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1. Taustaa

Tama osatutkimus liittyy Nasta-tutkimusohjelmaan, jossa selvitetdan olisiko Helsingissd mahdollista parantaa
ilman laatua ja keventaa katujen yllapitokustannuksia vahentamalla nastarenkaiden kayttoa. Lisaksi selvite-
taan, mika olisi nastarenkaiden kayton vahentamisen vaikutus liikenneturvallisuuteen. Tassa osatutkimukses-
sa arvioidaan, millaisen muutoksen kolaririskiin nastattomuus talviliikenteessa toisi ja etenkin, millaisin toi-
menpitein lilkkenneturvallisuutta voitaisiin tall6in parantaa.

Taustana tutkimuksella on visio sellaisesta talviajan liikenteesta Helsingissa, jossa valtaosassa autoista kayte-
taan nastattomia renkaita. Kdytannodssa 15—-30 prosenttia autoista olisi nastarenkaallisia, jotka karhentavat
ajoradan pintaa. Se vdahentaa jaisille ja lumipolanteisille jarrutusalueille muodostuvaa kiillottumisefektia.

Nastoista luopuminen on mahdollista, vaikka Suomessa on talvirengaspakko joulukuun alusta helmikuun lop-
puun ja lupa kayttaa talvirenkaita siten, ettd aikaa pidennetdaan kummastakin paasta kuukaudella ja loppu-
paasta viela ensimmaiseen maanantaihin paasiaisen jalkeen, jos se on huhtikuun puolella. Pakko on siis kayt-
taa talvirenkaita, mutta ei nastoja (Tieliikennelaki 1981, Valtioneuvoston asetus ajoneuvojen kaytosta tiella
1992).

Henkilo- ja pakettiautojen (M1- ja N1 ajoneuvoluokat) talvirenkaista sdadetdaan em. asetuksessa, ettd niiden
paaurien syvyys on oltava vihintadn 3 mm (kesarenkaissa 1,6 mm). Turvallisuuden kannalta suositeltavaa on,
ettd kulutuspintaa on kaksinkertaisesti enemman eli urasyvyys vdhintdan 6 mm (kesdrenkaissa 4 mm).

Talvirenkaiden pitoa voidaan parantaa kahdella vaihtoehtoisella tavalla. Nastoituksesta on sdddetty viimeksi
Liikenne- ja viestintaministerion asetuksella 2009. Em. ajoneuvoluokissa renkaassa saa olla enintdaan 50 nastaa
yhta vierintakehan metria kohti. Nastan enimmaismassa saa olla 1,1 g, ulkonema enintdan 1,2 mm ja staatti-
nen pistovoima enintdaan 120 N. Nastojen maaraa ja ominaisuuksia rajoittamalla on pyritty vahentamaan nii-
den aiheuttamia haittoja ilman, ettd menetetdan niiden pitoa lisdava vaikutus.

Nastojen pysyminen paikoillaan renkaissa edellyttaa, ettd kumiseos on riittdvan kovaa ja pintakuvioinnin loh-
kot ehyitda. Nama ominaisuudet eivat ole suotuisia pidon kannalta. Toinen keino pidon parantamiseen onkin
kayttda pehmeampaa seosta talvirenkaissa ja urittaa lohkot lamelleiksi, jolloin pito paranee, kun renkaan pin-
nassa on enemman sarmia tarttumaan tien pintaan. Pito paranee erityisesti jarrutus- ja kiihdytystilanteissa.
Na&ita nastattomia talvirenkaita (merkintd M + S, Mud+Snow) nimitetdan yleiskielessa kitkarenkaiksi.

Paaurien syvyys kitkarenkaissa on 9 mm uusina. Urasyvyyden alittaessa 5 mm renkaiden kuluessa, niiden kat-
sotaan muuttuvan turvallisuusriskiksi. Useissa Keski-Euroopan maissa nastarenkaiden kaytto on kielletty ja
kitkarenkaat ovat tyypillisid talvirenkaita. Sikaldisten kitkarenkaiden ominaisuudet poikkeavat pohjoismaisista
siten, ettd meilla kdytetdan pehmeampia kumiseoksia, renkaiden runko on joustavampi ja lamellien maara
suurempi. Tama nakyy pohjoismaisen kitkarenkaan paremmuutena lumisissa olosuhteissa.

Tavanomaisissa talviolosuhteissa sekd hyvat nasta- etta hyvat kitkarenkaat toimivat asianmukaisesti. Kitka-
renkaiden etuna on lisdksi rengasmelun alentuminen seka tienpinnan kulutuksen ja samalla hengitysilmaan
nousevan hiomapoélyn vahentyminen. Kitkarenkaiden haittana on riittamaton pito kaikkein liukkaimmilla jaisil-
13 keleilla, joilla nastarenkaat pitavat paremmin. Rengastyypista riippumatta talviliikenteessa tulee vaikeuksia
esimerkiksi tilanteissa, joissa jaisen tien pinnan peittda lumikerros. Lumi estda nastojen pureutumisen jaahan



asti eika kitkarenkaistakaan ole tall6in apua. Tilannetta pahentaa se, ettei lumen peittdmaa jaata voi nahda
eika kuljettajalla ole muitakaan keinoja sen ennakointiin. Lunta voi tulla jaiselle ajoradalle joko satamalla taik-
ka tuulen tai ajoviiman nostamana pyryna.

