vaistdmisviiva. Tama helpottaa oikean pysahtymispaikan valintaa
myos tilanteissa, joissa liikennemerkkia ei ole mahdollista sijoittaa kohtaan,
josta nakema olisi paras mahdollinen./14/

Olemassa olevan pysaytys- tai vaistamisviivankaan kohdalta ei valttamatta
saavuteta riittdvia ndkemia. Talldin voidaan paatietd kaventaa ja tuoda py-
saytysviiva pidemmalle kohtaan, josta nakema on riittava. Toimenpide so-
veltuu kaytettavaksi taajama-olosuhteissa, kun nakemaalueella sijaitsee
esim. aita tai rakennus. Paatien kaventaminen ja ajolinjan sivuttaissiirto
saattavat laskea myo6s ajonopeuksia varsinkin, jos liittymassa on paasuun-
nalla myds suojatiesaarekkeita./14/

=

Tien keskilinjan siirto

Pysaytysviiva

Kuva 23. Liittymé&n ndkemien parantaminen tien keskilinjaa siirtdmalla.

Pysahtymispakko

Sivutielta tultaessa voi pysahtymispakko olla idkkaiden autoilijoiden kannalta
karkikolmiota parempi varsinkin vasemmalle kdannyttdessa. 1akkaat autoili-
jat saattavat lahestya liittymaa poikkeavan hitaalla nopeudella, jolloin paa-
tieta ajavalle syntyy virheellinen mielikuva aikomuksesta pysahtya. Liittymis-
sd, joissa sivutielld on pysahtymispakko, on idkkaiden todettu myds muita
useammin suorittavan pysahtymisen epatdydellisend. Noudatettaessa py-
sahtymispakkoa poistuu tdma virhetulkinnan mahdollisuus./9/

Pysahtymispakkoa kaytetdan liittymissa, joissa liittymaa lahestyttdessa ei
voida taata riittdvia ndkemia littymaa lahestyttdessd. Pysdhtyminen jakaa
myo6s muuten pakkotahtisen liittymatoiminnon selvasti toisistaan erotettuihin
osiin. Tama helpottaa varsinkin idkkaiden kuljettajien ajosuoritusta, koska
heilld on todettu olevan enemman ongelmia jakaa tarkkaavaisuuttaan sa-
manaikaisesti eri toimintoihin. Tehtaessa liittyman liikenteestd havaintoja, ei
pysahtymispakollisessa liittymassa samanaikaisesti tarvitse tehda ajoneu-
von hallintaan liittyvia toimenpiteitd. Pysahtymispakon yleisempi kayttd voisi



lakkaiden autoilijoiden tarpeet liikenneympériston suunnittelussa 49
IAKKAIDEN KULJETTAJIEN HUOMIOON OTTAMINEN SUUNNITTELUSSA

johtaa iakkaillda myods rutiininomaiseen pysahtymiseen ja parempaan ha-
vaintojen tekoon nykyista useammin karkikolmiollisessa liittymassa./9/

Pakollisen pysahtymisen noudattamista ja liittyman havaittavuutta voidaan
edistdd seka liittyman geometriaa muuttamalla ettd liikenteen ohjauksella.
Liittymassa voidaan kayttaa perinteisen tulpan sijasta pisaramallista tur-
vasaareketta. Talldin vaistamisvelvolliselta suunnalta tuleva kuljettaja joutuu
muuttamaan ajolinjaansa liittymaan saapuessaan. STOP-merkki voidaan si-
joittaa turvasaarekkeelle yleisestd ohjeistuksesta poiketen, jolloin se on
mahdollisesti kauempaa havaittavissa.

STOP-merkin noudattamisen ja eri suunnista havaintojen tekemisen lisaa-
miseksi on myds kokeiltu esimerkiksi merkin alle sijoitettavan vilkkuvan lisa-
kilven kayttéa. Kokeissa on havaittu suuremman osan kuljettajista pysahty-
van ja katsovan molempiin suuntiin ennen liittymaan ajoa. Myos konfliktien
maaran on todettu vahenevan./54/ Tutkimus on kuitenkin tehty Yhdysvallois-
sa, jossa STOP-merkin kayttd ja noudattamiskulttuuri poikkeavat suomalai-
sesta. Kokeiluja on tehty myds jarjestelmilla, joissa vilkkuva valo on kytketty
littymaa lahestyvat ajoneuvot tunnistavaan jarjestelmaan. Tallainen jarjes-
telma voisi tulla kyseeseen varsinkin tilanteissa, joissa riittavia nakemia ei
kyeta takaamaan.

5.3.2 Liittymakulma

lakkaille paan kdantaminen on usein vaikeampaa ja se saatetaan jattaa jopa
kokonaan tekematta liittymassa. Paan kaantamatta jattamisen, nakokentan
kapenemisen ja &aareisnadn heikkenemisen vuoksi lahestyva ajoneuvo
saattaa jaada havaitsematta.

Varsinkin idkkaille havaintojen teko liittymassa on helpompaa lahella 90 as-
tetta olevilla liittymakulmilla, jolloin paan kaantamisen tarve on pienempi./26/
Liittymakulmalla on vaikutus my6s onnettomuuden vakavuuteen. Kuvassa
24 on esitetty kohtaamiskulman ja ndkemakulman vaikutus liittyman turvalli-
suuteen.
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Kuva 24. Liittymé&n vaarallisuuden riippuvuus liittymékulmasta /12/.

5.3.3 Liittyman kaistajarjestelyt

lakkaat kokevat liittymien paasuunnan kanavoinnin parhaaksi ajamista hel-
pottavaksi toimenpiteeksi. Kanavoidussa liittymassa kuljettajalla on mahdol-
lisuus pysahtya ja odottaa rauhassa turvalliseksi kokemaansa aikavalia
vastakkaisen suunnan liikenteessa.

Kanavointi voidaan toteuttaa joko korokkein tai maalauksin. Koroke tuottaa
maalausta paremman turvallisuuden tunteen liittymassa odotettaessa ja se
helpottaa myos littyman havaitsemista paatietd ajettaessa. Toisaalta iak-
kailla voi olla ongelmia myds korokkeiden havaitsemisessa. Havaittavuutta
pimealla voidaan parantaa heijastavuudeltaan riittavilla liikenteen jakaja -
merkeilla, korokkeen paan maalaamisella heijastavalla maalilla ja liittyman
valaisemisella./26/

Kanavoidussa liittymassa saattavat vastakkaisen suunnan kaantymiskais-
talla olevat ajoneuvot peittdd ndkeman eteenpain varsinkin, jos kaantyvien
raskaiden ajoneuvojen maara on suuri. Nakyvyytta voidaan parantaa kaan-
tymiskaistojen sivuttaissiirrolla. Erityisesti iakkaille autoilijoille sivuttaissiir-
rosta on hyodtya, koska he nuorempia harvemmin pysahtyvat liittymassa Ia-
helle vastaantulevan suunnan ajokaistaa kohtaan, josta liittymassa on paras
nakema vastakkaisen kadantyvan kaistan ajoneuvojen ohi. Yhdysvalloissa on
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suositeltu vasemmallekaantymiskaistojen sivuttaissiirtoa 1-3 metrilla ti-
lanteissa, joissa vastakkaisen suunnan ajoneuvojen voidaan odottaa aihe-
uttavan vaaratilanteita../26/

Kanavoinnin sivuttaissiirto

Sulkualue

i ;L/ o
_T_—

] | \ Koroke

Kuva 25. Kanavoinnin sivuttaissiirto.

Vaistamisvelvollisessa liittymassa saattavat etuajo-oikeutetulta suunnalta
oikealle kaantyvien erkanemiskaistat aiheuttaa virheita liikenteen havain-
noinnissa. Sivutieltd tulevan ajoneuvon kuljettajan huomio kiinnittyy vasem-
malta tulevaan erkanemiskaistalla olevaan ajoneuvoon ja kuljettaja tulkitsee
virheellisesti liittymaan ajamisen turvalliseksi. Samanaikaisesti saattaa va-
semmalta lahestyd myds suoraan jatkavia ajoneuvoja, joita kuljettaja ei
huomaa. 1akkaat kuljettajat ovat muita alttimpia tekemaan havaintovirheita,
joten valttdmalla erkanemiskaistoja voidaan parantaa erityisesti idkkaiden
kuljettajien turvallisuutta./14/

Lihasvoiman ja motoriikan heikkeneminen ian my6ta vaikeuttaa ajoneuvon
kaantamista liittymassa. Ongelmia esiintyy erityisesti kaupunki- ja taajama-
oloissa oikealle kaannyttdessad kaantosateiden ollessa pienia./26/ Maan-
tieoloissa ongelmat ovat pienempia, koska suunnitteluohjeet takaavat loi-
vemmat pydristykset liittymissa. Kaantdésateen kasvattaminen helpottaa iak-
kaiden kuljettajien ajamista, mutta samalla heikentaa jalankulkijoiden turval-
lisuutta kdantyvien ajoneuvojen nopeuden ja ajoradan ylitysmatkan kasva-
essa. Kaupunkioloissa pienisateisten kadunkulmien pydristdminen ja suoja-
teiden sekd pysakoéinnin vieminen kauemmas liittymastd parantaisi myds
nakemia, mutta saattaisi samalla aiheuttaa ajonopeuksien nousemisen.

Ongelmia oikeiden ajolinjojen noudattamisessa on myds liittymassa vasem-
malle kaannyttdessa. lakkaiden kuljettajien on todettu muita useammin
koukkaavan liian pitkaltd vastaan tulevan kaistan suunnasta tai leikkaavan
risteysalueen suoraviivaisesti. lakkaiden toimintaa ja virheellisen ajolinjan
aiheuttamia ongelmia voidaan helpottaa kasvattamalla poistuvan kaistan le-
veyttd lyhyelld matkalla. Ongelmia saattaa esiintya varsinkin taajamissa,
joissa littyma on muotoiltu tarkemman ajotavan mukaan. Poistuvan kaistan
leventdminen saattaa kuitenkin kasvattaa vastakkaisesta suunnasta oikealle
kaantyvien ajoneuvojen nopeuksia ja heikentaa jalankulkijoiden turvallisuutta
ylitysmatkan kasvaessa. Yhdysvalloissa on ohjeistettu poistuvan kaistan le-
ventaminen 1,2 metrilld iakkaiden kuljettajien ajolinjojen huomioon ottami-
seksi./26/
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Mahdollisia ajolinjoja
vasemmalle k&annyttdessa

Poistuvan kaistan levennys

Kuva 26. Poistuvan kaistan leventdminen.

