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TIVISTELMA

Vaaraan suuntaan ajaminen moottori- tai muulla kaksiajorataisella tiella on
varsin harvinainen onnettomuustyyppi, joka johtaa yleensa seuraamukseltaan
vakavaan onnettomuuteen. Tassa tydssa on selvitetty, kuinka yleista vaaraan
suuntaan ajaminen on, paljonko ja millaisia onnettomuuksia liikennevirtaa
vastaan ajamisesta aiheutuu sekad miten em. tapahtumia olisi mahdollista eh-
kaista.

Tiehallinnon onnettomuusrekisterista 16ytyi 18 vaardan suunnan onnetto-
muutta tammikuun 1999 ja heindkuun 2002 valiseltd ajalta. Naiden onnetto-
muuksien maara kaikista kaksiajorataisilla teilld tapahtuneista onnettomuuk-
sista on Suomessa 0,3 %. Vaaran suunnan henkildévahinko-onnettomuuksien
osuus on 0,4 % ja kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien 2,9 %. Suomessa
tapahtuu vaaran suunnan onnettomuuksia suhteellisesti saman verran kuin
muissa tutkituissa maissa keskimaarin. Myés onnettomuuksiin johtaneet teki-
jat ja onnettomuusolosuhteet ovat saman suuntaisia kansainvalisiin lukuihin
verrattuna. Tuloksiin tulee kuitenkin suhtautua varauksella Suomen pienesta
otoskoosta johtuen.

Suomessa viisi (28 %) onnettomuutta tapahtui vaaran ramppivalinnan takia.
Tama on vdhemman kuin muissa maissa keskimaarin. My6s tietoisia u-
k&dannoksia oli Suomessa vahemman kuin muissa maissa. Muiden maiden
tapaan tdma onnettomuustyyppi oli Suomessakin erityisesti nuorten kuljettaji-
en ongelma. Muista maista poiketen Suomessa tapahtui vaaran suunnan on-
nettomuuksia, jotka johtuivat kaantymisesta vaaraan suuntaan rampin ala-
paasta. Tallaista onnettomuustyyppia ei esiintynyt muiden maiden kirjallisuu-
dessa. Liittymatyypeista rombinen liittyma oli vaaran suunnan onnettomuuksi-
en kannalta selkeasti hankalin.

V&aran suunnan onnettomuuksien estédmiskeinoja etsittiin ulkomaisista suun-
nitteluohjeista ja tutkimuksista. Loydetyt keinot voidaan jakaa neljdan luok-
kaan: viitoitus, opastus ja tiemerkinnat, liittymien muotoilu, fyysiset esteet se-
ka tiedotus.

Viitoituksen, opastuksen ja tiemerkintjen esimerkeissa painotetaan reittivii-
toituksen selkeytta, kielletty ajosuunta —merkkien nakyvyytté ja toistoa seka
ajosuuntaa osoittavien nuolien, pysaytysviivojen ja kaistamaalausten naky-
vyytta ja selkeytta. Liittymien muotoilun keinoja ovat ajolinjoja ohjaavat kes-
kisaarekkeet, kiertoliittymat seka pakotiet ja kaantymistilat rampeilla. Fyysis-
ten estamiskeinojen kokeiluista saadut tulokset eivét ole olleet rohkaisevia ja
radiotiedotuksen ongelmana on sen hitaus.

Suositeltavia vaaraan suuntaan ajamisen estdmiskeinoja suomessa ovat
kielletty ajosuunta —merkkien toistaminen rampeilla seka reittiviitoituksen ja
ajosuuntaa osoittavien nuolien selkeyden ja nékyvyyden varmistaminen. Liit-
tymien muotoilussa keskisaarekkeiden ja kiertoliittymien kayttoéa tulisi kehittaa.
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ABSTRACT

Wrong-way driving on motorways or on other dual carriageways is a relatively
rare accident type that usually leads to very severe accidents. In this study
frequency and causes of wrong-way accidents together with possible preven-
tive actions were investigated. The material consisted of Finnish accident da-
tabases and foreign literature.

Between January 1999 and July 2002 18 wrong-way accidents were found
from the Finnish accident databases. On dual carriageway roads the propor-
tion of wrong-way accidents was 0,3 % of all accidents and 0,4 % of all injury
accidents. The proportion of fatal accidents was much higher, at 2,9 % of all
accidents. According to foreign studies, the frequency of wrong-way accidents
in Finland is at the same level as in other countries. Also the causes and con-
ditions during the accidents were similar to other countries. However, since
the number of analyzed wrong-way accidents in Finland was quite small (18),
one has to be careful with the results of the comparison of wrong-way acci-
dents between Finland and other countries.

Five (28 %) of the 18 Finnish wrong-way accidents were caused by drivers
who had chosen the wrong ramp. Wrong-ramp and intentional u-turn acci-
dents were fewer in Finland than in other countries. Wrong-ramp accidents
were typical to younger drivers, which is also the case in other countries
where the topic has been studied. Finnish accident data revealed that in Fin-
land one significant cause behind wrong-way accidents is turning into a wrong
direction at the end of the entry ramp. In other countries no such accidents
were mentioned. The full diamond intersection was the most problematic in-
tersection type regarding wrong-way accidents.

Preventive actions for wrong-way accidents according to previous interna-
tional studies can be divided into four groups: guidance and signing, intersec-
tion design, physical barriers and information. Guidance and signing has to be
clear, logical and visible. Intersection design can be improved for instance by
using islands or roundabouts. Results from physical barriers pilot studies have
shown that so far no effective measures have been found.

In Finland prevention of wrong-way driving can be improved by intensifying
the use of "no entry" signs and pavement arrows. The use of islands and
roundabouts in intersections should be developed.




ESIPUHE

Vaaraan suuntaan ajaminen moottori- tai muulla kaksiajorataisella tiella johtaa
yleensa seurauksiltaan vakavaan onnettomuuteen. Téllaisia onnettomuuksia
sattuu Suomessa vuosittain muutamia. Onnettomuuksien lisaksi sattuu I&helta
piti —tilanteita, joiden maaraa on vaikea arvioida. Vaaraan suuntaan ajamisen
yleisyytta ja syité ei ole selvitetty Suomessa aiemmin. Taman tyén tavoitteena
oli selvittad vaaran suunnan onnettomuuksien yleisyys ja taustatekijat, jotta
onnettomuuksia ehkaisevia toimenpiteitd osataan suunnata oikealla tavalla.

Tassa tyossa on selvitetty, kuinka yleistd vaaraan suuntaan ajaminen on,
paljonko ja millaisia onnettomuuksia liikennevirtaa vastaan ajamisesta aiheu-
tuu sekd miten em. tapaturmia olisi mahdollista ehkaista. Suomalaisten on-
nettomuusanalyysien tuloksia on vertailtu vastaaviin ulkomaisiin tutkimuksiin
ja arvioitu, ovatko vaardan suuntaan ajamisesta aiheutuneet onnettomuudet
samankaltaisia kuin muualla. Raportin lopussa on annettu suosituksia Suo-
meen soveltuviksi toimenpiteiksi.

Tyon tulosten perusteella voidaan ohjata mahdollisia pilottikokeiluja seké arvi-
oida, miten vaaraan suuntaan ajamisen estamistd on toteutettu tiesuunnitel-
missa.

Tyon aloitettiin syyskuussa 2002 ja se valmistui tammikuussa 2003. Tyén ve-
tajana toimi tieinsinéori Mikko Karhunen Tiehallinnon keskushallinnosta. Kon-
sulttiryhm&an kuuluivat TkT Jarkko Niittymaki (projektipaallikké), FM Janne
Rautio, DI Riikka Kallio seka ins. Ralph de Jong LT-Konsultit Oy:sta.

Helsinki, maaliskuu 2003

Tiehallinto
Liikennetekniikka
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JOHDANTO

1 JOHDANTO

Vaaraan suuntaan ajaminen moottori- tai muulla kaksiajorataisella tiella on
varsin harvinainen onnettomuustyyppi, joka erikoislaatuisena tapahtumana
paasee helposti otsikoihin:

"JARVENPAA. Vastaantulevien kaistalla moottoritielld ajellut auto
pelastytti perjantaiaamuna muita tielld liikkuneita. Henkildauto ajoi
seitseman aikoihin aamulla vahintaan 6-7 kilometrida vastavirtaan
Lahdenvaylalla. Auto oli iimeisesti tullut tielle Jarvenpaan liittymasta
ja ajoi vaaralla kaistalla Mantsalaan pain. Auton havaitsemista vaike-
utti sateinen saa. limoitukset vastavirtaan ajelleesta loppuivat pian
seitseman jalkeen. Auton arvellaan kaantyneen Haarajoen liittymasta
pois moottoritielta. - Helsingin sanomat, 1.11.2002. "

Vaikka vaaraan suuntaan ajaminen johtaa harvoin onnettomuuteen, sattuu
Suomessakin vuosittain muutamia vaaran suunnan tapaturmia. Onnetto-
muuksien lisaksi tapahtuu ldheltéd piti -tilanteita, joiden méaéria voidaan vain
arvioida.

Vaikka onnettomuuksien lukumaara on vahainen, voidaan niitd vakavuutensa
vuoksi pitaa riskitekijana. Suurista nopeuksista johtuen on kuolemanriski néis-
s8 vaaran suunnan onnettomuuksissa moninkertainen muihin onnettomuuk-
siin verrattuna. Nopeuden ohella tilanteen yllattavyydelld on myds merkitysta;
kukaan tuskin odottaa ketdan vastaantulevaksi moottoritielld omalla kaistal-
laan.

Vaaraan suuntaan ajaminen voi joissakin tapauksissa indikoida puutteellista
tai huonosti suunniteltua likenneympéristéa. Epéselvat littymat tai puutteelli-
nen opastus ja likennemerkkien sijoittelu voivat olla syyna vaaraan suuntaan
ajamiselle. Usein syyna vaaran ajosuunnan valitsemiselle on kuitenkin puut-
teellinen ajokyky alkoholin tai muun syyn vuoksi, keskittymiskyvyn herpaan-
tuminen vaativassa liikenneymparistéssa ja -tilanteessa tai tarkoituksellinen
riskialtis toiminta esim. u-kdannéksen muodossa.

Vaaran suunnan onnettomuuksien syiden ja taustatekijdiden ymmartdminen
on keskeistd suunniteltaessa toimenpiteitd, joilla tdhan onnettomuustyyppiin
voidaan puuttua. Taméantyyppisia ongelmia tapahtuu Suomessa vahan eika
aiheesta aiemmin ole tehty selvityksia tai tutkimuksia. Siksi muualla tehtyjen
tutkimusten tunteminen seka yhteistyd muiden maiden tieviranomaisten on
kanssa tarkeaa keinoja ja toimintamalleja etsittdessa.



10 Moottoritietd vaaraan suuntaan
KIRJALLISUUSSELVITYS

2 KIRJALLISUUSSELVITYS

Kirjallisuusselvityksessa keskityttiin vaaraan suuntaan ajamista kasitteleviin
ulkomaisiin tutkimuksiin ja selvityksiin. Tutkimusten lapikdynnin tarkoituksena
oli selvittdaa onnettomuuksiin liittyvia tekijoita seka ongelman yleisyyttd muu-
alla, mikd mahdollistaa vertailun suomalaisten ja ulkomaisten tulosten valilla.