Siirtyminen nastattomaan talvililkkenteeseen on liikenneturvallisuuden kannalta haasteellista. Rengasvalikoima
autokannassa laajenisi, kun osalla olisi mahdollisuus jatkaa nastarenkailla, osa siirtyisi lamellittomiin talviren-
kaisiin ilman nastoja, osalla olisi Keski-Euroopasta tuodut kitkarenkaat ja osalla pohjoismaiset kitkarenkaat.
Keski-Eurooppaan tarkoitettujen kitkarenkaiden osuus ei ole vdahdinen, 17,6 prosenttia kaikista kitkarenkaista
tuoreen selvityksen mukaan (Luoma, 2011). Lisdksi on tietenkin edelleen pieni joukko, joka yrittda sompailla
talvikeleillakin kesarenkailla. Pidon vaihtelevuus autojen renkaissa lisaa vaikeasti ennakoitavien liikennetilan-
teiden ja — tapahtumien maaraa ja siten kolaririskia jo sindnsa. Ja ilmeinen riskin lisdys tulee siita, etta valta-
osalla autoista pito heikkenisi kaikkein liukkaimmilla talvikeleilla.

Liikenneturvallisuus onkin tarkea tutkimusalue valmistauduttaessa siirtymaan. Tasta teema-alueesta toteute-
taan ohjelmassa rinnakkaisesti nelja projektia. 1) Kitkarenkaiden kayton lisdantymisen vaikutukset kolariris-
kiin, 2) Kolaririskin vahentaminen, 3) Talvirengasskenaarioiden vaikutustarkastelu, ja 4) Autoilijoiden koke-
mukset kitkarenkailla ajamisesta.

Liikenneturvallisuutta kasittelevat projektit liittyvat kiinteasti toisiinsa. Niillda on yhtena sidoksena tienkayttaji-
en, erityisesti autoilijoiden toiminta liikenteessa. Projektit toteutetaan usean tekijan toimesta, mika kannustaa
vahvaan yhteistyohon. Tassa raportoitava osuus liittyy suoraan Turun yliopistossa tehtavaan projektiin ja ni-
veltyy myos muihin liikenneturvallisuutta kasitteleviin hankkeisiin.

2. Tutkimustehtava

Turun yliopiston ja Valmixa Oy:n yhteistydona toteutettava hanke kattaa seka projektin 1 (Kitkarenkaiden kay-
ton lisddntymisen vaikutukset kolaririskiin) etta projektin 2 (Kolaririskin vahentaminen) siten, ettd Turun yli-
opisto vastaa kokonaan projektista 1, kun taas projekti 2 on jaettu molempien tahojen vastuulle.

Kolaririskin vahentamisessa Turun yliopiston tehtavana on hyodyntaa kerattya empiirista aineistoa kitkaren-
kaiden lisdantymisesta koituvien riskien tunnistamisessa ja ehkaisyssa. Aineisto tarjoaa perusteita niiden kul-
jettajaryhmien rajaamiseen, joissa kolaririskin lisdantyminen on todennakoisinta. Sen ohella aineisto tuottaa
tietoa nykyisessa liikenteessa esiintyvista riskitilanteista nastattomia renkaita kayttavilla. Nama tiedot ohjaa-
vat tuottamaan keinoja kolariskin vahentamiseen.

Valmixa Oy:n tehtavana on erityisesti pyrkid hahmottamaan sellaisia uusia kolariskin lisddntymisen lahteita,
joita laajamittainen nastattomiin renkaisiin siirtyminen toisi tullessaan. Naita ei voida tunnistaa nykyista lii-
kennetta edustavista empiirisistd aineistoista. Niitd tunnetaan sen sijaan jossain maarin aikaisemmista hank-
keista, joissa on seurattu nastattomiin talvirenkaisiin siirtymisen vaikutuksia. Toisenlaisissa olosuhteissa ja
liikennekulttuureissa saatujen tulosten yleistaminen Helsingin liikenteeseen ei kuitenkaan ole ongelmatonta.
Sen takia uusien riskitilanteiden ja — tapahtumien identifiointiin on kehitettdava myos uusia menetelmia. Riski-
en vdahentamisen keinot ovat sitten paatehtavana Valmixa Oy:n osuudessa hankkeesta.



Kolaririskin vahentamisen keinoja ja mahdollisuuksia kartoitettaessa on perusteltua pitdaa tavoitteena liiken-
neturvallisuustason nostamista samalla, kun siirrytdaan nastattomaan talviliikenteeseen. Liikennejarjestelman
muutostilanteet tarjoavat tilaisuuden vaikuttaa liikennekayttaytymiseen siten, ettd muutoksesta koituvia ris-
keja valtettdaessa varovaisemmilla ajotavoilla turvallisuus paranee myos muissa liikennetilanteissa. Ajojen va-
hentamiselld pahimpina paivina, ajotapojen muutoksilla, liikenneympariston parannuksilla ja renkaiden kun-
nosta huolehtimalla voidaan nain ylikompensoida ne riskin lisdykset, joita nastoista luopuminen aiheuttaa.