Liittymaajoa voidaan helpottaa my0Os selkeilla ajoratamaalauksilla. Erityisesti
kaksiajorataisilla teilla ja kanavoiduissa liittymissa sivutielta vasemmalle
kaantymisen ohjaaminen maalauksella korokkeen tai valikaistan oikealle
puolelle vahentaa iakkaille tyypillisia ajovirheitad ja helpottaa oikean ajolinjan
noudattamista. Korokkeen vaaralle puolelle ajautumista vahentavat myos
littymaan saapuvien kaistojen nuolimaalaukset ja pysaytysviiva mahdollisen
vasemmallekdantymiskaistan paassa. Liittymissa, joissa kaantyvia kaistoja
on enemman kuin yksi, kdantyvat kaistamerkinnat vahentavat vaaraa ajau-
tua samalle kaistalle poistumissuunnalla./26/

5.3.4 Kiertoliittymat

Kiertoliittyma parantaa turvallisuutta kaikkien autoilijoiden kannalta, mutta
havainto- ja paatdksentekotilanteen yksinkertaistaminen ja ajonopeuksien
alentaminen helpottavat erityisesti idkkaiden kuljettajien toimintaa. Mahdol-
listen konfliktipisteiden maara on minimoitu, koska vasemmalle kaantymiset
vastaantulevan liikenteen kaistan yli on poistettu. Samaan tapaan myoés ne-
lihaaraliittyman porrastaminen kahdeksi T-liittymaksi vahentaa konfliktipis-
teiden maaraa./14/

Liittymaan ajettaessa paatdksentekoa yksinkertaistaa se, ettd kuljettajan
taytyy seurata vain yhta etuajo-oikeutettua liikennevirtaa. Alhaisempi ajono-
peus helpottaa havaintojen ja ratkaisujen tekoa ja samalla lieventaa onnet-
tomuuksien seurauksia. Tapahtuvat onnettomuudet jaavat myds suotuisan
térmayskulman ansiosta lievemmiksi kuin perinteisissa tasoliittymissa.

lakkaat autoilijat saattavat pitda keskikokoisia kiertoliittymia parempina kuin
suuria, koska niissa nopeudet ovat pienemman kaantdésateen vuoksi alhai-
sempia. Myés liittyman hahmottaminen on pienemmissa liittymissa helpom-
paa. lakkaiden autoilijoiden tarpeiden huomioon ottamiseksi suositellaan
Yhdysvalloissa kiertoympyran sateeksi maksimissaan 30 metria./13/

Pienimmissa kiertoliittymissa pieni kadantdésade tuottaa todennakdisesti iak-
kaille ongelmia ajoneuvon ohjaamisessa kuten pienisateisissa kadunkulmis-
sa oikealle kaannyttaessa tapahtuu. Myo6s virhetoiminnon mahdollisuus pie-
nessa kiertoliittymassa voi kasvaa, koska tulosuuntia ei ole yleensa kaan-
netty. Kiertosuuntaa voidaan tall6in korostaa ajoratamerkinndin.

Ongelmallisiksi kiertoliittymat voi tehda iakk&an autoilijan kannalta niiden
uutuus ja harvinaisuus Suomessa. Kiertoliittymien yleistyessa saattavat iak-
kaat autoilijat tulevaisuudessa selviytya niissa ajamisesta nykyistad parem-
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min. Yksikaistainen kiertoliittyma on kuljettajan kannalta selvasti kaksi tai
useampikaistaista liittymaa helpompi. Monikaistaisissa kiertoliittymissa voi-
daan ajamista helpottaa selkeilld ajoratamerkinnéilld ja ennakko-
opastuksella. Monikaistaisien teiden tai katujen liittymissa valo-ohjaus saat-
taa iakkaiden autoilijoiden kannalta olla kuitenkin helpommin hallittavissa.

5.3.5 Valo-ohjaus

lakkaat autoilijat kokevat liikennevalo-ohjatun tasoliittyman tavallista tasoliit-
tymaa tai kiertoliittymaa turvallisemmaksi. Havaintovirheet ja hitaampi paa-
toksenteko aiheuttavat idkkdiden onnettomuusriskin kasvamisen kuitenkin
myoOs valo-ohjatuissa liittymissa. Myods iakkaat itse kokevat liikennevalojen
huomioimisen vaikeutuneen ian myo6ta./26/,/14/

Mahdollinen virhe valo ohjatussa liittymassa on valo-ohjauksen havaitse-
matta jadminen. Valo-ohjauksen havaittavuuteen vaikuttaa opastimien si-
jainti, niiden koko, valoteho ja erottuvuus taustasta. Havaintovirheita voi ta-
pahtua myds tilanteissa, joissa valo-ohjattuja liittymia on lahekkain. Kuljettaja
saattaa virheellisesti tulkita littyma&an ajamisen turvalliseksi kauempana ole-
van liittyman valon muuttuessa vihredksi. lakkaat kuljettajat ovat muita alt-
tiimpia havaintovirheille, joten vaarinkasitysten mahdollisuuksien poistami-
nen opastinryhmien hyvalla sijoittelulla parantaa varsinkin heidan turvalli-
suuttaan./14/

Valo-ohjauksen havaittavuutta voidaan parantaa opastimien kokoa kasvat-
tamalla valotehoa lisdamalla ja taustalevyilld. Taustalevyjen kaytolla voidaan
lisdtd opastimen ja taustan kontrastia. Samalla taustalevyn kaytté pienentaa
tarvittavaa valotehoa./26/ Nykyinen ohjeistus sallii taustalevyjen kaytén har-
kinnan mukaan myds tilanteissa, joissa valojen havaittavuus ei muuten ole
riittava.

Opastinryhmat sijoitetaan liittymaan siten, etta kuljettajan on mahdollisim-
man helppo nédhda ne. Jos toisto-opastinta ei voida sijoittaa liittyman jalkeen,
saattaa valoissa ensimmaisena olevan iakkaan autoilijan olla vaikea nahda
ylaviistossa sijaitsevaa opastinta. lakkailla niskan ja ylaruumiin liikkuvuuden
huononeminen saattaa lisatd ongelmia, joita voidaan vahentaa pienella alas
sijoitetulla lisdopastimella. Liittymaa lahestyttdessa on kaistakohtaisten yla-
puolisten opastinryhmien todettu helpottavan varsinkin idkkaiden autoilijoi-
den kannalta oikean kaistanvalintaa./26/

Vasemmalle kdantyminen vastakkaisen suunnan vihredn vaiheen aikana on
idkkaille ajoneuvojen nopeuksien ja etaisyyksien arvioimisen vaikeutumisen
vuoksi vaikeampaa. Tasta syystda vasemmalle kdantyminen nuoliopastimella
ohjatun oman vaiheen aikana helpottaa ajamista varsinkin iakkaiden autoili-
joiden kannalta./26/ Kaantyvalla suunnalla voidaan kayttdd myos kaksi- tai
yksiaukkoisia lisdopastimia, joiden merkitys saattaa kuitenkin olla osalle au-
toilijoista epaselva.

Liittymissa, joissa oikealle kdannyttdva suunta on erotettu valo-ohjauksesta
korokkeella ns. vapaaksi oikeaksi, pidetaan iakkaiden kuljettajien kannalta
parempana ratkaisua, jossa kaantyvalle ajoneuvolle on varattu liittymasta
poistuttaessa oma kaista./26/

Valo-ohjauksen ajoitus ja erityisesti suoja-aikojen pituus ovat idkkaan kul-
jettajan kannalta tarkeita, koska reaktioaika ja paatéksenteko ovat hitaampia
ja aiotun toiminnan keskeyttdminen saattaa tuottaa ongelmia kun kuljettaja
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voi valita jarruttamisen tai liittymaan ajamisen keltaisen valon syttyessa. Va-
lo-ohjauksessa iakkaat saattavat naissa paatdksentekotilanteissa olla muita
taipuvaisempia jarruttamaan, mika saattaa aiheuttaa konfliktitilantei-
ta./26/,/14/

5.4 Eritasoliittymat

5.4.1 Liittyminen

Eritasoliittymissa iakkaat kuljettajat kokevat ongelmalliseksi erityisesti moot-
toritien tai muun suuren vaylan liikennevirtaan liittymisen. Ongelmat korostu-
vat vilkkaassa liikenteessa. Tarkkaavaisuutta on jaettava samanaikaisesti
havaintojen tekoon ja ajoneuvon hallintaan. Naén heikkenemisen ja paan
kaantamisen vaikeutumisen vuoksi havaintojen teko ja sopivan aikavalin et-
siminen liikennevirrasta tapahtuu iakkailla nuorempia useammin ainoastaan
peilien kautta. Jos sopivaa aikavalia ei 10ydy, saattaa idkas kuljettaja hidas-
taa nopeuttaan sen sijaan, ettd han pyrkisi saavuttamaan moottoritien liiken-
nevirran nopeuden. Pahimmillaan kuljettaja joutuu pysahtymaan kiihdytys-
kaistan paattyessa, jolloin vilkkaaseen liikennevirtaan liittyminen on mahdo-
tonta. lakkaiden kuljettajien eritasoliittymissa ajamisen helpottamiseksi on
esitetty varsinkin kiihdytyskaistojen pituuden lisaamista, mika lisda kaistan-
vaihtoon kaytettavissa olevaa aikaa./26/ Myo6s iakkailtd kysyttdessa he kat-
sovat kaistojen pidentadmisen helpottavan ajamista.

Kiihdytyskaistojen pituuden lisddmisen lisaksi tai sijasta voivat moottoritielle
littymista helpottaa alhaisemmat ajonopeudet vilkasliikenteisissa liittymissa.
Nopeusrajoitusten noudattamista tehostamalla ajoneuvojen nopeudet alene-
vat ja nopeuserot pienenevat. Myds sdan tai liikennetilanteen mukaan
muuttuvan nopeusrajoituksen kayttd saattaisi helpottaa moottoritielle liitty-
mista iakkaiden kuljettajien kannalta.