2.1 Tutkimukset

Vaaraan suuntaan ajamista kasittelevan tutkimuksen edellékavija on Yhdys-
vallat, missad ongelmaan on etsitty syita ja ratkaisuja jo 1960-luvulta alkaen.
Japanissa vaardan suuntaan ajamista tutkii ITARDA-instituutti (Institute for
Traffic Accident Research and Data Analysis), Euroopassa tutkimusta on
tehty 1ahinna Itavallassa ja Hollannissa. Ruotsissa vaarén suunnan onnetto-
muuksista ('spokkoérning’) on tehty kirjallisuusselvitys, jossa keskityttiin Hol-
lannissa, Saksassa, Tanskassa ja Ruotsissa sattuneisiin tapaturmiin (Gun-
narsson 2000). Vaaraan suuntaan ajamisesta aiheutuneiden onnettomuuksien
tutkimista vaikeuttaa yksiselitteisen onnettomuuksien rekisterdinnin puuttumi-
nen. Vaaran suunnan onnettomuuksille ei valttdmattd ole omaa numerokoodia
vaan onnettomuudet on luokiteltu muiden kaytéssa olevien koodien mukai-
sesti. Kirjava kaytanté eri maissa vaikeuttaa tulosten vertailua maiden valilla.

2.2 Onnettomuuksien yleisyys ja vakavuus

Vaaraan suuntaan ajamisesta aiheutuneet onnettomuudet eivat tutkimusten
perusteella ole kovin yleisia. Suhteellisen pienesta lukumaarastd huolimatta
vaaraan suuntaan ajaminen on ongelma ennen kaikkea onnettomuuksien va-
kavuuden vuoksi. Vaaran suunnan onnettomuuksien vakavuusaste on monin-
kertainen muihin onnettomuustyyppeihin verrattuna.

Kaliforniassa, Yhdysvalloissa, vdaraan suuntaan ajamisesta on pidetty tilas-
toja 1960-luvulta lahtien. Onnettomuuksia on sattunut keskimaéarin 35/vuosi.
Vaaran suunnan onnettomuuksien osuus kuolemaan johtaneista onnetto-
muuksista oli 2,9 %, henkilévahinko-onnettomuuksista 0,3 % ja omaisuusva-
hinko-onnettomuuksista 0,1 %. Vaaraan suuntaan ajamisesta aiheutuneiden
kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien osuus on laskenut vuodesta 1965
vuoteen 1987 yli 50 %. Liikennesuoritteeseen suhteutettuna vaaraan suun-
taan ajamisesta aiheutuneiden kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien
osuus on laskenut samalla aikavalilla vieldkin enemman, noin 75 % (Copelan
1989). Molerin (2002) mukaan koko maassa kuolee vuosittain noin 350 ih-
mista vaaran suunnan onnettomuuksissa.

Lansi-Saksassa vaaraan suuntaan ajamisesta aiheutuneita onnettomuuksia
on vuosina 1978-1979 tilastoitu 3502 kappaletta, joista poliisi tunsi 1/3. Todel-
lisen onnettomuusmaaran uskotaan olevan huomattavasti t4td suurempi, arvi-
oiden mukaan jokaisesta 2 miljoonasta moottoritieajosta/paiva 4,8 oli vaaraan
suuntaan ajamisia. Vuosien 1987-1992 onnettomuusanalyysi kattoi 65 %
Saksan moottoritieverkosta. Vaaraan suuntaan ajamisesta aiheutuneita on-
nettomuuksia tapahtui noin 1000/vuosi, miké vastaa 5,6 % kaikista tarkaste-
lujakson aikana tapahtuneista onnettomuuksista. (Gunnarsson 2000.)
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Hollannissa vaaraan suuntaan ajamisesta on aiheutunut vuosittain (vuosina
1983-1998) keskimaarin 22 onnettomuutta, mika vastaa 0,1 % kaikista moot-
toriteilld tapahtuneista onnettomuuksista. Osuus kuolemaan johtaneista on-
nettomuuksista on kuitenkin huomattavasti suurempi, 2,6 % ja osuus mootto-
ritiekuolemista on puolestaan 3,7 % (Blokpoel & de Niet 2000, de Niet & Blok-
poel 2000). Gunnarssonin (2000) mukaan poliisille tulee Hollannissa vuosit-
tain noin 250 ilmoitusta vaaraan suuntaan ajavista kuljettajista. Poliisin oman
arvion mukaan noin puolet naista ilmoituksista on kuitenkin vaaria.

Itavallassa vaardan suuntaan ajamisesta aiheutuneita henkildévahinko-
onnettomuuksia on vuosina 1987-1999 ollut vuosittain noin 12 (yhteensé 155
kappaletta). Kaikista moottoriteilla sattuneista henkilévahinko-
onnettomuuksista 0,4 % syyna oli vadadraan suuntaan ajaminen, moottoriteilla
sattuneista kuolemaan johtaneista onnettomuuksista vaaraan suuntaan aja-
minen puolestaan oli syynd 3,2 %. Moottoritielld tapahtuvat vaaraan suuntaan
ajamiset aiheuttavat seurauksiltaan vakavia onnettomuuksia - kuolemanriski
tormayksessa vaaraan suuntaan ajavan kanssa onkin 8-kertainen muihin on-
nettomuustyyppeihin verrattuna. (Robatsch & Hagspiel 2001.)

Ruotsissa vuosien 1994-1999 onnettomuusaineistoista |6ytyi kolme kuole-
maan johtanutta ja 15 henkilévahinkoihin johtanutta vaaraan suuntaan ajami-
sesta aiheutunutta onnettomuutta. Tanskassa vuosien 1985-1996 vélilla seit-
semén ihmistd kuoli vaaraan suuntaan ajamisesta aiheutuneissa onnetto-
muuksissa. Syksystd 1998 kesaan 1999 vaardan suuntaan ajamisesta ai-
heutuneita onnettomuuksia tapahtui 11 kappaletta, onnettomuuksissa kuoli
kuusi ihmistd. Kummankaan maan tapauksia ei ole analysoitu tarkemmin.
(Gunnarsson 2000.)

Japanissa henkildvahinkoihin johtavia vaaraan suuntaan ajamisesta aiheutu-
via onnettomuuksia sattui vuonna 2000 26 kappaletta. Vaaraan suuntaan
ajamisesta aiheutuneiden onnettomuuksien vakavuusaste havaittin monin-
kertaiseksi muihin onnettomuuksiin verrattuna: vaaraan suuntaan ajamisesta
aiheutuneista onnettomuuksista 12 % johti kuolemaan, muissa onnettomuuk-
sissa vastaava luku oli 2 %. (Itarda 2002.)

2.3  Onnettomuuksien syyt

Vaaraan suuntaan ajamisesta johtuneissa onnettomuuksissa on hyvin usein
mukana alkoholi. Alkoholin osuus onnettomuuksista vaihtelee maittain Saksan
ja Itavallan noin 30-50 % (Gunnarsson 2000, Robatsch & Hagspiel 2001) Yh-
dysvaltojen yli 75 % (Copelan 1989, Harwood 1997). Hollannissa alkoholin
osuus onnettomuuksissa on vaihdellut noin 45 % (1983-1990) ja 20 % (1991-
1998) vaélilla. Toisaalta hollantilaisen aineiston kattavuutta alkoholinkdytén
suhteen on kritisoitu tutkimusten tekijoiden taholta, tuloksia voitaneenkin pitaa
suuntaa antavina (Blokpoel & de Niet 2000, de Niet & Blokpoel 2000).

Yli 70 -vuotiaiden aiheuttamissa onnettomuuksissa alkoholin kéytté on hyvin
harvinaista. Gunnarssonin (2000) mukaan Hollannissa 25-54 vuotiaista vaa-
rén suunnan onnettomuuteen joutuneesta kuljettajista 69 % oli alkoholin vai-
kutuksen alaisena. Itévallassa lahes 70 % alkoholin vaikutuksen alaisena
ajetuista vaaran suunnan onnettomuuksista kuljettaja oli alle 40-vuotias (Ro-
batsch & Hagspiel 2001). Japanissa alkoholin osuus onnettomuuksissa on
muita maita huomattavasti alhaisempi, noin 15 % (ltarda 2002).
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Toisena selkeasti omana ryhmanéaan erottuvat tahallisen u-kdanndksen seu-
rauksena tapahtuneet onnettomuudet. Hollantilaisten tutkimusten mukaan u-
kaannoksistd aiheutuneet onnettomuudet ovat erityisesti nuorten kuljettajien
ongelma. U-kdanndsten osuus kaikista vaaraan suuntaan ajamisesta aiheutu-
neista onnettomuuksista oli 37 % (Blokpoel & de Niet 2000, de Niet & Blok-
poel 2000). Robatschin ja Hagspielin (2001) mukaan u-kdanndkset ovat syyna
23 % ltavallassa tapahtuneissa vaaraan suuntaan ajamisesta aiheutuneissa
onnettomuuksissa.

Kolmas selked syy onnettomuuksiin on keskittymiskyvyn herpaantumisesta
aiheutunut vaara ramppivalinta, jolloin kuljettaja epédhuomiossa kaantyy esi-
merkiksi moottoritien erkanemisrampille liikennevirtaa vastaan. Hollannissa
vaaran suunnan onnettomuuksista 46 % aiheutui kdantymisestd moottoritien
erkanemisrampille. Vaara ramppivalinta on yleinen vaaran suunnan onnetto-
muus etenkin vanhempien kuljettajien keskuudessa. Padosa (75 %) naista
onnettomuuksista tapahtuu pimeélléd (Blokpoel & de Niet 2000, de Niet &
Blokpoel 2000). Robatschin ja Hagspielin (2001) mukaan ylirasittuneisuus
(Uberforderung, mental overload) oli syyna n. 30 % Itavallassa vuosina 1987-
1999 sattuneissa vaaran suunnan onnettomuuksissa. Gunnarssonin (2000)
mukaan hammentyminen tai suuntien sekoittuminen oli useimmissa Saksan
moottoriteilld tapahtuneessa onnettomuuksissa osasyyna.

Japanilaisessa tutkimuksessa onnettomuuksien syitd on analysoitu muista
maista poiketen ikaryhmien ja tapahtumapaikkojen mukaan. Onnettomuuksien
syyt jaetaan neljaan luokkaan: tahalliset liikennerikkomukset, (mm. pako ri-
kospaikalta), keskittymiskyvyn herpaantuminen ja nukahtaminen, fyysisista
tekijoista johtuvat virhearviot (mm. dementia) seka riittdmatoén tietotaso mm.
likennesdénnoistd. Tahallinen varomattomuus ja siitd aiheutuneet vaaran
suunnan onnettomuudet ovat nuorten kuljettajien (alle 24-vuotta) ongelma. Yli
65-vuotiaiden kuljettajien ongelmina puolestaan ovat fyysiset sairaudet - kuten
dementia - ja moottoritieliikenteen huono ymmartaminen. Nukahtaminen, huo-
limattomuus ja keskittymiskyvyn herpaantuminen, jotka aiheuttivat n. 27 %
vaaran suunnan onnettomuuksista, ovat nuorten aikuisten (25-44 vuotta) ja
keski-ikaisten (45-64 vuotta) ongelma. (Itarda 2002.)