3. Menetelmit

Kirjallisia lahteita analysoidaan jo Nasta-tutkimusohjelman muissa hankkeissa ja niita tuloksia tulee rinnastaa
tahan riskikartoitukseen. Eri aikoina ja erilaisissa olosuhteissa saatujen tulosten yleistettavyys on arvioitava
jokaisen tuloksen kohdalla sen ohella, etta itse tulosten luotettavuus ja koejarjestelyt on aina asetettava kriit-
tisen tarkastelun kohteeksi.

Nastattomien renkaiden yleistymisen myo6ta muodostuvien uusien riskitekijoiden kartoitusta on tehtava tuot-
tamalla skenaarioita ajosuoritteista ja tapahtumista muuttuneessa ymparistossa. Tassa on luotettava mieliku-
vitukseen, mutta Ioyddsten ei silti tarvitse olla mitenkaan erikoisia. Pdinvastoin, kyse on hyvin konkreettisista
tilanteista ja tapahtumista lilkenteessa. Menetelma edellyttaa [6ydosten taydentamista ja kriittista arviointia
toisten tutkijoiden toimesta. Arviointi on sitakin tarkeampaa, koska etsinndssa olisi tunnistettava sellaisiakin
riskitekijoita, joiden todennakoisyys ennalta ajatellen on pieni. Kokemus taloudellisten riskien ennustamisesta
on osoittanut, etta juuri ndiden, ns. mustien joutsenten tunnistaminen ennalta on onnistuneiden paatdsten
kannalta tarkedaa. Useimpiin kolaririskia tuottaviin tilanteisiin I0ydetdaan ehkaisykeinoja, jos niitd pystytaan
ennakoimaan. Nastarenkaiden kieltojen yhteydessa ehka tunnetuin esimerkki on Sapporossa esiintynyt suoja-
tiealueiden kiillottuminen. Jos se olisi osattu ennakoida, se olisi ollut melko kevyin jarjestelyin torjuttavissa.
Negatiivisilta yllatyksilta valttyminen motivoi skenaariomenetelman kayttoa aina valmistauduttaessa jarjes-
telmien muutoksiin.

Kitkarenkaita jo nykyisin kayttavilta autoilijoilta saadaan tietoja heidan kokemistaan riskitilanteista. Naita tie-
toja ker&taan toisissa projekteissa (edelld viitatut projektit 1 ja 4). Nama riskitilanteet sailyvat myés muuttu-
neessa lilkenteessa, jossa kitkarenkaita kayttaa valtaenemmisto autoilijoista. Mutta naiden lisaksi tulevat ne
riskitilanteet, joita koituu toisten autoilijoiden muuttuneesta ajotilanteiden hallinnasta, kun heillakin on kitka-
renkaat.

Kolaririskien vahentamisen keinoja ja mahdollisuuksia haettaessa on menetelmana sama kuin liikkenneturvalli-
suusohjelmia laadittaessa: asiantuntijavoimin etsitdan sellaista keinojen yhdistelmaa, jolla voitaisiin seka pie-
nentaa kolaririskia yleisesti ettd vahentaa seurauksiltaan vakavimpia riskitilanteita erityisesti.

On ehka paikallaan muistuttaa, ettd skenaarioiden kaytdssa kyse ei ole tavanomaisesta tutkimusmenetelmas-
ta, jolla pyrittaisiin luotettavasti osoittamaan tutkimuskohteen todellinen tila ja ominaisuudet. Skenaarioissa
on kyse valineista, heuristiikasta, jolla pyritdan etsimaan mahdollisia muutoksia, tapahtumia ja tilanteita, joi-
hin on syyta varautua. Tallaisen heuristiikan kdayton onnistuneisuutta ei voida arvioida saatujen tulosten tilas-
tollisella luotettavuudella, vaan paattelyn seurattavuudella ja vertailulla muihin tuloksiin, kuten laadullisessa



tutkimuksessa yleensakin. Olennaista on tulosten kdyttokelpoisuus sellaisten keinojen suunnitteluun, joilla
haitallisia tapahtumia — kuten kolaririskin lisdantymista — voidaan ehkaista. Viime kadessa heuristiikan onnis-
tumisen mitta on siina, etta haitalliset seuraamukset muutoksen yhteydessa kyetadan hallitsemaan.

Liikenteen piirissa vahva naytto tallaisten menetelmien toimivuudesta on esimerkiksi Ruotsin siirtyminen oi-
keanpuoleiseen liikenteeseen. Muutoksen yhteydessa oli aihetta pelata turvallisuuden jyrkkaa heikkenemista.
Heuristisia menetelmia sovellettiin muun ohella riskitilanteiden tarkkaan ennakointiin seka turvallisuuden
edistamiskeinojen suunnitteluun. Kaikille yllatyksena siirtyma oikeanpuoleiseen liikenteeseen sujui sitten on-
gelmitta ja lilkkennevahingot vahenivat mittavasti aikaisempaan vasemmanpuoleiseen liikenteeseen verrattu-
na.

4, Nastattoman talviliikenteen kolaritilanteet

4.1. Ajoskenaariot

Suoraviivainen menetelma kolaritilanteiden haarukoinnille on listata niitd kolaritapahtumia, joita kuvitellut
ajot Helsingin nastattomassa talviliikenteessa tuottavat. Talloin on otettava huomioon paitsi seurannan koh-
teena olevan kuljettajan omasta toiminnasta koituvat riskit myos ne muutokset, joita aiheutuu siita, etta val-
taosa muistakin autoilijoista ajaa kitkarenkailla. Tama merkitsee samalla, ettd paaosalle kuljettajista kitkaren-
kailla ajaminen on uutta, aikaisempaa kokemusta niista ei ole.