5.4.2 Erkaneminen

Moottoritieltd erkanemisessa idkkaiden kuljettajien kokemat ongelmat ovat
pienempia kuin moottoritielle liityttaessa. Riittdvan aikaisin ennen liittymaa
olevalla ja tarvittaessa toistuvalla opastuksella voidaan helpottaa iakkaan
kuljettajan kaistavalintaa ennen liittymaan saapumista. Talldin paatdksente-
ko on erotettu ajoneuvon hallintaa vaativista toimenpiteista. Liian mydhaan
olevat opasteet saattavat johtaa liittyman ohi ajoon, vaaratilanteisiin akillisten
kaistanvaihtojen vuoksi tai jopa peruuttamiseen rampilla tai moottoritien
pientareella. Paatdksentekoa vaikeuttavat 1ahekkain sijaitsevat liittymat ja
perakkaisten liittymien kiihdytys- ja erkanemiskaistojen yhdistaminen se-
koittumisalueiksi./26/

Ennakko-opastus suositellaan tehtavaksi 1000 — 1500 m etaisyydella liitty-
masta, jotta kaistan vaihdolle jaa riittdvasti aikaa. Eritasoliittymien ennakko-
opastusta voidaan parantaa liittymissa, joissa liittymavali on pieni, useam-
man perakkaisen liittyman opastuksella. Kaistakohtaiset ajoradan ylapuoliset
opasteet helpottavat varsinkin iakkaiden kuljettajien ajosuoritusta./26/

Kaarreajon vaikeutuminen ian myoéta vaikeuttaa ajoa myds silmukkaram-
peissa etenkin moottoritieltd poistuttaessa, kun kaarteeseen saatetaan tulla
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suurella nopeudella. Kuten tielinjankin kaarteissa voidaan ajamista silmukka-
rampeissa helpottaa kaistan leveytta lisaamalla, ajoratamaalauksilla ja
kaarteen hahmottamista helpottavilla liikenteenohjauslaitteilla./26/

5.4.3 Ajovirheet eritasoliittymissa

Iakkaille tyypillisind pidetddn myds ajovirheitd sivutieltd moottoritien ram-
peille liityttaessa. Liittyman muodon tai puutteellisen opastuksen vuoksi kul-
jettaja saattaa kaantya liittymisrampin sijasta erkanemisrampille ja joutua
vaaralle ajoradalle liikennevirtaa vastaan. Ajovirhe tapahtuu yleensa va-
semmalle kaannyttdessa. 1akkaillad ajovirheet moottoritien rampeille kaan-
nyttdessa ovat ainakin ulkomailla yleisempia kuin nuoremmilla./26/ Suomes-
sa vaaralle rampille kdantymisesta seuraavat onnettomuudet ovat harvinai-
sia.

Eritasoliittyman tyypilla on merkitysta vaaralle rampille kdantymisen toden-
nakoisyyteen. Tyypillisimpia ajovirheet ovat puolineliapilaliittymissa, joissa
erkanemis- ja liittymisrampit tulevat sivutien samalle puolelle muodostaen T-
littyman. Rombisissa liittymissa ajovirheet ovat harvinaisempaa./26/

Ajovirheita voidaan estaa liikenteen ohjausta tehostamalla ja muotoilemalla
littyman korokkeet sellaisiksi, ettd ohjaamaan vasemmalle kaantyvat ajo-
neuvot oikealle rampille. Erkanemisrampilla voidaan kayttdd oikeaa
ajosuuntaa osoittavia nuolia ja kielletyn ajosuunnan merkkeja seka pysaytys-
tai vaistamisviivan maalaamisella rampin paahan. Perusverkon eritasoliitty-
mien mahdollisesti valaisemattomilla yksisuuntaisilla rampeilla voidaan
kayttdd myds ajorataan asennettavia heijastimia, jotka nakyvat punaisina
vaaraan ajosuuntaan ajavalle kuljettajalle. Harhaan ajo on todennakoisesti
harvinaisempaa myos, jos rampit liittyvat sivutiehen kiertoliittymalla, jolloin
tulosuunnat voidaan kaantaa ja siten vahentaa ajovirheen mahdollisuutta.

Virheellinen ajolinja

e Vaistamisviiva

Ajokaistanuoli

Kuva 27. Ajovirheen ehkéiseminen eritasoliittymén rampille kéd&nnyttdessé.
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5.5 Liikenteen ohjaus

5.5.1 Opasteet ja likennemerkit

Liikenteen ohjauksessa on jo pitkdan koettu tarpeelliseksi vahentaa mer-
keilld ja opasteilla tarjottavan informaation maaraa. lakkaiden kuljettajien
kannalta informaation maaran rajoittaminen tulee korostetusti esiin naon
heikkenemisen ja tarkkaavaisuuden jakamiseen liittyvien ongelmien vuoksi.
Myds lyhytkestoisen muistin  heikkeneminen lisda liikenteen ohjauksen
kuormittavuutta. Paatoksentekotilanteissa esim. liittymaan saavuttaessa in-
formaation maaran kasvattaminen pidentaa tarvittavaa aikaa. lakkaat kul-
jettajat kokevat varsinkin opasteiden lukemisen vaikeammaksi kuin nuorem-
pana ja heidan on todettu hidastavan ajonopeuttaan ja joutuvan jopa py-
sayttdmaan ajoneuvonsa opasteiden lukemista varten./26/,/23/

Tielaitoksen ohjeistuksessa opastustauluun voidaan sijoittaa maksimissaan
kymmenen tietoa (tunnukset, nuolet, nimet, etdisyydet). Varsinkin suurem-
milla nopeuksilla tdma informaation maara voi olla liilan suuri. Paljon kohteita
sisaltavia opasteita on varsinkin suurimpien kaupunkien paavaylilla. Liiken-
nemerkkien maara on rajoitettu yhdessa pylvaassa kahteen mahdollisine li-
sakilpineen. Varsinkin taajamissa voi lisékilpien maara kuitenkin olla suuri ja
perakkaisten liikennemerkkipylvaiden valinen etaisyys pieni.

Yhdessa tiepoikkileikkauksessa tarjottavan informaation maaraan vaikuttaa
aika, joka informaation lukemiseen voidaan kayttaa. Tama riippuu ajonopeu-
desta ja etdisyydestd, jolta informaatio on luettavissa. Informaation maaraa
rajoittaa myods aika, joksi kuljettaja voi kerrallaan kohdistaa katseensa muu-
hun kuin edessa olevaan tiehen ja liikennetilanteeseen. Taman ajan on arvi-
oitu mahdollisesti olevan vain noin 2,0 s./26/

Liikennemerkkien ja suunnistustaulujen visuaalista kuormittavuutta selvitta-
neen tutkimuksen perusteella Luoma ja Harjula ovat arvioineet tiepoikkileik-
kauksessa esitettdvan informaation maksimimaaria eri nopeuksilla. Oletuk-
sena on, etta likennemerkit tai opasteet ovat nahtavissd 90 m etaisyydelta
niitd lahestyttdessa. Merkkien luettavuuden on arvioitu vahenevan 30 m
etaisyydella. Nain on kuljettajalla kaytettavissa oleviksi lukuajoiksi maaritetty
nopeudella 60 km/h 3,60 s, nopeudella 80 km/h 2,70 s ja nopeudella 100
km/h 2,16 s./23/

Taulukko 10. Informaation méaéréa tiepoikkileikkauksessa /23/.

Nopeus Paikannimien,
km/h merkkien tai
numeroiden lkm.
60 11
80 8
100 6

Samassa tutkimuksessa todettiin opasteiden lukemiseen tarvittavan ajan
olevan iakkailla ja nuoremmilla sama, kun tarjottavan informaation maara on
pieni. Informaation maaran kasvaessa idkkaiden nopeuden todettiin hidastu-
van. Keskimaarin nuorten reaktioajat olivat 2,73 s ja iakkaiden 3,22 s./23/
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Etaisyyden, jolta opasteiden teksti on luettavissa riippuu kuljettajan naon-
tarkkuudesta. Luettavuuteen vaikuttavat myos kaytetty kirjasintyyppi, opas-
teen luminanssi ja tekstin ja taustan valinen kontrasti. Eri tutkimuksissa on
opasteiden tekstin arvioitu olevan luettavissa enimmillddn noin 0,6 m etai-
syydelta tekstikoon millimetrid kohden. lakkailla nadntarkkuuden heikkene-
misen arvioitu pudottavan tata etaisyytta 23-30 prosenttia. Vastaavasti on
todettu, ettei 65-75 —vuotiaista 30-40 % kykene lukemaan 120 metrin etai-
syydeltd opasteita, joissa tekstikoko on 200 mm, mika vastaa edella esitettya
enimmaisarvoa 0,6 m/mm.

lakkaidenkin on arvioitu kykenevan lukemaan Luoman ja Harjulan oletusar-
vona kayttamalta etaisyydelta 0,45 m/mm. Talldinkaan ei opasteiden lukemi-
seen ja paatdoksentekoon kaytettavissa oleva aika valttamatta vastaa iakkai-
den kuljettajien tarpeita. /23/,/26/,/53/

Vaikka iakkaiden kuljettajien kannalta opasteiden informaation maaran va-
hentaminen olisi paras ratkaisu, ei informaatiota aina kyetd vahentamaan.
Talldin etaisyytta, jolta opaste on luettavissa voidaan kasvattaa opasteen
tekstikokoa kasvattamalla. Tekstikoon suurentamista rajoittaa kuitenkin
opastintaulujen koko. Suurempaa 300 mm tekstikokoa ohjeistetaan kaytetta-
vaksi lahinna moottoriteilla. Yksityisteiden viitoissa, osoiteviitoissa, kadunni-
mikylteissa ja tekstillisissa lisakilvissa kaytetdan 60-150 mm tekstikokoja.
Naiden lukeminen voi pienillakin nopeuksilla tuottaa ongelmia.