Yksi onnettomuuksiin ja onnettomuusriskiin vaikuttava tekija on vaaraan
suuntaan ajettavan matkan pituus: mitd kauemmin vaaraan suuntaan ajetaan,
sitd suuremmaksi onnettomuuden todennakodisyys kasvaa. Saksassa tehtyjen
tutkimusten mukaan 60 % vaaraan suuntaan ajavista kuljettajista ehtii ajaa
vaaraan suuntaan alle 500 m, 0,5-5 km:n mittaisia ajotapahtumia on noin
26 %. Yli 5 km:n mittaisia vaaraan suuntaan ajamisten osuus on noin 14 %.
(Brevoord 1998.)
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2.4 Tapahtumapaikka, -aika ja sadolosuhteet

Tanskassa suurin osa vaaraan suuntaan ajamisista tapahtui suurten kaupun-
kien laheisyydessa (Gunnarsson 2000). Myés Yhdysvalloissa tulokset ovat
olleet samansuuntaisia: kaupunkialueilla onnettomuuksia tapahtuu useammin
kuin haja-asutusalueilla (Copelan 1989). Syyna tahan on todennakdisimmin
likenteen vilkkaus kaupunkien lahelld; hollantilaisissa tutkimuksissa liikenne-
maarien ja vaaran suunnan onnettomuuksien lukumaarien valilla havaittiin po-
sitiivinen korrelaatio (Blokpoel & de Niet 2000, de Niet & Blokpoel 2000). Pai-
kallistuntemuksen merkitystad vaaran suunnan onnettomuuksiin on tutkittu Ita-
vallassa ja tulosten mukaan vaaran suunnan onnettomuuksista vain 23,1 %
on todennakdista, ettei kuljettaja ole tuntenut aluetta, lopuissa 77 % kuljettaja
on tuntenut alueen joko 'oletettavasti' (wahrscheinlich) tai 'mahdollisesti'
(mdéglich) (Robatsch ja Hagspiel 2001).

Ulkomaisissa tutkimuksissa on selvitetty missa osassa tietd vaaran suunnan
onnettomuudet tapahtuivat. Tulokset vaihtelevat maittain melko suuresti. Hol-
lannissa suurin osa (79 %) onnettomuuksista tapahtuu varsinaisella ajoradal-
la, hidastus- tai kiihdytyskaistoilla tapahtuu 5 % onnettomuuksista ja loput
16 % rampeilla. Itavallassa ja Japanissa suuri osa onnettomuuksista on sen
sijaan tapahtunut rampeilla ja liittymissa: Itavalta 44 % ja Japani 39 % (Ro-
batsch ja Hagspiel 2001, Itarda 2002). Ainakin osan vaihtelusta selittdd mai-
den erilainen luokitusjarjestelma ja tutkimusten erilaiset otokset.

Tanskassa (1998-1999) sattuneista 11 onnettomuudesta 10 tapahtui paivaai-
kaan (Gunnarsson 2000). Hollannissa paivalla tapahtuneiden vaaran suunnan
onnettomuuksien osuus oli 46 % (Blokpoel & de Niet 2000, de Niet & Blokpoel
2000). Yhdysvalloissa (Kalifornia) tulokset ovat olleet toisensuuntaisia: suurin
osa onnettomuuksista tapahtuu pimeéna aikana (klo 20-03). Kuolemaan joh-
taneiden vaaran suunnan onnettomuuksien huippu ajoittuu aamuydélle kello 02
aikaan, mika johtunee baarien sulkemisajankohdista (Copelan 1989). Japa-
nissa tulokset ovat samansuuntaisia: alkoholin vaikutuksen alaisena ajetut
onnettomuudet ajoittuvat kello 19-07 vélille, vanhempien kuljettajien onnetto-
muuksista suurin osa puolestaan tapahtuu paivalla (Itarda 2002).

Onnettomuuksien vuodenaikaisvaihtelua on tutkittu Japanissa ja Hollannissa.
Hollannissa onnettomuuksia tapahtuu vahiten ensimmaisella vuosineljannek-
sellda (17 %) ja eniten viimeiselld vuosineljanneksellda (36 %). Viikonpaivien
suhteen ei ole havaittu merkittdvia eroja (Blokpoel & de Niet 2000, de Niet &
Blokpoel 2000).

Kelin merkitystd vaaran suunnan onnettomuuksissa on tutkittu Hollannissa,
jossa n. 80 % onnettomuuksista tapahtuu kuivalla s&alla. Huonoissa keliolois-
sa ajettujen onnettomuuksien maara on lisdantynyt viime vuosina (Blokpoel &
de Niet 2000, de Niet & Blokpoel 2000). Japanissa vaaran suunnan onnetto-
muuksia on havaittu tapahtuvan enemman sateella (Itarda 2002).

Vaaran suunnan onnettomuuksissa yleisin onnettomuustyyppi on odotetusti
kohtaamisonnettomuus. Robatschin ja Hagspielin tutkimuksessa (2001) 60 %
kaikista vaaran suunnan onnettomuuksista oli kohtaamisonnettomuuksia. Si-
vuttaistérmaysten osuus oli 7 % ja 'muiden onnettomuuksien' 25 %. Hollanti-
laisten tutkimusten mukaan onnettomuustyyppijakauma on erilainen kuin Ita-
vallassa. Kohtaamisonnettomuuksia on 'vain' 31 %, sivuttaistérmayksia 32 %
ja yksittaisonnettomuuksia 30 % (Blokpoel & de Niet 2000, de Niet & Blokpoel
2000).
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25 Kuljettajien ika ja sukupuoli

Vaéaran suunnan onnettomuuksissa vanhempien kuljettajien rooli on keskei-
nen. Tanskassa 1985-1996 sattuneissa onnettomuuksissa vanhemmat kul-
jettajat (yli 60 vuotta) olivat mukana puolessa tapauksista (Gunnarsson 2000).
Hollannissa v&ardn suunnan onnettomuuksiin joutuneiden kuljettajien iké&ja-
kauma on tasaisempi, tosin yli 70-vuotiaiden kuljettajien suuri osuus on mer-
killepantava seikka. Tutkimusten mukaan 33 % kuljettajista oli yli 70-vuotiaita,
18-39 -vuotiaita oli 34 % ja 40-69 -vuotiaita 34 % (Blokpoel & de Niet 2000, de
Niet & Blokpoel 2000). Itavallassa vanhempien kuljettajien osuudet ovat olleet
pienempid; yli 70-vuotiaiden osuus vaaraan suuntaan ajaneista onnettomuus-
kuljettajista on 11 %. Suurimman ryhman muodostivat alle 30-vuotiaat (27 %)
ja 31-40-vuotiaat kuljettajat, joiden osuus oli 26 % (Robatsch ja Hagspiel
2001). Japanissa yli 65-vuotiaiden osuus oli niin ikdan suhteellisen korkea,
32 %, nuorten kuljettajien osuus onnettomuuksista oli 12 %, nuorten aikuisten
(25-44 vuotta) 29 % ja keski-ikdisten (45-64 vuotta) 28 % (ltarda 2002). Van-
hempien kuljettajien suuri osuus selittynee osaksi likenneympéristén hahmo-
tuskyvyn heikkenemisenad ian myo6ta. Eckin ja Winnin (2001) vanhemmille
kuljettajille suunnatussa kyselyssa vastanneista 13 % oli joskus k&antynyt si-
sadan moottoritielle vaaraan suuntaan. Kyselyyn vastasi 172 50-91 -vuotiasta
kuljettajaa, vastanneiden keski-ika oli 73,3 vuotta.

Vaaran suunnan onnettomuuksia voidaan kirjallisuusviitteiden mukaan 'miehi-
senad ongelmana'. Itavallassa analysoiduissa vaaran suunnan onnettomuuk-
sissa miehet olivat aiheuttaneet 85 % onnettomuuksista (Robatsch ja Hags-
piel 2001). Japanilaisissa tutkimuksissa ei esitetty tarkkoja lukuarvoja, mutta
tulosten mukaan ‘ylivoimainen enemmistd' kuljettajista oli miehid. Vaaran
suunnan onnettomuuksiin joutuneet naiskuljettajat olivat nuoria (Itarda 2002).
Miesten suuri osuus vaaran suunnan onnettomuuksista selittyy kuitenkin ai-
nakin osittain miesten suuremmalla ajosuoritteella ja siten myés suuremmalla
osuudella kaikista onnettomuuksista.

2.6  Yhteenveto kirjallisuuskatsauksesta

Kirjallisuuskatsauksen perusteella voidaan todeta, ettei vaaraan suuntaan

ajamista ole tutkittu paljoa. Ulkomaisten tutkimusten perusteella vaaran suun-

nan onnettomuuksista voidaan erottaa seuraavia yleisia piirteita:

- vaaraan suuntaan ajaminen on suhteellisen harvinaista,

- onnettomuudet ovat usein seurauksiltaan vakavia (suuri nopeus, yllatta-
vyys),

- yleisin onnettomuustyyppi on kohtaamisonnettomuus,

- alkoholi, tahalliset u-kédannokset seka keskittymiskyvyn herpaantuminen
ovat yleisimpia syitd onnettomuuksiin,

- iakkaiden kuljettajien osuus onnettomuustapauksissa on suuri ja

- suurin osa onnettomuuksista tapahtuu pdaivasaikaan, hyvissa ajo-
olosuhteissa.

Taulukkoon 1 on koottu vaaraan suuntaan ajamisesta aiheutuneiden onnet-
tomuuksien numerotietoja eri maista. Taulukkoa tulkittaessa tulee huomata,
ettd eri maiden otokset ja rekisterdintitavat ovat vaihtelevia ja tulokset eivat
siten ole yhteismitallisia.
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Taulukko 1. Vaaraan suuntaan ajamisesta johtuneet onnettomuudet eri mais-
sa. Huom! Eri maiden tiedot eivét ole suoraan vertailtavissa erilaisista otok-
sista johtuen.

| Maa ] aikajakso

tutkimus-

_onnetto- | osuus onnettomuuk- | alkoholi

muuksia/ |
- Glon

USA  |1965-1987

Kalifornia

35

2,9 % kuolemaan joh-
taneista onnettomuuk-
sista

0,3 % heva-
onnettomuuksista

75 % (sis.
alkoholi ja
huumeet)

Lansi-
Saksa

1987-1992

65 % maan
moottori-
teista

1000

56 %
kaikista onnettomuuk-
sista

25 %

Hollanti [1983-1998

koko maa

22

2,6 % kuolemaan joh-
taneista onnettomuuk-
sista

3,7 % kuolemaan joh-
taneista onnettomuuk-
sista moottoritiella

20 % -45 %

yli 70-vuotiaita 33 %

ltavalta [1987-1999

koko maa

0,4 % heva-
onnettomuuksista
moottoriteilld

3,2 % kuolemaan joh-
taneista onnettomuuk-
sista moottoriteilla

n. 50 %

yli 70-vuotiaita 11 %

Japani {2000

koko maa

26

n. 0,3 % heva-

onnettomuuksista

n. 15 %

Yli 65-vuotiaita 32 %
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3 ONNETTOMUUDET SUOMESSA

Vaaraan suuntaan moottoritietd ajamisen seurauksena tapahtuneita onnetto-
muuksia etsittdessa paaasiallisena aineistona kaytettiin Tiehallinnon onnetto-
muusrekisteria. Tiehallinnon rekisterissé ovat kaikki poliisin tietoon tulleet ylei-
sillad teilla tapahtuneet onnettomuudet. Pidemman tarkasteluajan mukaan
saamiseksi kaytiin lapi myés Liikkennevakuutuskeskuksen Vakuutusyhtididen
likenneturvallisuustoimikunnan (VALT) onnettomuustietorekisteri. Tama re-
kisteri sisaltaa tiedot kaikista niistd onnettomuuksista, joista on tehty onnetto-
muustutkinta.