Muutoksia ei sen sijaan oleteta tehdyn ajoratojen kunnossapitoon, liikenteen nopeuksien saatelyyn tai autoili-
joiden informointiin. Naihin turvallisuutta edistaviin keinoihin palataan erikseen. Kolaritilanteiden skenaarioil-
la on tarkoituksena |6ytaa tilanteita ja tapahtumia, jotka johtaisivat kolareihin, jos mitaan ei tehtaisi. Kolariti-
lanteita kartoittamalla koetetaan nadin muodostaa pohjaa paatoksenteolle siitd, millaisia keinoja niiden torjun-
taan tarvitaan. Samalla tuotetaan sisaltoa autoilijoiden varoittamiseen potentiaalisista kolaritilanteista.

Kuvitellut ajomatkat tuottavat kirjavan joukon kolaritilanteita. Ne kirjataan aluksi tapahtumajarjestyksessa.
Sen jalkeen niistd on koetettava l6ytda yhteisida ominaisuuksia luokitusperusteiksi siten, etta paastaan riskeja
aiheuttaviin perustekijoihin.

Useista kuvitelluista ajomatkoista kertyi pari kymmenta erilaista kolaritilannetta. Kunkin tilanteen kohdalla on
luetteloon merkitty paitsi tilanteeseen liittyva kolarityyppi myos riskin muodostumista kuvaava tapahtuma.
Tatad nimitetdan riskin syntymekanismiksi (lista LIITE 1).

Yksittdisid ja usein ainutkertaisia kolaritilanteita on varmaankin mahdollista |6ytaa paljon lisaa. Liitteen 1 lis-

taan on koetettu hakea sellaisia tilanteita ja tapahtumia, joilla on toistuvuutta ja joille sen takia on seka mah-
dollista etta tarpeellista etsia estotoimia. Niihin palataan tuonnempana. Sitd ennen on paikallaan katsoa, mit-
ka ovat ne nastattoman talviautoilun perusmuutokset, joista riskin lisdys muodostuu.

4.2. Perusmuutokset ja niiden seuraukset

Kaikilla riskitilanteilla on jossain maarin erilainen muodostumismekanismi. Niistd on kuitenkin muodostetta-
vissa viisi perusmekanismia, joihin yksittdisten tapahtumien mekanismit palautuvat. Kitkarenkailla talviliiken-
teessa on nahtavissa perusongelmina:



1. Pidon menetys ja siitd aiheutuva ajoneuvon hallitsematon kulku. Ajoneuvon liikesuunta voi olla joko eteen,
sivulle tai taakse ja hallitsemattomasti tapahtuva liike lisda aina tormaysriskia. Pidon menetys on tyypillista
tilanteissa, joissa ajoradan liukkaus on paikallisesti tai akillisesti poikkeavan suurta. Autoilijan kannalta liukka-
us on talloin yllattavaa.

Autoilija voi valttaa pidon menetyksesta aiheutuvia riskitilanteita monella tavalla. Vaikeimpia keleja voidaan
valttaa saatietojen perusteella ja kokemus opettaa tunnistamaan tilanteita ja toimimaan niissa vahinkoja valt-
taen tai seurauksia lieventden. Eniten pidon menetyksia kohtaavat ja niista karsivat ne autoilijat, joilla ei ole
valinnan varaa matkapaatoksissdaan ja matkojen ajoituksessa. Vahainen kokemus liukkaista keleista — ja yleen-
sa vahainen ajokokemus — on toinen ndissa tilanteissa kolaririskid nostava kuljettajan ominaisuus.

Siirtymavaiheessa kitkarenkaiden suhteen kokemattomia kuljettajia on paljon. Pidon menetykset vaikeissa
keliolosuhteissa aiheuttavat ongelmia erityisesti heille.

2. Muun liikenteen jouston kaventuminen, virheiden sieto heikkenee liikennejérjestelmdssd. Autoilijat tekevat
liikenteessa virheita, joista muodostuu toisille tienkayttajille ennakoimattomia tilanteita. Tallaisissa tilanteissa
kolareilta valtytdan useimmiten siten, etta toiset joustavat tai tinkivat oikeuksistaan. Vahinkoja pyritaan valt-
tamaan syyttdmanakin osapuolena. Vaikeissa olosuhteissa ja valtaenemmiston ajaessa kitkarenkailla tallainen
jousto kaventuu, koska toiminnan hallittavuus heikkenee kaikilla. Tama lisda osaltaan kolareita: samalla kun
yllattavien tilanteiden riski lisdantyy kunkin autoilijan kohdalla, toisten mahdollisuudet valttaa tormayksia
pienenevat.

Eniten syyllisena osapuolena kolareihin joutuvat karsivat muun liikenteen jouston kaventumisesta eniten.
Tahan ryhmaan kuuluvat uudet kuljettajat seka toisaalta ikdantyvat kuljettajat.