Opasteen tai likennemerkin luminanssia eli sen pinnalta lahtevan valon
maaraa kasvattamalla voidaan myoés kasvattaa lukuetaisyytta. Luminanssia
voidaan kasvattaa valaisemalla opaste tai kayttamalla heijastavia kalvoja.
Osa nykyisin kaytossa olevista kalvoista saattaa kuitenkin aiheuttaa jopa
haikaisya ja huonontaa opasteen luettavuutta. /26/,/35/

Muuttuvissa opasteissa voidaan luettavuuteen vaikuttaa tekniikan valinnalla.
Valokuitutekniikalla voidaan paasta iakkaidenkin kannalta yli 6m/mm luetta-
vuuteen, kun muilla tekniikoilla luettavuus on samaa luokkaa perinteisten
opastetaulujen kanssa /26/

lakkaat kuljettajat ovat taipuvaisempia ajautumaan monikaistaisilla kaduilla
tai teilla vaaralle ajokaistalle. Tatd ongelmaa voidaan vahentaa ajokaista-
kohtaisilla ryhmitysmerkeilla ja opasteilla. Liittymaa lahestyttdessa kaista-
kohtaiset ennakkomerkit tulee sijoittaa riittdvan kauas, jotta kaistan vaihtoon
jaa riittavasti aikaa./26/

Liikennemerkkien koon kasvattamisella ei todenndkoisesti kyeta helpotta-
maan informaation saamista samoin kuin opasteiden tekstikoon kasvattami-
sella. Yhdessa pylvaassa olevien merkkien maara on pieni, joten yhdessa
tiepoikkileikkauksessa olevien liikennemerkkien havaitseminen onnistuu
suuren maaran informaatiota sisaltavien opastetaulujen lukemista pienem-
massa ajassa. Esimerkiksi etaisyytta, jolta jarrutus aloitetaan liittymaan saa-
vuttaessa voidaan kuitenkin STOP-merkin kokoa kasvattamalla pidentaa
hieman. Itsevalaisevien materiaalien kaytolla voidaan my6s saavuttaa pieni
(n. 5 — 15 %) havaintoetaisyyden kasvu pimealla./3/,/33/ Kaupunki- ja taaja-
maymparistdissa suuret liikennemerkit ovat lisdksi esteettisesti huono ratkai-
Su.

Iakkaille ongelmallisissa liittymissa liikennemerkkien maaraa on vaikea va-
hentaa, koska liittyman merkit ovat yleensa olennaisia liittymatoiminnon suo-
rittamisen kannalta (vaistamisvelvollisuus, liikenteen jakaja, suojatie).
Maanteilla voidaan kuitenkin riittavan aikaisella opastuksella erottaa reitinva-
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lintaan liittyva paatoksenteko ajoneuvon hallintaa vaativista littymatoimen-
piteista. Myds liittyman jalkeiset merkit kuten nopeusrajoitus ja etaisyystaulut
tulisi asettaa riittdvan kauas, jotta liittymaajoon (esim. takaa tulevan liiken-
teen seuraamiseen ja ajoneuvon kiihdyttdmiseen) ei enaa tarvitse kiinnittaa
tarkkaavaisuutta.

5.5.2 Ajoratamerkinnat, heijastinprismat ja reunapaalut

Ajoratamerkinndilla valitetdan kuljettajalle tietoa tien geometriasta ja oike-
asta ajolinjasta. Ajoratamerkintdjen tarve ja kunto on edella todettu erityisen
merkitykselliseksi idkkaiden kuljettajien kannalta tien kaarteissa ja liittymissa
varsinkin pimealla.

Naon heikkeneminen idn myota kasvattaa paallysteen ja ajoratamerkinnan
valisen kontrastin merkitystd. Kontrasti lasketaan merkinnan ja paallysteen
luminanssien erotuksen suhteena paallysteen luminanssiin. Ohjeistuksessa
maaritelldan ohjearvot ainoastaan merkinnan luminanssille. Paras kontrasti
saavutetaan mahdollisimman tummalla valoa heijastamattomalla paallys-
teellad. Kuluneessa tienpinnassa, jossa vaalea tai punainen kiviaines on na-
kyvissa ajoratamaalausten nakyvyys on varsinkin pimealla huonompi. Pime-
alld merkinnan nakyvyyttd parannetaan paluuheijastavuutta lisaavilla lasi-
helmilla./48/

Sateella ajoratamerkintdjen nakyvyys riippuu siitd, ovatko ne riittavan kohol-
laan tien pinnasta, jolloin ne jaavat vesikalvon ylapuolelle. Voimakkaasti pro-
filoidut, tarinda aiheuttavat reunaviivat ohjaavat myos kuljettajaa pysyman
ajokaistalla. Kuljettajan ajautuessa reunaviivan paalle viivan epatasaisuus
aiheuttaa tarinaa, joka kiinnittda kuljettajan huomion kaistan sivuun ajautu-
miseen ja saa hanet palaamaan oikealle ajolinjalle. Tarinda aiheuttavat reu-
naviivat voivat myds herattada nukahtaneen kuljettajan./48/

Tiemerkinndilla voidaan pimealla saavuttaa noin 180 m nakoéetaisyys kauko-
valoilla ajettaessa. 1akkailla nakdetaisyyden on arvioitu laskevan noin 30 %
tastd. Pimealla voidaan tien geometrian hahmottamista tehostaa ajorataan
asennettavilla heijastinprismoilla tai tien pientareille pystytettavilla heijastin-
paaluilla. Ainakin heijastinpaaluilla on kuitenkin todettu voivan olla my6s ajo-
nopeuksia kasvattava ja liikenneturvallisuutta heikentava vaikutus.

Reunapaalut voivat helpottaa idkkaiden kuljettajien ajamista valoisallakin.
Nakokentan kaventuessa ja dareisnadn heikentyessa oman nopeuden arvi-
ointi tien sivulla olevien kohteiden perusteella vaikeutuu. Lahella tien reunaa
tasaisin valimatkoin sijaitsevat heijastinpaalut antavan selkean kuvan ajo-
neuvon nopeudesta. Vastaavasti voidaan reunapaalujen valia tihentamalla
esim. liittymaan tai kaarteeseen saavuttaessa saada aikaan vaikutelma
kiihtyvasta nopeudesta, jolloin autoilija hiljentdd nopeuttaan./14/ Tien reuna-
paaluilla voidaan helpottaa myos liittyman sivusuunnalla odottavan kuljetta-
jan havaintojen tekoa. Tasaisin valimatkoin sijaitsevilla paaluilla voidaan
kayttda hyvaksi lahestyvien ajoneuvojen nopeuden ja etaisyyden arvioinnis-
sa, joiden on todettu tuottavan ongelmia varsinkin idkkaille kuljettajille.
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6 YHTEENVETO JA PAATELMAT

Liikenne on idkkaille vaarallisempaa kuin ihmisille keskimaarin. Ikaryhman
kokoon suhteutettuna iakkaat kuolevat muita useammin liikenteessa varsin-
kin kevyen liikenteen kayttajina. lakkaiden henkildauton kuljettajien onnetto-
muusriski on keskimaaraista suurempi, kun se lasketaan suhteessa ajokort-
tien tai ajosuoritteen maaraan. lakkaiden maara ja osuus vaestdsta kasvaa
Suomessa seuraavien vuosikymmenien aikana merkittavasti. Tulevaisuuden
idkkaat liikkuvat nykyistd enemman. lakkaiden onnettomuusriskin pysyessa
nykyisella tasolla muita kuljettajia suurempana, tulevat heidan liikenneon-
nettomuutensa lisdantymaan. Samalla valtakunnallisten liikenneturvallisuu-
den parantamistavoitteiden saavuttaminen vaikeutuu.

Iakkaiden kuljettajien onnettomuusriskin kasvun on arvioitu johtuvan monista
syista, joita ovat mm. erilaisten sairauksien yleistyminen, naén heikkenemi-
nen, reaktioaikojen kasvu, paatdksenteon hidastuminen, motoriikan huono-
neminen ja lihasvoiman heikkeneminen. Toisaalta iakkdiden onnettomuus-
riskia pienentavat ajokokemus ja ylimaaraisten motiivien vaheneminen. Arvi-
oitaessa idkkaiden kuljettajien onnettomuusriskia tilastoitujen onnettomuuk-
sien perusteella vaikuttaa saatavaan tulokseen myds vammautumisriskin
kasvu ja koetun riskin kompensointi ajamista vahentamalla.

Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien vuosien 1995-1999 onnetto-
muusaineiston perusteella laskettu idkkaiden henkildauton kuljettajien riski
aiheuttaa kuolemaan johtava onnettomuus on kaikkien henkildauton kuljetta-
jien onnettomuusriskiin verrattuna noin 2,5-kertainen ajokorttien maaraan ja
4,1-kertainen ajosuoritteeseen suhteutettuna. Kuolemaan johtavaan onnet-
tomuuteen toiseksi osapuoleksi joutumisen riskin perusteella voidaan arvioi-
da iakkaiden vammautumisriskin olevan noin 1,7-kertainen nuorempiin ver-
rattuna, mika osaltaan selittda onnettomuusriskin kasvua.

Kun onnettomuusriski lasketaan liikennevahinkoaineistosta, joka sisaltda
myods loukkaantumiseen tai aineellisiin vahinkoihin johtaneet onnettomuudet,
ei iakkaiden onnettomuusriski poikkea yhtd merkittavasti keskimaaraisesta,
koska suurempi vammautumisriski ei vaikuta riskid maaritettdessa huomioon
otettavien onnettomuuksien maaradan. Ajokorttien maaraan suhteutettuna
iakkaiden kuljettajien onnettomuusriski ei poikkea kaikkien kuljettajien kes-
kimaaraisestd onnettomuusriskista. Ajosuoritteeseen suhteutettuna iakkai-
den riski on noin 1,7-kertainen keskima&araiseen verrattuna.

lakkaille tyypillisimpia kuolemaan johtavia onnettomuuksia ovat liittymaon-
nettomuudet, joiden riski on iakkailla kuljettajilla moninkertainen keskimaa-
raiseen verrattuna. Liittymaonnettomuuksien syind ovat iakkailla tyypillisesti
havaintovirheet, jotka ovat paasyyna yli puoleen iakkaiden liittymaonnetto-
muuksista. Vakavista onnettomuuksista myoés suistumisonnettomuuden riski
on iakkailla keskimaaraistd korkeampi. Suistumisonnettomuuden riski on
suuri vasta kaikkein iakkaimmilla. Sairauskohtaus on paasyyna noin puoleen
kaikista idkkaiden suistumisonnettomuuksista.