3.1 Tiehallinnon onnettomuusrekisteri

Tiehallinnon onnettomuusrekisteri siséltaa tiedot kaikista poliisin tietoon tul-
leista henkilévahinkoihin johtaneista liikenneonnettomuuksista, jotka ovat ta-
pahtuneet yleisilla teillda. Myés omaisuusvahinkoihin johtaneet onnettomuudet
on tilastoitu muuten paitsi Uudenmaan tiepiirin osalta vuosina 1992-1996 ja
1999-2000 ja Turun tiepiirin osalta vuosina 1999-2000. Mukana ovat kuitenkin
kaikki hirvieldinonnettomuudet. Liikenneonnettomuusrekistereiden edusta-
vuustutkimuksen mukaan (Tielaitoksen selvityksia 38/2000) poliisin tietoon
tulee vain noin 18 % henkilévahinkoon johtaneista onnettomuuksista. Omai-
suusvahinkoihin johtaneiden onnettomuuksien kohdalla maara on tatakin pie-
nempi.

Tiehallinto saa tiedot onnettomuuksista poliisin rikosilmoitusjarjestelmasta
(RIKI). Tiehallinnossa onnettomuuksien paikat ja onnettomuushetken olosuh-
teet tarkistetaan, onnettomuudet luokitellaan, onnettomuuspaikalle annetaan
tieosoite ja tiedot vieddan Tiehallinnon tietokantaan. Onnettomuuspaikan tie-
osoitteen perusteella Tiehallinnon tierekisterin ja onnettomuusrekisterin tietoja
voi yhdistella. N&in saadaan selville myés tiedot onnettomuuspaikan tie-
olosuhteista (esim. paallyste, kaistojen lukumaara, likennemaéarat).

Vaaran suunnan onnettomuuksien etsiminen

Tiehallinnon onnettomuusrekisteristéd kaytiin lapi kaikki vuonna 1999 ja sen
jalkeen tapahtuneet onnettomuudet. Vuoden 2002 onnettomuuksista onnet-
tomuusrekisterissa olivat kaikki heindkuun loppuun mennessa tapahtuneet
onnettomuudet ja joitakin onnettomuuksia elo- ja syyskuulta. Tarkasteluun
otettiin mukaan siis noin kolmen ja puolen vuoden ajalta kaikki 2-ajorataiset
tiet ja kaikki niilla sattuneet onnettomuudet onnettomuuden vakavuudesta riip-
pumatta. Ennen vuotta 1999 tapahtuneita onnettomuuksia ei kasitelty, koska
naiden onnettomuuksien poliisin rikosrekisterin raportit eivéat olleet sahkoises-
s& muodossa.

Tiehallinnon onnettomuusrekisterin koodeista ei suoraan selvid 2-ajorataista
tietd vaaraan suuntaan ajaneet. Onnettomuudet etsittiin rajaamalla onnetto-
muusrekisterin koodien avulla mahdolliset vaaran suunnan onnettomuudet ja
lukemalla 1api kaikkien naiden onnettomuuksien poliisiraportit. Vasta poliisira-
portit lukemalla voitiin varmistaa onnettomuuden syy.
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Onnettomuuksien rajaamisessa kaytettiin tien ominaisuuskoodien liséksi on-
nettomuusrekisterin koodeja onnettomuusluokka, onnettomuustyyppi ja on-
nettomuuspaikka. Kaikista tiepiireista luettiin |api kaikkien 2-ajorataisilla teilla
tapahtuneiden kohtaamisonnettomuuksien poliisiraportit. 58:sta kohtaamison-
nettomuudesta 13 oli tapahtunut vaardan suuntaan ajamisen seurauksena.
Muut kohtaamisonnettomuudet olivat johtuneet useimmiten ajoneuvon tahat-
tomasta suistumisesta viherkaistan yli vastaantulevien puolelle. Naitd onnet-
tomuuksia ei otettu mukaan tarkasteluun, koska tarkoituksena oli 16ytéda nimen
omaan vaaran littymaajon tai tahallisen u-kdanndksen seurauksena tapahtu-
neita vaaran suunnan onnettomuuksia.

Muita kokeiltuja keinoja oli kdyda lapi ohitusonnettomuudet, rampilla tapahtu-
neet onnettomuudet ja onnettomuudet, jotka olivat tapahtuneet tekemalla u-
k&dannds samaan suuntaan ajaneiden eteen (onnettomuustyyppi 14). Ohi-
tusonnettomuuksista kaytiin |api vain henkildvahinkoon johtaneet onnetto-
muudet. Ohitusonnettomuudeksi merkittyja vaaran suunnan onnettomuuksia
I6ytyi yksi. U-kdannoksen tehneista kaytiin lapi kaikki onnettomuudet ja vaa-
raan suuntaan ajaneita l6ytyi nelja. U-kaannoksen huoltoaukkoon tehneitd ei
otettu mukaan lukuihin, silla naissa tapauksissa tarkoituksena ei ole ajaa sa-
maa ajorataa muuta liikennetta vastaan. Rampilla tapahtuneita onnettomuuk-
sia tutkittiin kolmessa tiepiirissa. Naista onnettomuuksista ei |16ytynyt enda uu-
sia tapauksia, joten rampilla tapahtuneita onnettomuuksia ei kayty 1api kaikis-
sa tiepiireissa.

Loytyneet onnettomuudet ja niiden syyt
Vaaraan suuntaan ajamisen seurauksena tapahtuneita onnettomuuksia 16ytyi
yhteensa 18. Naista 12 oli ainoastaan omaisuusvahinkoihin johtaneita (tauluk-

ko 2). Suurin osa (67 %) onnettomuuksista oli tapahtunut moottoriteilla.

Taulukko 2. Vaaraan suuntaan ajamisen seurauksena tapahtuneiden onnet-
tomuuksien tapahtumapaikka ja vakavuus.

| omaisuusvahin- | Loukkaant. | Kuolemaan
| got | johtanut onn. | johtanut onn.
Moottoritiet 8 2 2
2- ajorataiset moottoriliiken- - 2 -
netiet
Muut 2-ajorataiset tiet 4 - -
Kaikki yhteensa 12 4 2

Onnettomuusajankohta ja —olosuhteet eivat nayta vaikuttavan merkittéavasti
tapahtuneisiin onnettomuuksiin. Onnettomuudet jakautuivat kesa- ja talvikuu-
kausien valilla lahes tasan. 11 (61 %) tapauksista sattui kello 8-18 valisena
aikana ja 10 (56 %) paivan valossa kirkkaalla tai puolipilvisella ilmalla. Huo-
noissa olosuhteissa (hdmara ja vesisade) tapahtui ainoastaan 2 onnetto-
muutta (11 %). Pimean aikaan, mutta muuten hyvissd olosuhteissa (pilvi-
pouta) tapahtui kolme onnettomuutta (17 %).
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Nopeusrajoitus onnettomuuspaikalla oli moottoriteilld kahdeksassa tapauk-
sessa 100 km/h, kolmessa tapauksessa 120 km/h ja yhdessa tapauksessa 80
km/h. Moottoriliikenneteilld nopeusrajoitus oli kaikissa onnettomuuksissa 100
km/h. Muilla kaksiajorataisilla teilld nopeusrajoitus vaihteli 50-100 km/h. Kai-
kissa henkildvahinkoihin johtaneissa onnettomuuksissa nopeusrajoitus on-
nettomuuspaikalla oli 100 km/h.

Taulukossa 3 on esitetty miten ajoneuvo on joutunut vdardan suuntaan mene-
vélle ajoradalle. Useista poliisin raporteista ei selvid vaarédan suuntaan ajami-
sen syyta ja vaaralle ajokaistalle joutumisen paikkaa. Taman takia tietoja tar-
kistettiin soittamalla tutkinnan tehneelle poliisille seka tiepiirien liikenneturvalli-
suusinsinddrille. Onnettomuuden syy jai kuitenkin epéaselvaksi 28 % tapauk-
sista.

Taulukko 3. Ajoneuvon véaarélle ajoradalle joutumisen syyt —
Tiehallinnon onnettomuusrekisteri.

 Vaaralle ajokaistalle joutumisen syy Kpl -
. ' . havainnoista
Ei tiedossa 5
Ajanut erkanemisramppia vaaraan suuntaan 5
Kaantynyt vaaraan suuntaan liittymisrampin jal- 3

keen

Tietoinen valinta, u-k&annos 3
U-k&annos, luullut olevansa kaksisuuntaisella

tiella

Vaihtanut ajorataa huolto-aukosta (mahdollinen 1
itsemurha)

Yleisin tiedossa oleva syy vaardaan suuntaan ajamiseen oli ajaminen er-
kanemisramppia vaaraan suuntaan. Vaaraa ramppia ajaneista kaksi oli alko-
holin vaikutuksen alaisena ja kaksi idkasta kuljettajaa. Seuraavaksi yleisin syy
oli kdantyminen liittymisrampin alapaasta vaaraan suuntaan ja u-kdannoksen
tekeminen tarkoituksella. Tietoisesti tehdyn u-kdanndksen syyna oli useimmi-
ten ajaminen ohi liittymasta ja halu palata sinne takaisin.

Kaikista vaaraan suuntaan ajaneista 65-vuotiaita tai sitd vanhempia oli kah-
deksan (44 %). Myos 75-vuotiaiden ja sitd vanhempien maara on suuri: viisi
(28 %). Kaikkien vaaraan suuntaan ajamisesta aiheutuneiden onnettomuuksi-
en aiheuttajien ika ei ole kuitenkaan tiedossa, koska melko usein kuljettaja
poistuu paikalta tahallisesti tai tiedostamatta. Onnettomuuden aiheuttajan ika
ei ollut tiedossa 28 % tapauksista.