3. Vaikeiden kelien ja lisddntyvien kolareiden aiheuttamat viiveet lisddvdt aikataulun kiinniajon tarpeita ja sitd
kautta kolaririskid. Kiirehtiminen ja pelkka kiireen tuntu lisdavat liikenteessa riskinottoa ja aiheuttavat kolarei-
ta. Aikaa ei aina ole varattu edes vaikeiden olosuhteiden aiheuttamaan yleiseen matkanteon hidastumiseen.
Kolarien aiheuttamaan viivytykseen on vield monin verroin vaikeampaa varautua ennalta. Nama viiveet ovat
tapahtumina melko tavallisia, mutta silti ennakoimattomia. Kolareiden lisdys nakyy myos viiveiden lisdantymi-
senad ja sita kautta lisdakolareina.

Tama riskitekija koskee kaikkia, mutta erityisesti tyotehtavia ja omalla autollaan tydmatkoja hoitavia autoilijoi-
ta.

4, Kolareiden ja ajoneuvojen liukastelun lisdéntyminen sitoo liikenteessé autoilijoiden tarkkaavuutta. Poikkea-
vat tapahtumat liikenteessa sitovat ulkopuolistenkin ndkemaalueella olevien tienkayttajien tarkkaavuutta.
Tasta aiheutuu lisdongelma ja kolaririskin nousu. Kolaripaikan ohi vastakkaiseen suuntaan ajavillakin on tai-
pumus jaada arvioimaan kolarin syita ja seurauksia. Tarkkaavuuden suuntaaminen pois oman ajosuunnan ja
oman ajokaistan tapahtumista tuottaa uusia vaaratilanteita ja kolareita.

Tasta inhimillisen uteliaisuuden ongelmasta karsivat kaikki autoilijat, mutta haitallisinta se on niille, joiden
kapasiteetti seurata monia tapahtumia samanaikaisesti on rajoittuneinta. Se tarkoittaa, ettd pahimmat seu-
raamukset naista tilanteista koituvat vahan ajaville ja idkkaille autoilijoille.

5. Opituista normeista poikkeava varovaisuus ja hidastelu lisddvdt ajotapojen vaihtelevuutta ja ennakoimat-
tomuutta. Varsinkin siirtymavaiheessa osa autoilijoista kompensoi pelkdamaansa riskien lisdysta varovaisuu-



della. Se nakyy arkuutena ja hidasteluna risteysajossa, kaistanvaihdossa, liittymissa ja liikkeelle 1ahddissa.
Muille autoilijoille muodostuu odotusten vastaisia, yllattavia tilanteita ja vahinkoriskin lisdysta.

Poikkeavasta varovaisuudesta karsivat suoranaisimmin vahan ajavat ja pelokkaimmat kuljettajat, mutta valilli-
sesti kaikki liikenteen osalliset. Myds kokeneille ja paljon ajaville kuljettajille tasta voi tulla yllatyksia.

Kokoavasti voidaan todeta, ettd vaikeat olosuhteet nastattomassa liikenteessa sellaisenaan lisdavat kolariris-
kiad ja kolareiden yleistyminen puolestaan toimii itsedan vahvistavana mekanismina tuottaen viela lisda vaara-
tilanteita. Lisdksi nastattomuuteen mukautumisessa on tahmeutta ja siirtymavaihe vie ainakin yhden talvikau-
den. Kolaririskin kasvu ei jakaannu tasaisesti koko autoilijajoukolle. Kolareiden muodostumismekanismien
perusteella on paateltavissa, ettad eri perustein muodostuu useita riskin kasvusta erityisesti karsivien osajouk-
koja.

Skenaariomenetelma antaa laadullisen kuvauksen niista liikennetilanteista, joihin on ennakoitavissa lisaysta
nastattomassa talviliikenteessa, jos muita toimenpiteita ei tehda. Tata kuvaa tdydentamaan voidaan kayttaa
numeerisia arvioita kolarityyppien muutoksista. Edelld olevien skenaarioiden perusteella voidaan karkeasti
arvioida, etta erityisesti perdaanajot, risteysalueiden kolarit ja luisut makisilla katuosuuksilla seka pidon mene-
tys kaarteissa ja siitd seuraavat kolarit nakyvat kolarikeskittymina.

Perdaanajoista puolestaan niiden erityinen tyyppi, ketjukolarit, muodostaa merkittavimman ongelman. Tama
kolarityyppi lisdantyy suhteellisesti eniten ja ketjukolari on aina kustannuksiltaan mittava. Kolarivaurioista
karsii monta ajoneuvoa samalla kertaa ja liikenteelle aiheutuva viivytys on miltei aina huomattava. Asiaa pa-
hentaa viela se, etta ketjukolarit keskittyvat vilkasliikenteisille paateille ja silloille, minka takia vaihtoehtoisten
reittien kaytto on tavallista vaikeampaa.

4.3. Vahinkojakauman muutos

Arvioitaessa maarallista muutosta vahinkojakaumaan voidaan soveltaa toisenlaista menetelmaa. Lahtokohta-
na ovat nykyiset vahinkotyypit ja useampi arvioija punnitsee kuhunkin niista tulevaa muutosta nastattomaan
talviliikenteeseen siirryttaessa.

Vahinkojen kokonaislisdays on merkittava, vaikka kdaytannon kokemukset osoittavat vain muutamien prosentti-
en nousua vahinkoluvuissa (Oberg & Méller, 2009; Elvik & Kaminska 2011; Malmivuo 2012). Niissa tapauksis-
sa kolaririskin kasvua on kompensoitu monin toimenpitein ja tavoin, mutta niistda huolimatta kolarit ovat li-
saantyneet.