Kuolemaan johtaneista onnettomuuksista, joihin idkas kuljettaja on osallinen,
tapahtuu suurempi osa pienilld nopeuksilla taajamaoloissa kuin kaikista
kuolemaan johtaneista onnettomuuksista keskimaarin. Tama johtuu osittain
iakkaiden suuremmasta riskista kuolla pienellakin nopeudella tapahtuvassa
onnettomuudesta. Osittain vaikutusta voi olla myo6s idkkaiden erilaisilla liik-
kumistottumuksilla. 18kkaat saattavat pyrkia valttdmaan valtateilld ajamista
kokemansa riskin vuoksi. Riskin kompensoinnin vuoksi iakkaiden onnetto-
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muuksista suurempi osa tapahtuu myos hyvissa valaistusolosuhteissa ja hy-
valla kelilla, vaikka iakkaat kokevat ongelmiksi varsinkin ajamisen pimealla ja
huonossa kelissa.

Lievemmista onnettomuuksista korostuvat idkkaiden osalta varsinkin peruu-
tusonnettomuudet. Myds kaistan vaihtoon liittyvien onnettomuuksien riski on
iakkaillda suurempi kuin muilla. Naiden onnettomuuksien lisdantymiseen
saattaa olla syynd paan ja ylaruumiin kdantdmisen vaikeutuminen, minka
vuoksi havaintoja tehdaan usein vain peilien kautta.

Tassa tutkimuksessa kysyttiin iakkailta henkildilta mielipiteita liikenteesta ja
erityisesti likenneturvallisuudesta. 1akkaat kokevat liikenteessa suureksi on-
gelmaksi muiden kuljettajien likennesaanndista ja muista tiellaliikkujista
piittaamattoman ajokayttaytymisen. Tehokkaimpien liikenneturvallisuuden
parantamiskeinojen he katsovat liittyvan varsinkin nuorille kuljettajille suun-
nattavaan valistukseen ja koulutukseen. Liikenneymparistoon kohdistuvista
toimenpiteista iakkaat pitavat tehokkaimpina liittymaajoa helpottavia toimen-
piteitad: kanavointeja, liikennevaloja ja kiertoliittymia. Maantieajon helpottami-
seksi he toivovat yleisimmin ohituskaistojen rakentamista.

Vaikka idkkaiden kuljettajien keskimaarainen riski joutua vakavaan onnetto-
muuteen on suurempi kuin muilla kuljettajilla, ei heita voida kasitella yhtenai-
sena riskiryhmana, jonka ongelmia voitaisiin ratkaista keskitetysti tietyntyyp-
pisilla. Varsinkin vakaviin onnettomuuksiin joutumisen riski on iakkailla kul-
jettajilla selvasti keskimaaraista korkeampi, mutta se on edelleen varsin pie-
ni. lakkaiden kuljettajien onnettomuusriskin ei voida kuitenkaan olettaa tule-
vaisuudessakaan laskevan kuljettajien keskimaaraisen riskin tasolle.

Suunnittelussa eivat iakkaiden kuljettajien liikenneturvallisuutta parantavat
toimenpiteet poikkea toimenpiteistd jolla jo nykyisin pyritddn parantamaan
kaikkien kuljettajien turvallisuutta. 1akkailla tietyt onnettomuuteen johtavat
syyt, varsinkin havaintovirheet ovat yleisempia kuin muilla kuljettajilla keski-
maarin. lakkaiden kuljettajien liikenneturvallisuuteen voidaankin suunnitte-
lussa vaikuttaa erityisesti seuraavilla tavoilla:

« liikenneympariston informaation valikoiva karsiminen esim. likennemerk-
kien maaraa vahentamalla

« kuljettajan suorituksen kannalta olennaisen informaation parempi esille
tuominen esim. valaistuksella tai opasteiden luettavuutta parantamalla

o paatdksenteon ja ajoneuvon hallintaan liittyvien toimenpiteiden erottami-
nen toisistaan ajallisesti tarkkaavaisuuden jakamisen tarpeen vahenta-
miseksi esim. pakollisella pysahtymisella liittymissa

« liikennetilanteiden yksinkertaistaminen ja konfliktin mahdollisuuksien va-
hentdminen esim. korvaamalla 4-haaraliittyma kiertoliittymalla

« riittdvan ajan takaaminen paatdksentekoon ja toimintaan esim. riittavilla
nakemamatkoilla liittymissa

Myo6s nykyista valjemmalla mitoituksella voidaan tietyissa tilanteissa helpot-
taa iakkaiden kuljettajien ajosuoritusta. Toimenpiteiden vaikutuksia on tar-
kasteltava kuitenkin kaikkien kuljettajien kannalta. Ajosuorituksen helpotta-
minen mitoitusta valjentdmalla voi aiheuttaa turvallisuushyddyn ulosmittaa-
miseen kasvaneena nopeutena. Talloin likenneturvallisuustilanne ei toimen-
piteen tuloksena paranekaan, vaikka ajaminen yksittaisen kuljettajan kan-
nalta helpottuukin.



lakkaiden autoilijoiden tarpeet liikenneympériston suunnittelussa 61
YHTEENVETO JA PAATELMAT

Iakkaan kuljettajan tarpeet voidaan ottaa huomioon aina uutta suunniteltaes-
sa. Suunnittelun lisdksi heidan tarpeensa voidaan ottaa huomioon liiken-
neymparistdn - varsinkin liikkenteen ohjauslaitteiden kunnossapidossa. Ra-
kennetun liikkenneympariston korjaamista idkkaat huomioon ottaen voidaan
perustella silloin, kun onnettomuuksien tai koetun turvallisuuden perusteella
kohdetta voidaan pitda vaarallisena iakkaille tai iakkaiden kuljettajien osuus
kohteessa on erityisen suuri. Seuraavaan taulukkoon on keréatty edelld teks-
tissa kasiteltyja mahdollisuuksia idkkaiden kuljettajien tarpeiden huomioon
ottamiseksi.

Taulukko 11. Mahdollisuuksia ottaa idkkéiden kuljettajien tarpeet huomioon suun-

nittelussa.

TIELINJA

Pysihtymisnikemi

(- riittdvien pysédhtymisndkemien takaaminen)

- valaistuksen lisddminen

Ohitusnikemai ja ohituskaistat

- riittdvien ohitusndkemien takaaminen

- ohituskaistojen rakentaminen

Suuntaus ja ajoradan leveys

- liikenteen ohjauksen, erityisesti ajoratamerkin-
téjen
tehostaminen kaarteissa

- ajokaistojen tai pientareiden leventdminen

TASOLITTYMAT

Liittymisnikemi ja niikemialueet

- riittdvén pitkien liittymisndkemien takaaminen

- nidkemdialueiden pitdminen vapaana nidkemaes-
teistd

- kanavoinnin sivuttaissiirto nikeman takaami-
seksi
vastaantulevaan suuntaan

- pysédhtymispakko varsinkin ndkemiltdén hei-
koissa
liittymissd

Liittyméikulma

- lahelld suoraa kulmaa olevien liittymékulmien
kayttd

Liittymin kaistajirjestelyt

- péitien kanavointi vasemmalle kddntymisen
helpottamiseksi

- oikealle erkanemiskaistojen vélttdiminen

- riittdva kaistaleveys poistuvalla suunnalla va-
semmalle kddnnyttdessi

- liittymén porrastaminen

Kiertoliittymét

- yksikaistaisten kiertoliittymien rakentaminen

Valo-ohjaus

- valo-ohjauksen lisddminen

- opastimien havaittavuuden parantaminen

- kéintyvien suuntien erilliset opastimet

ERITASOLIITTYMAT

Liittyminen

- liittymiskaistojen pituuden kasvattaminen

Erkaneminen

- riittdvédn aikainen opastus ennen erkanemista

- sekoittumisalueiden vélttdiminen

Ajovirheet eritasoliittymissi

- védrille rampille kdantymistd ehkaisevin
liittymaétyypin valinta

- liikenteen ohjauksen tehostaminen rampin piis-
sé

- korokkeet ja niiden muotoilu sivutielld

- kiertoliittyméd rampin ja sivutien liittymé&ssa

LIIKENTEEN OHJAUS

Opasteet ja liikennemerkit

- liikennemerkkien médrén ja opasteissa tarjotta-
van
informaation vihentdminen

- opasteiden, opasteviittojen tekstillisten lisakilpi-
en
ja kadunnimikylttien tekstikoon kasvattaminen

(- liikennemerkkien koon kasvattaminen ja
havaittavuuden lisddminen esim. vilkkuvaloja
kayttamalld)

Ajoratamerkinnit, heijastinprismat ja

reunapaalut

- ajoratamerkintdjen ndkyvyyden takaaminen
varsinkin liittymissé ja pimedlld

- merkintdjen kunnosta huolehtiminen

- ajorataan kiinnitettdvien heijastimien ja tien
reunojen heijastinpaalujen kiytto
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lakkaiden liikenneturvallisuuden parantamiseen tahtaavistd toimenpiteista
suurimmalla osalla (nakemamatkojen pidentaminen, opasteiden ja liikenne-
merkkien nakyvyyden parantamien, ajoratamerkintdjen nakyvyys) pyritaan
tarjoamaan idkkaille kuljettajille enemman aikaa havaintojen tekoon, paatok-
sentekoon ja toimintaan. Liikenteessa kaytettavissa olevaan aikaan vaikutta-
vat merkittavimmin kaytetyt ajonopeudet, joita ei edelld ole juurikaan kasi-
telty. Ajoneuvoliikenteen nopeuksien alentamisella voidaan parantaa kaikki-
en tielldliikkujien turvallisuutta ja pienentdd varsinkin idkkaiden kuljettajien
onnettomuusriskia.

lakkaiden kuljettajien ongelmia voidaan kuitenkin poistaa myds muilla kei-
noilla kuin liikkenneymparistéa muuttamalla. Esimerkiksi ajoneuvotekniikan
kehittamisella voidaan merkittavastikin helpottaa iakkaan kuljettajan toimin-
taa. MyOs ajoneuvoon kehitettavia kuljettajan tukijarjestelmia suunniteltaes-
sa on idkkaiden kannalta otettava huomioon varsinkin tarkkaavaisuuden ja-
kamiseen ja paatoksenteon hidastumiseen liittyvat ongelmat.