Kaikki onnettomuudet, jotka tapahtuivat rampin alapaastd vaardan suuntaan
kaantymisen takia, olivat sattuneet yli 65-vuotiaille. U-kaannoksen tekijoista
kaksi oli alle 45-vuoctiasta ja yhden ika ei ollut tiedossa. Vaikka aineiston otos
on pieni, ovat tulokset saman suuntaiset muiden maiden kanssa: Eritasoliitty-
missa ajaminen on vaikeaa erityisesti iakkaille ihmisille ja tarkoituksella vaa-
raan suuntaan ajaminen taas on erityisesti nuorempien kuljettajien ongelma.
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Alkoholilla oli osuutta ainoastaan kahdessa tapauksessa (11 %). Naista mo-
lemmissa tapauksissa onnettomuus oli johtunut ramppia véardan suuntaan
ajamisesta. Itsemurhaa voidaan epéilla tapauksessa, jossa ajoneuvo oli siirty-
nyt huoltoaukosta vastakkaiseen suuntaan menevélle ajoradalle ja kiihdyttanyt
voimakkaasti pain vastaantulevaa linja-autoa. Usein onnettomuuteen joutuu
sivullinen osapuoli vaistdessaan vaaraan suuntaan ajavaa. 39 % tapauksista
onnettomuuteen oli joutunut joku muu kuin sen aiheuttaja.
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Onnettomuuksien yleisyys

Kaikista tarkasteluaikana (1/1999-7/2002) 2-ajorataisilla yleisilla teilld tapahtu-
neista onnettomuuksista (17 kpl) vaaraan suuntaan ajamisesta johtuneita on-
nettomuuksia oli 0,3 %. Kaikista 2-ajorataisten teiden henkilévahinkoihin joh-
taneista onnettomuuksista sama luku oli 0,4 % ja kuolemaan johtaneista on-
nettomuuksista 2,9 %. Taulukossa 4 on tarkasteltu vaaraan suuntaan ajami-
sesta johtuneiden onnettomuuksien yleisyytta tietyypin ja onnettomuuden va-
kavuuden suhteen.

Taulukko 4. Vaaraan suuntaan ajamisesta johtuneiden onnettomuuksien (17
kpl) osuus kaikista 2-ajorataisten yleisten teiden onnettomuuksista (vertai-
luajankohta 1/1999-7/2002).

| % omaisuusva- | % loukkaant. | % kuolemaan
| hingoista | johtaneista | johtaneista
. . - lonn . enn. .
Moottoritiet 0,4 % 0,3 % 49 %
2- ajorataiset moottoriliiken- - 71 % -
netiet
Muut 2-ajorataiset tiet 0,2 % - -
Kaikki yhteensa 0,3 % 0,3% 29%

Vaaran suunnan onnettomuuksia I0ytyi tarkastellusta aineistosta niin vahéan
(17 kpl), etta tuloksia ei voida pitaa tilastollisesti kovin luotettavina. Suomen
vaaran suunnan onnettomuusluvut ovat kuitenkin hyvin saman suuntaisia kuin
ulkomaisissa tutkimuksissa saadut luvut. Tuloksista voidaankin paatella, etta
vaaraan suuntaan ajamisesta aiheutuneet onnettomuudet ovat harvinaisia,
mutta seurauksiltaan vakavia.

3.2 Liikennevakuutuskeskuksen onnettomuusrekisteri

Liikennevakuutuskeskuksessa Vakuutusyhtididen liikkenneturvallisuustoimi-
kunta (VALT) yllépitdd omaa liikennevahinkorekisteridan. Vakuutusyhtiéiden
likenneturvallisuustoimikunnan alaisuudessa toimivat jokaisen maakunnan
omat liikkenneonnettomuuksien tutkijalautakunnat. Tutkijalautakunnat tutkivat
erityisesti moottoriajoneuvo-onnettomuuksia, jotka ovat johtaneet ihmishenki-
en menetyksiin. Nykyisin tutkijalautakunnat tutkivat myés kuolemaan johta-
neita jalankulku-, pyoréily ja moottorikelkkaonnettomuuksia sekd mm. Helsin-
gin alueella kaikkia merkittavid bussionnettomuuksia. Tutkijalautakuntien toi-
mintaa koskien saadettiin laki tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien tutkin-
nasta (24/2001).

Tutkijalautakuntien kasitteleméat onnettomuudet arkistoidaan ja tilastoidaan.
Arkisto sisaltda onnettomuustietoja ja tutkijalautakuntien raportteja aina 1960-
luvulta lahtien. Vuodesta 1984 lahtien tilastointi on tehty erilliseen séhkdiseen
onnettomuustietorekisteriin, josta tietty raportti voidaan myéhemmin sopivin
hakutermein 16ytaa helposti uudelleen.

Tata selvitysty6td tehtdessa havaittiin, etta kaksiajorataista tietd vaaraan
suuntaan ajettaessa tapahtuville onnettomuuksille ei ole luokiteltu omaa ha-
kutermia. Taman takia kaikkia edelld mainittuun onnettomuustyyppiin kuuluvia
onnettomuuksia oli vaikea |6ytda luotettavasti onnettomuustietorekisterista.
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Lisdksi todettiin, ettei onnettomuusympéristéad luokiteltaessa maaritetd, onko
kyse yksi- vai kaksiajorataisesta tiesta, vaan ainoastaan, onko kyse esimer-
kiksi moottori-, valta-, vai kantatiesta. Kasite moottoritie on lisatty tutkijalauta-
kunnan onnettomuustutkintaraportteihin hieman epamaaraisesti joskus 1990-
luvun alussa.

Loytyneet onnettomuudet ja niiden syyt

Vakavia henkildévahinkoihin johtaneita onnettomuuksia, jotka olivat tapahtu-
neet ajettaessa kaksiajorataista tietd vaardan suuntaan, 18ytyi onnettomuus-
tietorekisteristd aikavaliltd 1984-2001 yhteensad kuusi kappaletta. Luku pitdd
sisdlldan ainoastaan sellaiset onnettomuudet, joissa ajoneuvo on joutunut kul-
kusuuntaansa nahden vaaralle ajoradalle muun syyn, kuin suistumisen tai ajo-
ratojen valissd olevan kaiteettoman keskisaran ylittdmisen takia. Onnetto-
muustietorekisteristd |8ytyneet onnettomuudet eivat ole paallekkaisia Tiehal-
linnon onnettomuusrekisterista 16ytyneiden onnettomuuksien kanssa.

Taulukko 5. Ajoneuvon véaarélle ajoradalle joutumisen syyt —
Litkennevakuutuskeskuksen onnettomuusrekisteri.

Vadrille ajokaistalle joutumisensyy  |Kpl
. . mvinosa
Ei tiedossa 2
Ajanut erkanemisramppia vaaraan suuntaan 1
Vaihtanut ajorataa huolto-aukosta 1
Takaa-ajo, virhearvio 1
Tietoinen valinta, itsemurha 1

Taulukossa 5 luetelluista onnettomuuksista yksi oli puhdas itsemurha, jossa
kuljettaja tietoisesti ajoi alkoholin ja huumeiden vaikutuksen alaisena ajoradan
kulkusuuntaa vastaan. Kolmessa onnettomuudessa vaaraan suuntaan ajanut
kuljettaja oli joko alkoholin tai huumaavien ladkeaineiden vaikutuksen alaise-
na. Lisdksi yhdessd edellda mainituista onnettomuuksista osasyy vaaraan
suuntaan ajamiseen oli kdynnissa ollut takaa-ajotilanne, jossa onnettomuus-
auton kuljettaja pakeni poliisia. Kahdessa onnettomuustapauksessa kuljetta-
jan huomiokyky oli puutteellinen korkean ian tai huomiokykyyn vaikuttaneen
sairauden takia. Yhdessékdan onnettomuustapauksessa vaaraan suuntaan
ajaneen kuljettajan huomiokyky ei vastannut ajoneuvon kuljettajalle yleisesti
asetettuja vaatimuksia.
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3.3 Onnettomuuspaikat

Vaaran suunnan onnettomuuksista kymmenesta saatiin selville vaaralle ajo-
radalle joutumisen paikka. Luvussa on mukana seka Tiehallinnon etté Liiken-
nevakuutuskeskuksen rekistereista 16ytyneitd onnettomuuksia. Mukana ei ole
tahallisia u-kaannoksia.

Seitsemassa tapauksessa moottoritien vaaralle ajoradalle oli padsty ajamalla
erkanemisramppia vaaraan suuntaan. Naista tapauksista viidessa liittyméassa
oli suorat rampit ja kahdessa suoran rampin ja silmukkarampin paat vierek-
kain liittyvalla tiella. Kolmessa onnettomuudessa vaéraan suuntaan oli paasty
kaantymalla vasemmalle liittymisrampin loppupdasta. Naista tapauksista kai-
kissa liittymissa oli suorat rampit. Kuusi paikkaa kymmenesta sijaitsee kau-
punkimaisessa ymparistossa.

Liittymatyypeista rombinen suorilla rampeilla varustettu liittyma nayttaa olevan
selvasti hankalin liittymatyyppi vaaraan suuntaan ajamisen kannalta. Rombi-
sen liittymatyypin hankaluutena ovat ramppien liittymat, joissa yksisuuntaisen
rampin suuntaa on vaikea havaita. Ainoat ajosuuntaa ilmoittavat signaalit ovat
tiemerkinnat ja likennemerkit, silla liittyman geometrinen muoto ei ohjaa kul-
jettajaa oikealle rampille. Erityisen vaikea tilanne on silloin, kun moottoritieta
on vaikea havaita liittyvalta tieltd. Kaupunkiympéaristéssa on paljon havaitse-
mista vaativia kohteita, mika saattaa lisatd vaaran suunnan ajoradalle joutu-
misen riskia.

3 kpl

<5 vaara
: aﬁ'asuunfa

...9 Oikea
ajosuunta

Kuva 1. Vaardn suunnan onnettomuuksia oli tapahtunut eniten rombisessa
liittymé&ssa.
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4 LAHELTA PITI-TILANTEET

Lahelta piti —tilanteiden yleisyyden selvittdmiseksi tyéssa haastateltiin tiepiiri-
en lilkkenneturvallisuusinsinéoreja ja poliisia. Liséksi tiella liikkujien mielipiteita
keréattiin internetin keskustelupalstan avulla.

Poliisin paivystyskeskuksen tehtivarekisteri

Vaaraan suuntaan ajamisen yleisyytta selvitettiin poliisin paivystyskeskukseen
tulleiden ilmoitusten perusteella. Paivystyskeskuksen ilmoituksista kootaan
tehtavarekisteria, jossa erilaiset tehtavat on luokiteltu. Vaaraan suuntaan aja-
miselle ei ole omaa luokkaa, joten tapaukset piti etsid vapaan sanahaun
avulla luokan 'muu liikkenteesta aiheutunut tehtava’ -ilmoituksista. Tahan luok-
kaan kuuluvat ilmoitukset esimerkiksi ylinopeutta ajavista, eldimista tiella tai
muista liikennetta hairitsevista asioista. Omat luokkansa on liikenneonnetto-
muuksille, virheelliselle pysakoinnille, likennejuopumuksille ja likenteen ohja-
us- ja jarjestelytehtaville. Vapaan sanahaun ongelmana on se, ettd tehtavan
sanallinen kuvaus riippuu taysin kulloisenkin paivystajan kirjoittamasta teks-
tista.