Vahinkoriskin lisdys ei jakaannu tasaisesti koko talvikauteen. Tunnettua on, ettd ajoratojen liukkauteen liitty-
vat vahingot keskittyvat muutamiin paiviin (Vakuutusyhtioiden liikennevahinkotilasto 2010).

Vahinkojen kokonaislisdys ei jakaannu tasaisesti myoskaan vahinkotyyppien kesken. Juuri tasta jakaumasta
tulisi saada tietoa, kun koetetaan ennakoida erilaisten kolaritilanteiden yleisyydessa tapahtuvia muutoksia.

Muutoksen arvioinneissa vahinkotyyppien luokituksena kaytetaan Liikenneviraston kayttamaa jaottelua, jossa
liikennevahingot on luokiteltu kymmeneen paaluokkaan ja kussakin paaluokassa on 4-9 alaluokkaa, jolloin



erilaisten vahinkotyyppien kokonaismaaraksi tulee 66 (LIITE 2). Jos myds jokaiseen pdaluokkaan kuuluva
"muut” ryhma otetaan lukuun, tapauksia on 76.

Kunkin vahinkotyypin kohdalla arvioidaan lisdys oletuksin, etta on siirrytty talviliikenteeseen, jossa valtaosa
kayttaa nastattomia renkaita eika turvallisuutta edistavia toimenpiteita lisata tai muuteta. Arvioilla pyritaan
ndin muodostamaan kasitys, millaisen uhan liikenneturvallisuudelle siirtyma nastattomaan liikkenteeseen tuot-
taa.

Arviot on tehty kolmen asiantuntijan toimesta riippumattomasti. Valmixa Oy:n arvioiden lisdksi myds VTT:n ja
Turun yliopiston edustajat ovat tehneet omat arvionsa. Arvioiden |ldhtékohdat ovat hieman erilaisia etenkin
siten, ettd VTT:n arvioissa on tavoiteltu vahinkotilastojen mukaista henkilévahinkojen lisdysta, kun taas Turun
yliopiston ja Valmixa Oy:n arvioissa lahtokohtana on ollut kaikkien vahinkojen lisdys. Tama lahtokohtien ero
nakyy myos siind, etta Turun yliopiston ja Valmixa Oy:n arvioiden korrelaatio on 0,59, kun taas VTT:n arviot
osoittavat nollakorrelaatiota molempiin muihin arvioihin. Kolmista arvioista muodostettiin keskiarvo painot-
tamalla niita jokaista yhta paljon ja tata tulosta kdytetaan jatkossa kitkarenkaiden riskilisan jakauman maarit-
telyyn. Se kuvaa kaikkien vahinkojakauman arvioitua muutosta siten, etta henkildovahingot saavat suuremman
painoarvon kuin omaisuusvahingot.

Numeeristen arviointien kdytté muutosten ennakoinnissa on apumenetelm3, jolla ei tavoitella tasmallisia
tulevaisuuden tilastolukuja, vaan haarukoidaan kehityksen suuntaa. Kyseessa on koko ajan ns. laadullinen
tutkimusote, jossa numeroita kdytetdan vain valineena vertailujen ja rinnastusten tekoon.

Lahtotilanteena ja muutoksen vertailuperustana on Helsingin vahinkotilaston talvikuukausilta (joulu-, tammi-,
helmi- ja maaliskuu) yhdistettynd vuosilta 2006—2010. Tédssa tilastossa kdytetyn luokituksen mukainen ja-
kauma on tall6in seuraava (kuva 1):

Talvionnettomuudet Helsingissa 2006-2010

M Kaistanvaihto
M Perdaanajo
36% m Kylkikolari

H Kohtaaminen
W Kaantymiskoht.
M Risteaminen

11% Suistuminen

Muut yhteensa

Kuva 1. Talviliikenteen ajoneuvovahinkojen % -jakauma Helsingissa, yhdistetty tilasto vuosilta 2006—2010.
(Hanna Strommer: Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto, lilkkennesuunnitteluosasto, liikkenneturval-
lisuustutkimus).
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Edelld kuvatuissa arvioinneissa nastattomuuteen liittyvasta kolaririskin lisdyksesta on haettu vastausta siihen,
miten kolarit jakautuvat eri vahinkotyyppeihin. Kolareiden kokonaismaaran lisdysta ei sen vuoksi voida laskea
arvioista. Ruotsin ja Norjan kokeilujen seurantatutkimuksistakin (Oberg & Méller, 2009; Elvik & Kaminska
2011; Malmivuo 2012) on saatu melko vaihtelevia tuloksia mm. sen mukaan, millaisia kitkarenkaita on kaytos-
sd ja kuinka paljon todellisia talvikeleja seurantajaksoilla esiintyy. Karkeana yleistyksena voidaan ottaa lahto-
kohdaksi, ettd henkilovahinkojen lisdys on 4-5 prosentin luokkaa. Kun kaikki vahingot — peltikolarit mukaan
lukien — otetaan tarkastelun kohteeksi, vahinkolisdys on selvasti korkeampi. Sen ohella on otettava huomioon,
ettad kokeiluissa on vahinkoriskia pyritty torjumaan monin toimenpitein. Tassa on tavoitteena ennakoida va-
hinkojen lisdysta oletuksin, ettei turvallisuustoimenpiteita tehostettaisi.