Tassa tydssa iakkaiden liikenneturvallisuutta on kasitelty henkildauton kul-
jettajan onnettomuusriskin kannalta. Onnettomuusriskiin voidaan vaikuttaa
likenneympariston suunnittelulla ja sitd voidaan pienentaa iakkaiden kan-
nalta varsinkin liittymissa. Liikenneymparistdossa tehtavasta jatkuvasta pa-
rantamisesta ja siitd seuraavasta kaikkien kuljettajaryhmien onnettomuusris-
kien keskimaaraisestd alenemisesta huolimatta ei voida olettaa idkkaiden
keskimaaraisen onnettomuusriskin laskevan muiden kuljettajien tasolle.

lakkaiden kokeman turvallisuuden parantaminen vaatisi muutoksen myds
liikennekulttuurissa. On esitetty ettd iakkaiden kuljettajien maaran kasvaessa
muut kuljettajat joutuvat entistd useammin sopeuttamaan ajamisensa iakkai-
den ajamisen mukaan. Talldin saattaa idkkaiden kuljettajien osuuden kasvu
muuttaa myds ajokayttaytymista ja liikennekulttuuria turvallisempaan suun-
taan.

Tulevaisuudessa iakkaiden liikkkumista tulisi tarkastella erityisesti suurten
ikaluokkien liikkumistarpeiden ja —tottumusten kannalta. Ne saattavat poi-
keta nykyisten iakkaiden tarpeista ja tottumuksista eika niita ole tdman tyon
yhteydessa kasitelty. lakkaille on mahdollista tarjota vaihtoehtoja henkildau-
tolla liikkumiselle, jolloin heidan riippuvuuttaan henkildautosta voidaan va-
hentdd. Tama ei kuitenkaan poista tarvetta parantaa liikenneymparistéa,
jossa iakkaiden kannalta pahimmat ongelmakohdat ovat liittymissa.
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Liite 1 (1/5)

OLOSUHTEET

Nopeusrajoitus (km/h)

20 | 30 | 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 120
Paaaiheuttaja yli 65 v. 0% 0% 3%  21% 15% 1% 45% 0% 14% 3%
Toinen osallinen yli 65 v. 0% 0% 3% 9% 9% 3% 53% 0% 24% 0%
Yksittdisonn. yli 65 v. 0% 2% 0% 9% 16% 2% 49% 2% 19% 0%
Yhteensa yli 65 v. 0% 1% 2%  16% 14% 2% 47% 1% 17% 2%
Paasyyllinen yht. 0% 0% 1% 12% 6% 2% 49% 0% 28% 1%
Toinen osallinen yht. 0% 0% 1% 7% 7% 2% 53% 0% 28% 2%
Yksittdisonn. yht. 1% 1% 1% 13% 10% 3% 42% 1% 23% 6%
Yhteensi 0% 0% 1% 10% 7% 2% 49% 0% 27% 2%
Tien laji
Moottori- Moottori- | Valtatie Kantatie Muu  Paikal- Pddkatu Muu  Yksi-
tie liikkennetie maantie listie tai vast. katutai tyistie
kaavatie tai -alue
Paaaiheuttaja yli 65 v. 4% 3% 35%  10%  21% 6% 3% 19 % 5%
Toinen osallinen yli 65 v. 0% 6% 44 % 15% 21% 6 % 6 % 6 % 3%
Yksittdisonn. yli 65 v. 7% 2% 33% 5% 40% 14% 5% 0% 5%
Yhteensa yli 65 v. 4% 3% 36%  10%  25% 8 % 4% 12 % 5%
Paésyyllinen yht. 2% 6% 54 % 10 % 16 % 5% 1% 9% 5%
Toinen osallinen yht. 3% 9% 59 % 11%  20% 3% 2% 5% 1%
Yksittdisonn. yht. 9% 3% 36 % 8 % 28%  13% 2% 7% 6%
Yhteensa 4% 6% 52%  10% 19% 6% 2% 7% 4%
Huom! Moottoritie ja moottoriliikennetie sisdltyvit myos tieluokkien lukuihin
Valoisuus
Piivinvalo Himéira Pimei
Pédaiheuttaja yli 65 v. 81 % 5% 14 %
Toinen osallinen yli 65 v. 82 % 0% 18 %
Yksittdisonn. yli 65 v. 79 % 12 % 9%
Yhteensa yli 65 v. 81 % 6% 13%
Paasyyllinen yht. 69 % 7% 24 %
Toinen osallinen yht. 61 % 8% 30 %
Yksittdisonn. yht. 57 % 11 % 32%
Yhteensi 64 % 8% 27 %
Saityyppi
Kirkas | Pilvipouta [ Tihkusade | Vesisade |Rintisade | Lumisade Sumu
Padaiheuttaja yli 65 v. 41 % 40 % 1% 6% 2% 9% 1%
Toinen osallinen yli 65 v. 50 % 35% 0% 9% 3% 3% 0%
Yksittdisonn. yli 65 v. 49 % 40 % 0% 9% 0% 2% 0%
Yhteensd yli 65 v. 44 % 39 % 1% 7% 2% 6 % 1%
Paasyyllinen yht. 36 % 41 % 2% 5% 4% 11% 1%
Toinen osallinen yht. 30 % 41 % 2% 6 % 5% 13 % 1%
Yksittdisonn. yht. 47 % 42 % 1% 6 % 1% 3% 1%
Yhteensa 36 % 41 % 2% 6% 4% 10 % 1%
Kelityyppi
Paljas Vetinen Luminen Jiinen Muu
Padaiheuttaja yli 65 v. 49 % 16 % 20 % 10 % 5%
Toinen osallinen yli 65 v. 50 % 15% 0% 32% 3%
Yksittdisonn. yli 65 v. 56 % 19% 12 % 7% 7%
Yhteensd yli 65 v. 51 % 17 % 14 % 13 % 5%
Paasyyllinen yht. 44 % 16 % 16 % 19 % 5%
Toinen osallinen yht. 38 % 18 % 14 % 23 % 7%
Yksittdisonn. yht. 64 % 12% 10 % 9% 4%
Yhteensa 45 % 16 % 14 % 19 % 6%
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LITTEET
ONNEETOMUUDEN AVAINTAPAHTUMAT
KaikKi osalliset yhteensé

Avaintapahtuma
Onnettomuusryhmé 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 | Yht
Ohitus 0 1 0 0 2 6 0 0 0 0 0 9
Kaistanvaihto/kylkikosketus 0 0 0 5 3 0 0 0 0 0 0 8
Peréddnajo 0 0 0 3 2 3 0 0 0 0 0 8
Kéantyminen (samat ajosuunnat) 0 0 1 15 7 0 0 0 0 0 0 |23
Kohtaaminen 0 49 26 30 28 137 37 1 4 0 1 313
Kéantyminen (vastakkaiset ajosuunnat) 0 0 1 9 1 0 0 0 0 0 0 11
Ristedminen 0 0 3 35 6 0 0 0 0 0 0 44
Tasoristeysonnettomuus 0 0 18 6 0 1 0 0 0 0 25
Kéaéntyminen (ristedvét ajosuunnat) 0 0 0 33 8 1 1 0 0 0 0 | 43
Suistuminen 0 28 46 11 19 35 11 1 2 0 0 | 153
Eldinonnettomuus 0 0 0 0 0 0 0 0 23 0 23
Muu onnettomuus 0 0 3 3 0 1 1 0 0 0 0 8
Yht 0 78 80 162 82 183 51 2 6 23 1 |668
Yli 65-vuotiaat
Avaintapahtuma

Onnettomuusryhmi 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 | Yht
Ohitus 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 2
Kaistanvaihto/kylkikosketus 0 0 0 5 2 0 0 0 0 0 0 7
Peréddnajo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kéantyminen (samat ajosuunnat) 0 0 1 7 3 0 0 0 0 0 0 11
Kohtaaminen 0 2 11 4 3 13 0 0 0 0 0 33
Kéantyminen (vastakkaiset ajosuunnat) 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 3
Ristedminen 0 0 1 20 4 0 0 0 0 0 0 |25
Tasoristeysonnettomuus 0 0 0 3 2 0 0 0 0 0 0 5
Kéantyminen (ristedvit ajosuunnat) 0 0 0 20 3 0 0 0 0 0 0 | 23
Suistuminen 0 7 23 1 0 6 1 0 1 0 0 39
Eldinonnettomuus 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1
Muu onnettomuus 0 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 4
Yht 0 9 38 65 17 21 1 0 1 1 0 |[153

Avaintapahtumien luokittelu

Ei avaintapahtumaa

Nukahtaminen

Sairaskohtaus/tajunnan menetys
Havaintovirhe

Ennakointi- tai arviointivirhe
Kasittelyvirhe tai ajotoiminta

Muut tapahtumat

Ajoneuvon hallittavuuteen dkillisesti vaikuttavat tapahtumat
Liikenneympéristdstd syntyneet tapahtumat
Eldin

Ei tiedossa

e I I ol ol o

—_o
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AVAINTAPAHTUMA JA LIIKENNETILANNE

Kaikki osalliset yhteensi

Avaintapahtuma
Liikennetilanne 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 |YHT
Ohitus o 0 o o0 o0 2 0 0 O 0 O 2
Ohituksen keskeytys o o o o 1 3 0 O O 0 O 4
Ohitus o 0 0 3 14 6 2 0 0 0 O0f 25
Ohituksien paattdminen o o0 o0 o0 o0 10 0 0 O 1 o0 11
Tulo rautatien tasoristeykseen o 0 0 14 4 1 1 0 0 0 O] 20
Tulo yksityisalueen tai —tien liittymédan yks. tietd o o0 o 5 2 0 O 0O 0 0 o 7
Tulo yksityisalueen tai —tien liittyméaén yl. tietd o o o 2 1 0 0 O 0 0 O 3
Tulo etuajo-oik. risteykseen viist. velv. suunnasta o o0 2 27 4 1 1 0 O 0 O 35
Tulo etuajo-oik. risteykseen etuajo-oik. suunnasta o 0 1 40 9 1 0 0 0 O0 O 51
Vasemmalle kdantyminen o o o 4 1 0 O O O o0 O 5
Oikealle kdantyminen o o0 1 3 o0 0 o 1 0 0 o0 5
Muu risteysajo o 0 2 1 o0 O O O 0 0 o 3
U-kddnnos o 0 o 4 0 O 1 O O 0 O 5
Perissé ajo tai edessd ajavan /olevan saavuttaminen ( 0 1 0 13 6 9 0 0 0 0 O 29
Pyséhtymisen aikomus tai pysédhtyminen o o0 1 9 8 3 0 0 0 0 0] 21
Lahto liikkeelle o o0 o o0 1 1 O O O 0 O 2
Hinaus o 0 o0 o o0 1 o o0 o0 0 o0 1
Kaistan vaihto o o o0 o 1 2 0 O O 0 O 3
Kaarreajo 0 I5 15 12 22 53 4 1 3 3 0| 128
Kohtaaminen 0 33 1 13 3 47 27 0 0 O O] 134
Ajo linjalla 0 29 47 12 5 43 15 0 3 19 1| 174
YHT 0 78 80 162 82 183 51 2 6 23 1 | 668
Yli 65-vuotiaat