Paivystyskeskuksen tehtavarekisterista 16ytyi ilmoituksia vaaraan suuntaan
ajamisesta Etela-Suomen laanin alueelta vuodelta 2001 32 kappaletta. Kaik-
kia 'muita liikenteestad aiheutuneita ilmoituksia’ on samassa rekisterissa noin
26 000 vuosittain. Vastaavat luvut Itd-Suomen laanista olivat vuodelta 2001
kahdeksan ja vuoden 2002 lokakuuhun mennessa kuusi. Kaikkia muita lii-
kenteesta aiheutuvia tehtévia oli Itd-Suomessa vuosittain keskimaarin 6 000.
Vaaraan suuntaan ajamisesta johtuneita ilmoituksia on keskim&arin siis noin
0,1 % kaikista 'muista liikenteesta aiheutuvista tehtavista’.

Alueella, jolta tieto poliisin tehtavarekisteriin tulleista ilmoituksista on saatu, on
tapahtunut yhteensd 10 vaaran suunnan onnettomuutta (1/1999-7/2002).
Vuositasolla onnettomuuksia on siis sattunut 2,8 vuodessa. limoituksia vaa-
raan suuntaan ajaneista on samalla alueella tullut keskimaérin 40 vuodessa.
Lahelta piti ~tilanteiden maara on siis ainakin 14-kertainen tapahtuneisiin on-
nettomuuksiin verrattuna. Todennakoisesti lahelta piti —tilanteita sattuu viela-
kin enemman, silla kaikista vaaraan suuntaan ajaneista ei valttamatta tule il-
moitusta poliisille, eivatka kaikki tulleet ilmoitukset valttamatta |6ytyneet sana-
haun avulla.

Haastattelut

Tiepiirien liikkenneturvallisuusinsindérien ja poliisien haastatteluissa kysyttiin
arviota vaaraan suuntaan ajamisen yleisyydesta ja yleisimmista vaaraan
suuntaan ajamisen syista ja paikoista.

Haastatellut eivat halunneet arvioida vaaraan suuntaan ajamisen yleisyytta,
koska tapaukset eivat laheskaan aina tule tiepiirin tietoon. Eniten soittoja tulee
silloin, kun lehdissa on ollut kirjoituksia aiheesta. Yleisesti oltiin sitd mielta,
etta vaaraan suuntaan ajaminen on melko harvinainen ongelma.

Eniten tapauksia sattuu haastateltavien mukaan silloin, kun tiejarjestelyt ovat
uudet tai muuttuneet. Myos tietydmaiden kohdat ovat hankalia. Liittymatyy-
peistd vaaraan suuntaan ajamisen kannalta vaikeimmaksi koetaan suorat
rampit omaava rombinen liittyma.
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Toinen liittymatyyppi, josta tuli mainintoja on littyma, jossa liittymisramppi on
silmukkaramppi ja erkanemisramppi on suora ramppi. Talléin ramppien paat
ovat liittyvalla tiella vierekkain. Harhautumisen vaara on olemassa, jos ramp-
pien vélikaista on liian leved ja se ei siten tue kaksisuuntaista vaikutelmaa.
Sekaannuksen vaaraa lisda se, ettd moottoritielle mennessd pitda ensin
kaantya eri suuntaan kuin varsinainen menosuunta on. Kolmas ongelmallinen
tapaus ovat liittymat, joissa jarjestelyt ovat tavallisuudesta poikkeavia. Tallai-
sissa tapauksissa tulee kiinnittda erityistd huomiota opasteiden selkeyteen ja
nékyvyyteen.

Kuva 2. Epétavallisissa jarjestelyissé opasteiden selkeydella on erityisen suuri
merkitys vaaraédn suuntaan ajamisen estdmisessa. Kuvan liittymé&ssé rampin
haarautumista kahteen suuntaan on vaikea havaita, minké takia rampin yl&-
padssé on tapahtunut kdantymisia vaaraan suuntaan.

Useimmissa tiepiireissd vaaraan suuntaan ajamisen estamiseksi on ajateltu
kielletty ajosuunta —merkkien toistamista noin 50 m erkanemisramppien alku-
paastd. Myos nykyisten merkkien nakyvyys on varmistettu. Rombisen liitty-
mé&n ongelmia on ratkaistu rakentamalla ramppien paahan kiertoliittyma.
Kiertolittym& on rakennettu ainakin Vaajakoskelle, minkd jalkeen vaaran
suunnan onnettomuudet ovat poistuneet. Yhtend parantamiskeinona on kay-
tetty myos erkanemisrampin loppupéan kaventamista, jotta ramppi ei nayttaisi
kaksisuuntaiselta.
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Kuva 3. Vaajakoskella likennevaloliittyméa on korvattu kiertoliittymalla.
Internetin keskustelupalsta

Lahelta piti —tilanteiden silminnakijahavaintoja kartoitettiin kirjoittamalla inter-
netin keskustelupalstalle. Keskustelupalstana kaytettin suomi24 -sivuston
(www.suomi24.fi) Autot & liikenne/Yleista autoilusta -osastoa.

Keskustelu avattiin kirjoituksella, jossa konsultti kertoi kaverinsa ndhneen vaa-
rdan suuntaan ajavan ja halusi tietdd ovatko muutkin kokeneet vastaavaa.
Keskustelu kesti pari paivaa ja vastauksia saatiin tédna aikana yhteensa 18.
Naista seitsemalla kirjoittajalla tai hanen ystavilladn on ollut omia havaintoja
vaaraan suuntaan ajamisesta. Muissa kirjoituksissa otettiin I&hinnad kantaa
vaaraan suuntaan ajajien ikdan tai kerrottiin lehtikirjoituksista, joita aiheesta
on ollut. Kiinnostus keskustelua kohtaan oli suuri, silla sivua oli lukenut 2223
kavijaa. Luku on suuri verrattuna Yleistd autoilusta -palstan muihin aiheisiin,
joista noin 2/3 keraa alle 1000 lukijaa.

Vaikka keskustelupalstan kiinnostus oli suuri ja joitakin silminnékijahavaintoja
I6ytyi, ei tuloksista voida paatella vaaraan suuntaan ajamisen yleisyytta. Tulos
kuitenkin tukee kasitysta, jonka mukaan vaaraan suuntaan ajamisia sattuu
jonkin verran, mutta ei kovin usein.



Moottoritietda vaaraan suuntaan
TOIMENPITEITA VAARAAN SUUNTAAN AJAMISEN ESTAMISEKSI

5 TOIMENPITEITA VAARAAN SUUNTAAN AJAMISEN
ESTAMISEKSI

Tahan kappaleeseen on keratty eri maiden suunnitteluohjeissa ja tutkimuksis-
sa esiteltyja vaaraan suuntaan ajamista ehkaisevia toimenpiteita. Kirjallisuus-
selvityksessa kaytiin 1api Sveitsin, Saksan, Itavallan, Kanadan, Englannin,
Tanskan, Ruotsin ja Yhdysvaltojen suunnitteluohjeet. Néista vain Kanadan,
Itavallan, Ruotsin ja Yhdysvaltojen suunnitteluohjeissa kasiteltin vaaraan
suuntaan ajamista ja sen estdmista. Muut esimerkit ovat vaaraan suuntaan
ajamista kasittelevista tutkimuksista ja selvityksista.

5.1 Viitoitus, opastus ja tiemerkinnat

Viitoituksen ja opastuksen toimivuus likenneymparistéssd on tarkea tekija.
Epaselva opastus voi Robatschin ja Hagspielin (2001) mukaan lisata riskia
vaaran suunnan onnettomuuksiin: yhteen tauluun siséllytettya reitti-informaa-
tiota voi olla liikaa, jolloin kuljettaja etenkin suurissa nopeuksissa (> 100 km/h)
ei ehdi tehda riittavia havaintoja. Reittiviitoituksen selkiyttdminen onkin tarkea
tekija kaytannon toimenpiteitad mietittdessa (kuva 4).

Ehdotus

Kuva 4. Esimerkki epéselvasté viitoituksesta ja parannusehdotuksesta,
Itavalta (Robatsch ja Hagspiel 2001).

Viitoituksen ja tiemerkintdjen merkitystéd on korostettu myds Itévaltalaisissa
suunnitteluohjeissa: ajosuuntaa osoittavat nuolet, normaalia levedmpi pyséay-
tysviiva, selkeat opastaulut ja vaarastd ajosuunnasta informoivat kieltotaulut
mainitaan keinoina vaaran ajosuunnan valitsemisen estédmiseksi. Esimerkkina
opastaulun selkeyttamisestd mainitaan sillan merkitseminen opastauluun (ku-
va 5). (RVS 1990.)
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Kuva 5. Sillan merkitseminen opastauluun helpottaa liittyméan hahmottamista,
Itévalta (RVS 1990).

Yhdysvalloissa vaaraan suuntaan ajaminen on huomioitu jo 1960-luvun
moottoriteiden suunnitteluohjeissa. Ongelmalliseksi mainitaan rombinen liitty-
ma, jossa kuljettaja voi epahuomiossa kaantya erkanemisrampille. Vaaraan
suuntaan ajamisen estamisessa tiemerkinnat, likennemerkit, saarekkeet ja
littymakaarteiden geometrian mitoitus on mainittu keinoiksi, joilla vaaraan
suuntaan kaantymistd voidaan 'vaikeuttaa' (AASHO 1965, AASHTO 1984,
AASHTO 1990). Vaaraan suuntaan ajamisen estamista on kasitelty myés 'The
Highway Safety Desk Book' -ohjeissa. Tehokkaiksi ehkaiseviksi toimenpiteiksi
mainitaan vaarastd suunnasta kertovat tiemerkinnat, likennemerkkien ja tie-
numerokylttien lisddminen tai uudelleenorganisointi, reunaviivojen maalaami-
nen seka valaistuksen muokkaaminen.

Parannusehdotus

Kuva 6. Tiemerkintéjen hy6dyntdminen vaadrddn suuntaan ajamisen estédmi-
sessd: leved pyséytysviiva, selkedmmét ajosuuntaa osoittavat nuolet ja
moottoritiemerkinté. Liséksi on kaytetty kielletty ajosuunta —merkin toistamista
ajoradan ylapuolella. Itdvalta (Robatsch & Hagspiel 2001).

Yhdysvalloissa on tiemerkintdjen lisdksi kokeiltu lentokenttatyyppisia ajorata-
valoja, jotka syttyvat palamaan kun vaardan suuntaan ajava ajoneuvo ylittda
induktiosiimukan. Kokeilu on osoittautunut ongelmalliseksi: kallit asennus- ja
yllapitokulut rajoittavat jarjestelman kayttéa (Copelan 1989).

Jos kuljettaja on jo ehtinyt kdantya vaaralle rampille, ei reittiviitoitus enaa auta.
Ratkaisuna voidaan kayttaa 'kielletty ajosuunta' -merkkia, joka sijoitetaan riit-
tavan kauas liittyméasta. Kuvassa 7 on esitetty ltdvallassa ja Luxemburgissa
kaytettyja merkkeja.
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Kuva 7. Vaéaraan suuntaan ajamisen estamisesséa kaytettaviéa ‘kielletty
ajosuunta’ -merkkejé Itdvallassa (vas.) ja Luxemburgissa (oik.) (Brevoord
1998).