Na&illa perusteilla on seuraavassa oletettu, etta laajamittainen nastattomiin renkaisiin siirtyminen johtaisi 20
prosentin kasvuun kolareiden kokonaismaarassa. Kuvan 1 tilastossa talviajan vahinkojen kokonaismaara viisi-
vuotiskaudella on 4215 eli keskimaarin 843 vuotta kohti. Nastattoman liikenteen lisa yhta talvikautta kohti
olisi pyoreasti 170 kolaria.

Vahinkotyypeittdin ajoneuvokolarit jakautuvat kuvan 2 mukaisesti Helsingin kaupungin tilastoluokittelua kay-

tettdessa.
Kolarimaarien lisays/talvikausi
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Kuva 2. Arvioitu ajoneuvokolareiden lukumaaran lisdys vahinkotyypeittain talvikautta kohti Helsingissa.

Ajoneuvokolareiden lisdys kuvassa 2 nayttaa jakautuvan hyvin epatasaisesti, mutta myos kuvan 1 osoittama
nykyinen vahinkojakaumassa on suuria eroja onnettomuustyyppien valilld. Kuvassa 3 onkin esitetty vertailu
nykyisen jakauman ja nastattoman liikenteen vahinkojakauman kesken. Talléin nastattoman liikenteen
vahinkojakaumaan on lisatty kaikkiin vahinkotyyppeihin em. arviointien mukaiset lisdykset. Lisdysten
yhteismaara on 20 prosenttia joten nastattoman liikenteen jakaumassa vahinkotyyppien yli laskettu
prosenttilukujen summa on 120, kun taas nykyinen jakauma summautuu tasan sataan. Talla tavalla on voitu
havainnollistaa samalla se tosiasia, etta kaikkien vahinkotyyppien maara on kasvussa, joskin kasvu jakautuu
epatasaisesti.

Nykyisen ja nastattoman liikenteen vahinkojakauman rinnastus osoittaa, ettd muutokset vahinkojakaumassa
eivat ole kovin suuria, mutta turvallisuustoimenpiteiden kohdentamisen kannalta kuitenkin merkittavia.
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Kuva 3. Ajoneuvokolareiden %-jakaumat nykyisessa ja nastattomassa talviliikenteessa.

Seka kuvan 2 vahinkomaarat ettd kuvan 3 jakaumaosuudet ovat tarkeita turvallisuuden parantamistoimien
kohdentamisen ja priorisoinnin kannalta. Maarallisesti eniten parantamispotentiaalia on peradanajojen ja
"muut” - luokkaan sisaltyvien pysakoityjen autojen kolhimisten vahentamisessa. Suhteellisesti suurin lisdys on
kuitenkin uhkana kohtaamisonnettomuuksissa. Vaikka niiden osuus lisdysten jalkeenkaan ei ylla aivan viiteen
prosenttiin kaikista ajoneuvovahingoista, niissa seurausten vakavuus loukkaantumisten takia tuo erityisen
tarpeen torjuntatoimenpiteille.

Taman tutkimuksen kanssa rinnakkaisessa Turun yliopiston tutkijaryhman (Katila et al. 2012) tutkimuksessa,
jossa kyselylla selvitettiin mm. kitkarenkaita kayttaville sattuneita vahinkoja ja kokemuksia vaaratilanteista
saatiin edelld olevista hieman eri tavoin painottuva tulos, siten etta risteyskolareiden vaara nousi vahvemmin
esiin erityisesti koettuja vaaratilanteita kysyttaessa. Yleisin kolarityyppi kyselyssakin oli kuitenkin peraanajo.

Nykyisessa liikenteessa vahemmistona olevien kitkarenkaiden kayttdjien kokemukset eivat anna aihetta
muuttaa edella olevien tulevaisuuden arviointien painotuksia. Taman tutkimuksen arvioissa on lahtokohtana
olettamus, etta valtaosa autoilijoista kdyttda nastattomia renkaita. Kun samalla on ennakoitavissa kitkan
vaihtelun lisddantymista rengaskirjon kasvaessa, korostuu peraanajoriskin nousu muutoksen yhteydessa.

Vastaava tarkastelu jalankulkijain vahingoista on esitetty kuvissa 4, 5 ja 6. Pyorailyn onnettomuuksia on
talvikaudella niin vahan, etta autoilijain siirtyminen nastattomiin renkaisiin ei ndy niiden jakaumassa. Jalankul-
kijain onnettomuusjakaumaan sen sijaan tulee pienida muutoksia. Kuvan 4 tilastossa on 276 onnettomuutta eli
keskimé&arin 55 talvikautta kohti. Nastattoman liikenteen vahinkolisa (20 %) toisi tdhdn 11 onnettomuutta.
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W Jk suojatielld, ajo suoraan
M Jk suojatielld, ajo kddntyen
mJk kadun yli muualla

W Jk ajoradalla

W Jk jalkakaytavalla

M Muut jk onnettomuudet

Kuva 4. Jalankulkijain onnettomuuksien % -jakauma Helsingissa talvikuukausina, yhdistetty tilasto vuosilta
2006-2010 (Hanna Strommer: Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnitteluvirasto, lilkkennesuunnitteluosasto,
lilkenneturvallisuustutkimus).