Avaintapahtuma
Liikennetilanne 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11|YHT
Ohitus o 0 o o0 o0 2 0 0 O 0 O 2
Ohituksien pédattdminen o 0 o0 o O 1 o O 0 0 O 1
Tulo rautatien tasoristeykseen o 0 o0 3 2 0 0 0 0 0 O 5
Tulo yksityisalueen tai —tien liittymééan yks. tietd o 0o o0 2 0 O O 0 0 o0 O 2
Tulo etuajo-oik. risteykseen véist. velv. suunnasta o o0 1 337 0 0 0 0 0 0] 46
Vasemmalle kdéntyminen o o0 1 3 0 0 o O 0 0 O 4
Muu risteysajo o o o0 o o O 1 o0 o0 o0 O 1
U-kdinnos o 0 o0 5 0 O 0O O O 0 O 5
Perdssd ajo tai edessd ajavan /olevan saavuttaminen ( O 0 I 9 7 3 0 0 0 0 O 20
Kaistan vaihto o 0 o0 o0 1 0 o0 O O 0 O 1
Kaarreajo o 4 6 2 0 8 0 O 1 0 O 21
Kohtaaminen o 2 4 2 0 3 0 0 O 0 O 11
Ajo linjalla 0O 3 25 1 0 4 0 0 0 1 O/ 34
YHT 0 9 38 65 17 21 1 O 1 1 0| 153

Avaintapahtumien luokittelu

12.  Ei avaintapahtumaa

13.  Nukahtaminen

14.  Sairaskohtaus/tajunnan menetys

15.  Havaintovirhe

16.  Ennakointi- tai arviointivirhe

17.  Kaisittelyvirhe tai ajotoiminta

18.  Muut tapahtumat

19.  Ajoneuvon hallittavuuteen dkillisesti vaikuttavat tapahtumat
20.  Liikenneympdristosta syntyneet tapahtumat
21.  Elédin

22.  Eitiedossa
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TIELUOKKA JA ONNETTOMUUSTYYPPI
Kaikki osalliset yhteensé

MO MOL |Valta- Kan- Muu Pai- P#di- Muu Yksi- | YHT
tie tatie maan Kkal-lis- katu katu tyistie

tie tie tai tai tai
Liikennetilanne vast. kaa- -alue
vatie

Ohitus 1 2 8 0 1 0 0 0 0 9
Kaistanvaihto/kylkikosketus 0 1 1 0 0 0 0 0 0 1
Peréddnajo 1 0 11 2 0 1 1 0 0 15
Kéadntyminen (samat ajosuunnat) 3 2 16 1 3 0 0 3 0 23
Kohtaaminen 4 26 206 36 53 9 3 6 0 313
Kéadntyminen (vastakkaiset ajosuunnat)| 0 0 3 1 0 0 1 0 11
Ristedminen 0 0 4 12 6 1 12 4 44
Tasoristeysonnettomuus 0 0 0 1 2 0 5 17 25
Kéantyminen (ristedvit ajosuunnat) 1 0 7 1 7 8 1 14 5 43
Suistuminen 13 4 47 11 48 23 2 11 11 153
Eldinonnettomuus 4 0 18 3 2 0 0 0 0 23
Muu onnettomuus 1 0 3 1 0 0 2 2 0 8
YHT 28 35 328 62 128 49 10 54 37 668

Yli 65-vuotiaat

MO MOL |Valta- Kan- Muu Pai- Pidd- Muu Yksi- | YHT
tie  tatie maan Kkal-lis- katu Kkatu tyistie

tie tie tai tai tai
vast. kaa- -alue

Liikennetilanne va-tie

Ohitus 0 1 1 0 1 0 0 0 0 2
Kaistanvaihto/kylkikosketus 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Peréddnajo 0 0 4 2 0 0 1 0 0 7
Kéantyminen (samat ajosuunnat) 3 0 9 0 1 0 0 1 0 11
Kohtaaminen 1 2 17 6 7 0 1 2 0 33
Kéadntyminen (vastakkaiset ajosuunnat)| 0 0 1 1 0 0 0 1 0 3
Ristedminen 0 0 3 1 9 4 1 5 2 25
Tasoristeysonnettomuus 0 0 0 0 0 0 0 3 2 5
Kéadntyminen (ristedvit ajosuunnat) 0 0 4 0 6 3 0 8 2 23
Suistuminen 3 1 14 2 15 6 0 0 2 39
Eldinonnettomuus 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1
Muu onnettomuus 0 0 0 1 0 0 2 1 0 4
YHT 7 4 53 13 40 13 5 21 8 153

ONNETTOMUUDEN ESTOTOIMENPITEET

Eiesto- Vilkutti Hidasti Lisési Viisti Yritti Muu Ei tiedos-
toimia valoja kulkua nopeutta muuten  hallita sa
(jarrutti) ajoneu-
voa

Paaaiheuttaja yli 65 v.| 50 % 0% 11 % 1% 4% 3% 1% 31 %
Toinen osallinen yli 29 % 0% 26 % 3% 12 % 9% 0% 21 %
65 v.
Yksittdisonn. yli 65 v.| 74 % 0% 5% 0% 0% 9% 0% 12 %
Yhteensd yli 65 v. 52% 0% 12% 1% 4% 5% 1% 25%
Paasyyllinen yht. 39% 0% 11% 1% 3% 15% 0% 30 %
Toinen osallinen yht. 34 % 0% 38% 1% 13 % 2% 0% 12 %
Yksittdisonn. yht. 51 % 0% 10 % 0% 3% 18 % 1% 18 %
Yhteensa 39 % 0% 20 % 1% 7% 11% 0% 21 %
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KULJETTAJAN OMINAISUUDET
Pitkdaikaiset sairaudet
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
Padaiheuttaja yli 65 v. 10% 8% 5% 1% 1% 4% 0% 25% 12% 6% 0% 7% 7% 1% 21% 20%
Toinen osallinenyli65v.|3% 6% 0% 0% 0% 3% 3% 18% 9% 6% 0% 0% 0% 6% 18% 32%
Yksittdisonn. yli 65 v. 9% 7% 5% 2% 0% 5% 0% 47% 16% 2% 2% 2% 2% 0% 26% 21 %
Yhteensa yli 65 v. 9% 7% 4% 1% 1% 4% 1% 29% 12% 5% 1% 5% 5% 2% 21% 22%
Paasyyllinen yht. 5% 3% 2% 1% 1% 3% 3% 9% 6% 5% 0% 4% 2% 1% 10% 44%
Toinen osallinen yht. 1% 1% 0% 0% 1% 1% 1% 3% 5% 2% 0% 0% 0% 1% 8% 61%
Yksittdisonn. yht. 2% 2% 3% 2% 1% 4% 0% 20% 6% 2% 1% 2% 2% 1% 17% 43%
Yhteensd 3% 2% 1% 1% 1% 2% 2% 9% 6% 3% 0% 2% 1% 1% 11% 50%
1. Niko
2. Kuulo
3. Huimaus
4. Tajuttomuus
5. Kouristuksia/ kaatumatauti
6.  Unettomuutta, padnsarkya
7. Mielisairaus, psyykkinen sairaus
8. Sydéanvika
9.  Verenpaine
10. Sokeritauti
11.  Munuaistauti
12. Liikuntaelinten sairaus
13.  Nukahtamistaipumus
14. Vaikea vamma, vika
15. Muu
16. Ei pitkdaikaisia sairauksia
Ajosuorite (km/v)
1000- 5000- 10000- 15000- 20000- Ei tie-
0 11000 5900 10000 15000 20000 30000 0% gossa
Padaiheuttaja yli 65 v. 0% 1% 9% 9 % 19 % 9% 5% 5% 43 %
Toinen osallinen yli 65 v. 0% 0% 3% 12 % 24 % 15 % 21 % 0% 26 %
Yksittdisonn. yli 65 v. 0% 2% 9% 14 % 14 % 9% 5% 5% 2%
Yhteensd yli 65 v. 0% 1% 8 % 11% 19 % 10 % 8 % 4% 40 %
Paésyyllinen yht. 0% 1% 4% 8 % 14 % 8 % 14 % 15% 36 %
Toinen osallinen yht. 0% 0% 2% 5% 10 % 6 % 23 % 31 % 21 %
Yksittdisonn. yht. 1% 2% 7% 9% 12 % 9% 9% 13% 39 %
Yhteensi 0% 1% 4% 8 % 12 % 7% 16 % 20 % 31 %
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KYSELY/31.1.2001 ",

1. Ika? vuotta TIEHALLINTO
2. Sukupuoli? Mies / Nainen

3. Kuinka paljon ajatte autolla vuodessa? n. tuhatta km

4. Mitka asiat koette tialli hetkelld suurimmiksi ongelmiksi liikenteessa?

5. Koetteko nykyisin tietyissa olosuhteissa, liikennetilanteissa tai ympiristoissi ajamisen vaa-
tivammaksi kuin aikaisemmin?

6. Osaatteko nimeta tietyn tienkohdan, jonka koette vaikeaksi tai vaaralliseksi. Oletteko
muuttanut ajoreittiinne tillaisen kohdan vuoksi?

7. Mihin liikenneturvallisuuden parantamisen painopistetti tulisi mielestinne suunnata tule-
vaisuudessa. Asettakaa seuraavat painopistealueet tirkeysjarjestykseen (1=tirkein).