5.2 Liittymien muotoilu

Viitoituksen ja opastuksen ohella vaaraan suuntaan ajamisen estdmisesséa
voidaan hyddyntéa tiegeometrisia ratkaisuja. Tutkimuksissa on liittyméatyyppi-
en valilld havaittu eroja vaaraan suuntaan ajamisen suhteen. Rombinen liitty-
ma on todettu vaédraan suuntaan ajamisen kannalta hankalaksi. Trumpettiliit-
tyma on myo6s havaittu ongelmalliseksi joissakin tapauksissa, mutta neliapilan
tyyppisessa liittym&ssa vastaavia ongelmia ei ole havaittu. (Copelan 1989.)

Myé6s Yhdysvaltojen, Kanadan ja Ruotsin suunnitteluohjeissa ongelmalliseksi
mainitaan rombinen liittymé, jossa kuljettaja voi epdhuomiossa kaantya er-
kanemisrampille. Kanadan ohjeissa esitelldéan selkeasti erilaiset eritasoliitty-
matyypit ja niiden hyvét ja huonot puolet (kuva 8).

A\ 4L

simple diamond
\y_/

YA

Y 4

advantages disadvantages
* single exit in advance of the structure « limited capacity on the minor road due to left
« single exit feature simpiifies signing of freeway turning movements at ramps

* economical in property use and construction costs « potentially conducive to "wrong-way" movements
« where the freeway is depressed, the grades of the Y A » stop on minor road for left tum; storage lane
ramps assist the deceleration of exiting traffic and may be required
the acceleration of entering traffic
e no speed change lanes on or under the structure

Kuva 8. Kanadalaisissa ohjeissa esitelldan selkeéasti rombisen liittymén hyvét
Ja huonot puolet. Huonoissa puolissa mainitaan vaara véaérdaén suuntaan aja-
misesta. (TAC 1999.)
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Yksi tapa ehkaista vaaraan suuntaan ajamista on muotoilla ramppien paat si-
ten, ettd vaaraan suuntaan ajaminen on kaytannéssad mahdotonta. Muotoilus-
sa voidaan kayttdad keinona erilaisia saarekkeita, jyrkkaa littymakulmaa ja
pyoristyskaaria seka kiertoliittymaa. Yhdysvaltojen suunnitteluohjeissa on
useita esimerkkeja liittyman muotoilusta yksinkertaisesta liittyman kulman
pyoristyskaarien kaytostd monimutkaisiin saarekejarjestelyihin (kuva 9). Ruot-
sissa rombisen rampin paassa esitetaan kaytettavaksi pisaran mallista kierto-
littymaa (kuva 10). Seuraavissa kuvissa on esimerkkeja siitd, miten ramppien
paat voidaan muotoilla vaaraan suuntaan ajamisen vaikeuttamiseksi.
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Kuva 9. Esimerkkeja Yhdysvaltojen suunnitteluoheista (AASHTO 1990).
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Kuva 10. Pisaran mallinen kiertoliittymé& rombisen rampin paéssé estéé tehok-
kaasti vaaraan suuntaan ajamista, Ruotsi (Vagverket 1994).

'

Kuva 11. Saarekkeiden kéaytté liittymissé vaaradn suuntaan ajamisen vaike-
uttamiseksi, Hollanti (Brevoord 1998).

My6és suomalaisessa uudessa tasoliittymien suunnitteluohjeessa (Tasoliitty-
maét, Tiehallinto 2001) on esimerkki rombisen rampin paan muotoilusta (kuva
12). Levealla keskikaistalla pyritdan estdamaan vaikutelmaa vasemmalle
kaantymisen mahdollisuudesta ja jyrkalla kaarreséateella oikealle kdantymisen
mahdollisuudesta. Ratkaisu olisi tehokkaampi, jos leveda keskisaareketta
voitaisiin jatkaa pidemmalle ja rampilta suoraan ajavat ohjattaisiin ajamaan
suoraan vasenta kaistaa. Tama vaatii kuitenkin liittyman mitoittamisen koko-
naan uudestaan, silld keskisaarekkeen pidentdminen ei mitoitusajoneuvon
suuren kaantymisséateen takia ole mahdollista nykyisella littyman muotoilulla.
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Kuva 12. Ramppitasoliittymén muotoilu rombisen tasoliittymén yhteydessé
suomalaisissa ohjeissa (Tiehallinto 2001).

Myos sellaisten maiden suunnitteluohjeet, joissa ei erikseen kasitelty vaaraan
suuntaan ajamista, tarkasteltiin liittymien muotoilun osalta. Naista arvioitiin
ovatko ohjeet sellaisia, etta liittyman muoto estéaa luonnostaan vaaralle ram-
pille joutumisen. Useimpien maiden ohjeissa rombisen eritasoliittyman ramp-
pien paita ei oltu kasitelty erikseen, vaan niissa kaytetdan normaaleja tasoliit-
tymien suunnitteluohjeita. Useissa maissa tasoliittymissa kaytetddn Suomea
useammin erilaisia keskisaarekkeita ja korokkeita ajolinjoja ohjaamaan. Lisék-
si espanjalaisissa ohjeissa kaytetdan suorien ramppien paissa kiertoliittymia.
Oikein muotoiltuna saarekkeista voi olla apua vaaraan suuntaan ajamisen
estamisessa. Saarekkeiden kayttdéd Suomessa rajoittaa kuitenkin se, etta
taalla kuten Ruotsissa mitoitusajoneuvot ovat huomattavasti Keski-Euroopan
maita ja Yhdysvaltoja suurempia. Nain ollen ulkomaisista liittymien muotoi-
luista ei suoraan ole apua vaaraan suuntaan ajamisen estadmiseksi Suomes-
sa.

Saarekkeiden ja ramppien paiden muotoilun tarkoituksena on est&dd vaaraan
suuntaan kaantyminen. Toinen tapa puuttua ongelmaan on mahdollistaa vaa-
réan suuntaan jo kaantyneen kuljettajan kaantyminen takaisin oikeaan suun-
taan. Tama voidaan tehda rakentamalla rampille pakotie oikean suunnan
rampille (kuva 13) tai tarjoamalla vaaraan suuntaan kaantyneille mahdollisuus
vaihtaa ajosuuntaansa erityisessa kaantymispaikassa (kuva 14).



32 Moottoritietd vaaraan suuntaan
TOIMENPITEITA VAARAAN SUUNTAAN AJAMISEN ESTAMISEKSI

Kuva 13. Vaaraan suuntaan jo kéantyneille suunniteltu 'pakotie’ oikeaan
ajosuuntaan, Hollanti (Brevoord 1998).

Pakoteita on toteutettu Hollannissa muutamia. Saksassa pakoteiden rakenta-
misesta on keskusteltu, mutta kummassakaan maassa ei ole olemassa suo-
situksia pakoteiden rakentamisesta. Pakoteiden tehokkuutta epaillaan - kerran
jo vaaraan suuntaan ajaneen ei uskota helposti korjaavan virhettéan. Liséksi
on pidetty mahdollisena, ettd virheensa korjaavat vaaraan suuntaan ajaneet
aiheuttavat vaaratilanteen oikeaan suuntaan ajaville tulemalla heidan ajora-
dalleen yllattden vasemmalta. Myos tilakysymykset voivat rajoittaa ratkaisun
kayttéa: liittymaalueet halutaan pitda kapeina ja selkeina, eikd pakotien ra-
kentaminen valttamatta sovi yhteen naiden tavoitteiden kanssa (Brevoord
1998). Molemmissa vaihtoehdoissa on huomioitava se seikka, ettd pelkka
tekninen ratkaisu yksin ei ole riittdva; kuljettajan on ensin tiedostettava aja-
vansa vaaraan suuntaan ennen kuin han on valmis kdantymaan takaisin. Vii-
toituksen ja liikennemerkkien kaytélla on téssa keskeinen asema.
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Kuva 14. Vaaraan suuntaan kaéantyneille suunniteltu kaéntépaikka (Brevoord
1998).

5.3 Fyysiset esteet

Vaaraan suuntaan ajamisen estamiseksi on kokeiltu myés fyysisten esteiden
kayttoa. Copelanin (1989) mukaan USA:ssa kokeiltiin jo 1960-luvulla koukku-
maisten piikkien kayttoa vaaran ajosuunnan valinnan estamisessa. Ongelma-
na oli koukkujen huono kesto; renkaiden alla hajonneiden koukkujen palaset
puhkoivat oikeaan suuntaan ajavien renkaita. Piikkien uskottiin myés aiheut-
tavan vaaratilanteita, silla huomatessaan piikit kuljettaja saattoi yht' akkia pai-
naa jarrua ja aiheuttaa &kkinaiselld kaytoksellaan vaaratilanteen. Porttien
kayttoa on myos kokeiltu yhta laihoin tuloksin. Mekaanisesti nousevat ja las-
kevat portit osoittautuivat liian hitaiksi, eivatka ne pystyneet estdméaan vaa-
raan suuntaan ajamisia.

Robatschin ja Hagspielin (2001) mukaan yksi mahdollisuus estda vaaraan
suuntaan ajaminen olisi telematiikan hyédyntdaminen. Vaaraan suuntaan aja-
van ajoneuvon moottori voitaisiin pysayttda esim. infrapunasensorin avulla.
Molerin (2002) mukaan USAssa on kaynnissd tutkimuksia, joissa tutkitaan
vaaraan suuntaan ajavien kayttaytymistd sekd mahdollisuuksia estaa naita
onnettomuuksia ITS-teknologiaa hyédyntéen.
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5.4 Tiedotus

Hollannissa vaaraan suuntaan ajavista kuljettajista varoitetaan radiotiedotuk-
silla. Tiedottamisprosessin kulku on seuraava:
e Halytyskeskus (112) vastaanottaa varoituksen vaaraan suuntaan aja-

vasta kuljettajasta, tdhan kuluu aikaa keskimaarin 20 sekuntia.
Tieto valitetdan liikennetiedotuskeskukseen 60-90 sekunnin kuluessa.
Tiedon prosessointi liikennetiedotuskeskuksessa kestda noin minuutin.
Tieto siirretdaan palveluntarjoajille ja sieltd edelleen radion vélityksella
kuulijoille parin minuutin kuluessa.

Koko prosessiin kuluu aikaa noin viisi minuuttia. Aiemmin, vuoteen 1998
saakka, likkennetiedotuskeskus valitti itse tiedotukset radioon, mikéd nopeutti
prosessia. Nykyjarjestelman ongelmaksi onkin muodostunut hitaus: Saksassa
tehtyjen tutkimusten mukaan perati 90 % vaaraan suuntaan ajavista ehtii vii-
den minuutin aikana lopettaa vaaraan suuntaan ajamisen. Nykyisin radiotie-
dotusta kaytetaankin vain selvissa tilanteissa, jotka todennakdisesti kestavat
minuutteja. (Brevoord 1998.)

Radiotiedotuksessa ongelmaksi on myos osoittautunut ilmoituksen tekijan tie-
don puutteellisuus. limoittaja ei valttamatta tieda tarkkaa sijaintiaan, mika vai-
keuttaa jatkotoimenpiteitd. Tarkan sijainnin maarittdmisen helpottamiseksi
kaikenlaisissa onnettomuus- ja ongelmatilanteissa kaikille teille onkin lisatty
100 m vélein pienet kyltit, joissa on seka tien numero etta tarkka sijainti (kuva
15). (Brevoord 1998.)

Kuva 15. Hollannissa kéytettéva tien sijainnista kertova
liikennemerkki (Brevoord 1998).
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5.5 Muut toimenpiteet

Muina toimenpiteind vaaran suunnan onnettomuuksien estadamisessa voidaan
kayttdad mm. liittymien turvallisuusauditointeja seka vaaraan suuntaan ajami-
sen estadmiseen suunniteltuja tarkistuslistoja tie- ja liittymasuunnittelussa.
Suunnittelun ohella yksi térkea toimenpide on onnettomuuksien taustojen sel-
vittdminen. Onnettomuusaineistojen lapikdyminen voi paljastaa, liittyyké ta-
paturmiin tiettyja yhtalaisyyksia esimerkiksi littymatyypin osalta. Yhdysvallois-
sa lisdtiedon hankinnassa on kaytetty myds ongelmallisiksi havaittujen liitty-
mien videokuvausta (Moler 2002).
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6 JOHTOPAATOKSET JA SUOSITUKSET

6.1 Onnettomuustilanne Suomessa

V&aran suunnan onnettomuuksien etsiminen Suomen onnettomuusrekiste-
reistd oli hankalaa ja aikaa vievaa, koska talle onnettomuustyypille ei ole
omaa koodia. Tyota vaikeutti myés se, ettéd poliisin onnettomuusraporteista ei
usein selvinnyt onnettomuuteen johtanutta tapahtumaketjua eikd véaaraan
suuntaan joutumisen paikkaa. Onnettomuuksien syiden ja onnettomuuspaik-
kojen analysoinnissa jouduttiin siis tekemaén jonkin verran omia tulkintoja ja
johtopéatoksia. Tuloksien epavarmuutta lisdd myds pieni onnettomuusmaara
ja sen aiheuttama tilastollinen epavarmuus.

Suomessa tapahtuu vaaran suunnan onnettomuuksia suhteellisesti saman
verran kuin muissa tutkituissa maissa keskimaérin. Myés onnettomuuksiin
johtaneet tekijat ja onnettomuusolosuhteet ovat saman suuntaisia kansainva-
lisiin lukuihin verrattuna. Alkoholitapauksia oli Suomessa muita maita véhem-
man.

Vaaran suunnan onnettomuuksien maéra kaikista 2-ajorataisilla teilla tapahtu-
neista onnettomuuksista oli Suomessa 0,3 %. Vaaran suunnan henkilévahin-
ko-onnettomuuksien osuus oli 0,4 % ja kuolemaan johtaneiden onnettomuuk-
sien 2,9 %. Tarkka vertailu kansainvalisiin lukuihin on vaikeaa, koska joissain
maissa vaardan suunnan onnettomuuksia on verrattu vain moottoritieonnet-
tomuuksiin ja joissain maissa kaikkiin onnettomuuksiin. Luvut ovat kuitenkin
samalla tasolla muiden maiden kanssa.

Kelilld ei Suomessa tapahtuneissa onnettomuuksissa nayté olevan ratkaise-
vaa merkitysta onnettomuuksien syihin. Samaan johtopaatokseen on paasty
myds Hollannissa ja Tanskassa. Alkoholin vaikutuksen alaisena oli Suomessa
vain kaksi (11 %) vaaran suunnan onnettomuuden aiheuttaneista kuljettajista.
Luku on huomattavasti alhaisempi kuin muissa maissa Japania lukuun otta-
matta. USA:ssa ja Itdvallassa alkoholilla oli osuutta 50-75 % kaikista vaaran
suunnan onnettomuuksista.

Suomessa idkkaiden kuljettajien osuus oli huomattavan suuri: kahdeksan
(44 %) vaaraan suuntaan ajaneista kuljettajista oli 65-vuotiaita tai sitéd van-
hempia. Suomen luvut ovat hyvin saman suuntaisia kuin Tanskassa ja Hol-
lannissa. Japanissakin idkkaiden kuljettajien osuus on suhteellisen korkea.
lakkaiden kuljettajien suuri osuus Suomessa selittéda osaltaan alkoholin kay-
tosta johtuneiden onnettomuuksien pienta osuutta, silla idkkaiden kuljettajien
alkoholin kaytto likenteessa on harvinaista.

Suomessa viisi (28 %) onnettomuutta tapahtui vaaran ramppivalinnan takia.
Tama on vahemman kuin muissa maissa keskimaéarin; esimerkiksi Hollannis-
sa v&ara ramppivalinta oli syynd 46 % vaarén suunnan onnettomuuksista.
Myés tietoisia u-kdannoksia oli Suomessa vahemman kuin muissa maissa.
Muiden maiden tapaan taméa onnettomuustyyppi oli Suomessakin erityisesti
nuorten kuljettajien ongelma. Muista maista poiketen Suomessa tapahtui vaa-
rén suunnan onnettomuuksia, jotka johtuivat kdantymisesta vaaraan suuntaan
rampin alapaasta. Tallaista onnettomuustyyppia ei esiintynyt muiden maiden
kirjallisuudessa.
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Liittymatyypeista rombinen liittyma oli vdaran suunnan onnettomuuksien kan-
nalta selkeasti hankalin. Tilanne vastaa kansainvélisia tutkimuksia ja onnet-
tomuuspaikkoja.

6.2 Suosituksia
Opasteet ja ajoratamaalaukset

Opastuksen ja ajoratamaalausten selkeys ja ndkyvyys on merkittava tekija
vaaran suunnan onnettomuuksia ehkaistdessa. Monissa kansainvalisissa tut-
kimuksissa ja suunnitteluohjeissa suositellaan kielletty ajosuunta —merkkien
lisdamista erkanemisrampeille noin 50 m rampin alkupéasta. Myés Suomessa
on pohdittu merkkien asettamista. Liittyméassé oleva kielletty ajosuunta —
merkki saattaa k&antymistilanteessa jaada huomaamatta, minkd takia
merkkien toistaminen rampilla auttaa havaitsemaan rampin ajosuunnan.

Joissakin maissa rampeilla on kaytetty myés normaalista poikkeavaa kielletty
ajosuunta —merkkia. Naiden on toivottu olevan normaalia merkkia havainnolli-
sempia. Suomessa muiden kuin yleisesti kaytossé olevien merkkien kayttami-
nen vaatii kokeiluluvan Liikenne- ja viestintdministeriosta. Lisaksi Wienin lii-
kennemerkkien kayttéa ohjaavan sopimuksen mukaan tarkoitukseen, johon
on jo olemassa yleisesti kaytéssa oleva liikennemerkki, ei saa kayttda muuta
merkkia. Taman takia Suomessa suositellaan kaytettdvaksi normaalia kielletty
ajosuunta —merkkid. Merkin tehoa voidaan korostaa kayttamalla merkin pin-
nassa voimakkaasti heijastavaa materiaalia ja halkaisijaltaan normaalia suu-
rempaa (900 mm) merkkia.

Selkeilld ja hyvakuntoisilla tiemerkinnéillda on myds merkittava vaikutus vaa-
raan suunnan onnettomuuksien estédmisessa, silla vaikka lumi talvella peittaa
tiemerkinnat, ovat ne nakyvissd suurimman osan vuodesta. Ramppien péissa
tulee olla selkeasti nakyvilld ajosuuntaa osoittava nuoli. Erityisesti tulee var-
mistaa, ettd nuoli ndkyy ajoissa myds vaaraan suuntaan kaantymista yritta-
vélle kuljettajalle. Nuolen toistaminen rampilla voisi myds ehkaista vaaraan
suuntaan ajamista. Ajosuuntaa osoittavat nuolet voitaisiin maalata mydés
moottoritielle liittyvan rampin kohdalle. Tama saattaisi ehkaista rampin liittyvan
rampin loppupaasta vaaraan suuntaan kaantymista.

Kansainvalisissa tutkimuksissa fyysisista vaaraan suuntaan ajamista estavista
rakenteista (puomit, piikit) saadut kokemukset olivat huonoja, minka takia nii-
den kayttamista ei suositella. Rakenteet ovat kalliita ja niiden toiminta talviolo-
suhteissa on epadvarmaa.

Liittymien muotoilu

Liittymien muotoilulla ja tieymparistdlla on selkea vaikutus vaaraan suunnan
onnettomuuksiin. Ongelmallisin liittymatyyppi on vaaran suunnan onnetto-
muuksien kannalta rombinen liittyma. Rombisella littymalla on kuitenkin niin
monia likenneteknisia etuja, ettei sen kayton kieltdmista voida suositella. Sen
sijaan rombisen liittyman ramppien paiden muotoilulla voidaan vaikuttaa oike-
an ramppivalinnan tukemiseen. Keinoja ovat mm. kiertoliittym&n rakentaminen
rampin paahan ja keskisaarekkeen muotoilu. Ruotsissa suunnitellun pisaran
mallisen kKiertoliittyman kayttéd kannattaa harkita. Levean keskisaarekkeen
kayttéa rombisen littyman yhteydessa tulee vield kehittaa keskisaareketta pi-
dentamalla ja littyman uudelleen mitoituksella.
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Toinen vaaran suunnan onnettomuuksien kannalta ongelmallinen liittyma-
tyyppi on trumpettilittyma, jossa liittyvan silmukkarampin ja erkanevan suoran
rampin paat ovat liittyvalla tiella vierekkadin. Tassakin liittymatyypissé oikeita
ajolinjoja voidaan tukea keskisaarekkeella ja kolmion muotoisella liikenteen
jakajalla erkanevan rampin paassa. Oikeita ajolinjoja tukeva liittyman muotoilu
saadaan tasoliittyméaohjeen vapaa-oikea —ratkaisua muokkaamalla pidenta-
malla keskisaareketta ja mitoittamalla liittyma uudelleen.

Liittymien muotoilu vaaraan suuntaan ajamisen estdminen huomioon ottaen
tulisi ottaa vakituiseksi kdytadnnodksi uutta rakennettaessa.

Muut kehittamistoimenpiteet

Vaaran suunnan onnettomuuksien seuraamisen ja analysoinnin helpottami-
seksi olisi suositeltavaa, etta talle onnettomuustyypille olisi oma koodinsa on-
nettomuusluokituksessa.

Suositelluista opastuksen, ajoratamaalausten ja tien geometrisen muotoilun
keinoista tulisi jatkossa olla maininta liittymien suunnitteluohjeessa. Lisaksi
suositeltujen keinojen kaytto teiden suunnittelussa tulee varmistaa esimerkiksi
suunnitelmien liikenneturvallisuustarkastuksen yhteydessa ja viitoitussuunni-
telmaa tarkastettaessa.

SO
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