__ Liikennekasvatus ja -valistus
__ Kuljettajakoulutus
Liikenteen valvonta
Liikenneympériston parantaminen
Ajoneuvojen turvallisuuden parantaminen KAANNA!
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8. Numeroikaa seuraavista viisi mielestinne parasta liikenneympiristoon kohdistuvaa toi-
menpidetti, joilla voidaan helpottaa autolla liikkumista tai parantaa liikenneturvallisuutta
(1=paras). Voitte lisiksi merkiti viivalla mielestiinne tiysin turhat toimenpiteet.

Vasemmallekddntymiskaistojen rakentaminen liittymiin

Liittymien nikyvyysolosuhteiden parantaminen tai pysédhtymispakon (STOP-merkki) kéyttd ny-
kyistd useammin

Liikennevalojen lisddminen risteyksiin, joissa niitd ei vield ole

Liikennevalo-ohjauksen parantaminen (valoryhmien nikyvyys, erilliset nuolivalot kdéntymisti
varten, valojen ajoitus)

Kiertoliittymien lisddminen

Eritasoliittymien kiithdytyskaistojen pidentdminen
Ajokaistojen leventdminen

Ohituskaistojen rakentaminen

Opasteiden tai liikkennemerkkien parantaminen (opasteiden sijainti, kirjoituksen koko, ndkyvyys
pimedlld)

Tarindi aiheuttavien reunaviivojen kaytto (kuljettajan ajautuessa reunaviivan paille viivan epéta-
saisuus aiheuttaa tirindd, joka herdttdd kuljettajan palaamaan oikealle ajolinjalle)

Ajoratamerkintdjen havaittavuuden parantaminen

Heijastinpaalujen kéytto tien reunoilla

Vastaan tukevien autojen valojen aiheuttaman hiikéisyn estiminen kaksiajorataisilla teilla
Tormiykset estdvien kaiteiden rakentaminen vastakkaisten ajosuuntien vélille
Tievalaistuksen lisddminen

Nopeusrajoitusten alentaminen

Ajonopeuden hidastimet (korotetut suojatiet, hidastetoyssyt jne.)

Pysiakointijarjestelyiden parantaminen (paikkojen leventdminen ja sijainti, pysikointilaitosten lip-
pujérjestelmien parantaminen)

Tyodmaiden liitkennejérjestelyiden parantaminen

9. Onko mielessinne muita sellaisia ratkaisuja tai toimenpiteiti, joilla henkiloautolla liikku-
misesta voitaisiin tehdi nykyisti helpompaa ja turvallisempaa tai haluatteko kommentoida
jotain edelli mainituista toimenpiteisti?

KIITOS VASTAUKSESTANNE
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Mitki asiat koette tilld hetkelléi suurimmiksi ongelmiksi liikenteessi?

- Oman huomiokyvyn heikkeneminen huolestuttaa

- Aggressiivisuus lisddntynyt

- Punaista pdin ajo

- Ylinopeutta ajetaan jonossakin

- Kaahaajat

- Ei kunnioiteta suojateitd eiki liikennevaloja.

- Bussit lahtevit pysikiltd vaikka toinen auto on rinnalla.

- Suuntavilkun kdyttdmétta jattdiminen

- Ylinopeudet

- Saintdjen noudattamatta jattdminen

- Huono sddntdjen tuntemus

- Hurjastelijat ja kaahaajat eli kaistan vaihtajat

- Paiteilld turhan usein liian suuret nopeudet

- Nopeusrajoitusten ylittiminen

- Piittaamattomuus sdannoisté ja muista tielldliikkujista

- Suuri liikenteessé oleva kalusto

- Liikenne on tullut aggressiivisemmaksi ja piittaamattomaksi

- Kaupunkiliikenteessa liian suuri nopeus

- Vilinpitimattdomyys

- Punaista péin ajo

- Vilkun kayttamatta jattdminen

- Liian lahelld ajo

- Liian monimutkaiset liikkennejérjestelmat

- Liikennesdéntdjen noudattamatta jattdminen, valinpitdmattdmyys, royhkeys

- Ylinopeudet, muiden autoilijoiden piittaamattomuuden (varsinkin nuorien)

- tulo kérkikolmion takaa maantielle vaarallista

- Ylinopeudet, vaaralliset ohitukset

- Turhat ohitukset: Ohittavat autot esim. moottoritielld ajavat usein heti eteen ja silti
ohittavat melkein heti uudelleen

- Ruuhkaliikenne

- Holtittomuus, vilkkaus

- Liiallinen nopeus, royhked ajotapa, ja pienenet vilimatkat

- Hurjat ohitukset

- Ylinopeudet, hurjat ohitukset

- Ajonopeuksien noudattamisen laiminlydnnit. Rajoitusmerkit tuntuvat turhia koska niité ei
noudateta. Valvontaa parannettava.

- Polkupyodrien liian kova vauhti

- Péin punaista ajetaan liian usein

- Vilkkua ei vélitetd kayttaa

- Ylinopeudet, kaistanvaihto, punaisten valojen noudattamatta jattiminen

- Vilkun kéyttdmattomyys

- Nopeusrajoitusten noudattaminen

- Muiden huomioon ottaminen

- Kurittomuus liikenteessa

- Ruuhkat

- Liikenteen vilkkaus

- Vilkkaus liikenteessa

- Liian lahelld ajaminen

- Ohittavan tulo liian pian eteen, jos on tilaa

- Kaistan vaihto jonossa

- Ylinopeudet kaupunkiliikenteessa
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Koetteko nyKkyisin tietyissi olosuhteissa, liikkennetilanteissa tai ympiristoissi ajamisen
vaativammaksi kuin aikaisemmin?

- Pimedssd ajaminen tuntuu vaikeammalta

- Kylld ajoneuvojen médéra kasvanut - erityisesti raskas litkenne

- Kyll4 liikenteen lisdéntyessi

- Kyll4 liikenteen kasvaessa

- Vieras taajama, kunnes sen oppii

- En tunne vativammaksi kuin aikaisemmin

- Keskustan ruuhkaliikenne

- Kyll4 - reaktiot ovat hitaampia ylldtystilanteissa

- Kyllé sédin vaihtelu

- Suuret moottoritieliittymét ja moottoritielle tulo

- Kylla - pyrin vélttdméain ruuhkaa, huonoa kelid ja yolld ajoa

- Kylla - jatkuvat ruuhkat

- Kylld — ei voi luottaa muiden autoilijoiden sddnt6jen noudattamiseen (yleensa ei
noudateta)

- Pimeiélla ajaminen — ei tosin merkitse nykytilanteessa mitéan, koska ei tarvitse ajaa
pimealld

- Hamarassd/ pimedssé ajo

- Pimeélld — mardlld sdilléd ajo

- Kylla, ruuhkassa ja loskakelilld

- Pimeilld ajo hankalaa

- Ennen ei ollut niin tarkkaavaista kuin nykyain

- Liikenne ympyroissd on huomattavasti hankalampaa, kuin aikaisemmin — varsinkin
ruuhka-aikoina

- Liikenteen hidastimet talvella, kun aurat lykkadvit lumet miten sattuu

- Kylld ruuhka-ajan liikenteen

- Kylla (11 kpl)

- En(4kpl)

Osaatteko nimeti tietyn tienkohdan, jonka koette vaikeaksi tai vaaralliseksi. Oletteko

muuttanut ajoreittifinne tillaisen kohdan vuoksi?

- Liittymat moottoritielle - joskus muutan (ruuhka-aikana) reittia

- Moottoritielle meno - en ole muuttanut reittid

- Vanhan jadhallin seudulla. Ajan Pasilan kautta.

- Jos mahdollista siirryn moottoritieltd rinnakkaistielle.

- En l&hde Helsinkiin autolla vaan kéytén julkisia kulkuneuvoja

- Kaistan vaihto ohjattuun risteykseen tultaessa - aina ei ehdi lukea ja ajaa ennen
ryhmittymisté.

- Kyllé jossain méérin

- Olen valinnut rauhallisen reitin

- Useimmiten teen reittisuunnitelman etukéteen

- Ruuhkia on opittu kiertdmééan

- Mannerheimintien poikkiristeykset, missd myds raitiovaunuliikennettd (esim.
Reijolankatu, Runeberginkatu) ”puuroisia” solmukohtia

- Josja kun tiedén, niin véltin kyseista reittid

- Pyoriteiden risteykset

- Korjauksen alla oleva tieosuus tai risteys

- Katson ennen 18htd4 reitin, joka on helpoin ajaa

- Kylla (1kpl)

- En(4kpl)
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Onko mielessiinne muita sellaisia ratkaisuja tai toimenpiteiti, joilla henkiloautolla
liikkumisesta voitaisiin tehdi nykyisti helpompaa ja turvallisempaa tai haluatteko
kommentoida jotain edelli mainituista toimenpiteisti?

- Kaistan vaihdossa takaa tulevan tulisi aina vaistaa

- Oikealle kddntyminen punaista pdin héiritseméattd muuta liikkennetta

- Keltaisen valon paloaika

- Etumerkkeja lisdé risteyksiin

- Merkkeja litkaa — ei noudateta

- Valvontaa liséttava

- Turhat sdénnét pois

- Valvontaa parannettava

- Myos pyorailijoiden noudatettava sdant6ja

- Pyoriilijoille pakollinen liikennekoulutus ja kypérapakko

- Voisiko olla tien numero yhdistettynd opastimeen esim. opasteen alareunassa.

- Joukkoliikenteen kaistojen salliminen kaikelle ammattiliikenteelle

- Selkedmmait suojatiemerkinnét, parempi tai poikkeava valaistus

- autoliikenteen turha vaikeuttaminen pitiisi lopettaa

- Pyoritiet molemmin puolin ajorataa yksisuuntaisina

- Asiallinen vilkun kéytt6 unohtunut -> valistus

- Kunnollinen viitoitus: ndkyvét tienviitat, kyltit ym. ennakoivasti

- Valistusta tai sanktiot ’perdssa roikkujille”

- Ottaa huomioon pyydetyt mielipiteet

- Maaseudulla tienvarsien puuston raivaus riittdvén kauaksi. Silld parannettaisiin
nékyvyytté ja viltettdisiin mm. hirvivahinkoja

- Vihreit aallot kaupungissa
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