Jk-onnettomuuksien lisdys/talvikausi
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Jk suojatiella, Jksuojatiella, Jk kadun yli Jk ajoradalla Muut jk
ajo suoraan ajo kaantyen muualla Jalkakaytavallé onnettomuudet

Kuva 5. Arvioitu jalankulkijain onnettomuuksien lukumaarien lisdys onnettomuustyypeittdin nastattomassa
talviliikenteessa.

Kun kuvan 5 onnettomuudet otetaan huomioon, muuttuu jalankulkuonnettomuuksien jakauma kuvan 6 osoit-
tamalla tavalla.
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®m Nykyinen jakauma M Nastatonjakauma
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Jksuojatielld, Jksuojatielld, Jk kadun yli Jk ajoradalla Jk Muut jk
ajo suoraan ajo kaantyen muualla jalkakaytavalla onnettomuudet

Kuva 6. Jalankulkijain onnettomuuksien jakaumat (%) onnettomuustyypeittdin nykyisessa ja nastattomassa
talviliikenteessa.

Suurin riski jalankulkijoilla joutua onnettomuuteen on suojateilld, joille osuu samanaikaisesti katua suoraan
eteneva auto. Tama onnettomuustyyppi myos lisdantyy eniten siirryttdessa nastattomaan lilkenteeseen.

Suurin muutos tulee kuitenkin onnettomuusriskiin ajoradalla liikkuville jalankulkijoille. Tama onnettomuus-
tyyppi on ollut harvinainen, mutta hyvin lumisina talvina jalankulkijat joutuvat pakosta ajoradalle, kun lunta
on aurattu jalkakaytaville tai pientareille.

5. Kolaririskin vihentaminen

Mita nastattomaan talviliikenteeseen siirryttdessa voitaisiin ja pitdisi tehda kolaririskin vahentamiseksi? Keino-
ja on tarjolla koko joukko ja liikenneturvallisuustyosta toistuvasti saatujen kokemusten perusteella keinoja
mya0s tarvitaan koko joukko. Kolaririskin vahentamiseen on pyrittdva monien keinojen valikoimalla pikemmin
kuin millaan yksittaisellad keinolla. Keinot on valittava siten, ettd ne taydentavat ja tukevat toisiaan.

Keinot tukevat myos autoilijoiden omaehtoista turvallisuutensa vaalimista. Ulkoiset keinot lisdavat riskitietoi-
suutta ja lisdys ohjaa ajotapojen muuttamiseen entista varovaisemmiksi. Jossain maarin se voi myds muuttaa
kuljettajapopulaatiota ja ajosuoritetta, kun osa autoilijoista valttelee liukkaimpia keleja tai koko talviajoa.

5.1. Haasteellinen tavoite

Vaativa tavoite turvallisuustydssa on samalla myos keino parannusten tekemiseen. On naet osoittautunut,
ettd paikallisessa ty6ssa onnistutaan parhaiten, kun tavoitteet on asetettu korkealle. Vaativat tavoitteet pa-
kottavat keksimaan ja ottamaan kaytt6on muita keinoja, joita ei muutoin tultaisi ajatelleeksikaan.

Toinen peruste asettaa tavoite korkealle on siing, etta liikennejarjestelman muutos tarjoaa poikkeuksellisen
hyvan tilaisuuden vaikuttaa autoilijoiden ja muidenkin liikenteen osallisten kayttaytymiseen. Muutostilanne
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toimii viestinnassa kantoaaltona siten, ettd herkkyys vastaanottaa viestien sanoma ja myds valmius toimia sen
suuntaisesti on jarjestelman muutostilanteissa korkeampi kuin muulloin. Nastattomaan talviliikenteeseen
siirtyminen muodostaa tallaisen muutostilanteen. Muutos herattaa — aivan aiheellisesti — pelkoja turvallisuu-
den heikkenemisesta. Selviytymiskeinoille on sen takia kysyntaa. Autoilijoilla on valmiutta kompensoida omal-
la kdyttaytymiselladn nastattomuuden vaikutukset. Parhaassa tapauksessa voidaan paasta ylikompensaatioon
siten, etta turvallisuus paranee varsinkin, kun viestintaa kaytetdaan osana laajempaa turvallisuusohjelmaa.

Na&illa perusteilla nastattomaan liikenteeseen siirtymisen yhteydessa on asetettava tavoitteeksi Helsingin lii-
kenneturvallisuuden selva parantaminen. Talvikauden onnettomuuslukujen puolittaminen on téllainen selkea
parannus ja sopii siten tavoitteeksi.

5.2. Liukkauden torjunta ja lumen poisto

Suuri osa talvikauden kolareista yleensa ja nastattomuuteen liittyva kolarilisa kokonaan liittyy liukkauteen.
Sen torjunnan tehostaminen on siten keskeinen liikenneymparistdn turvallisuuden parannuskeino. Liukkau-
den torjuntaan on kokemuksen opettamia keinoja. Sita kyetdaan kayttamaan myos ennakoivasti tarkentuvien
paikallisten sddennusteiden perusteella. Helsingin lilkkenteen kolarikeskittymat katu- ja tieverkolla ovat tiedos-
sa ja lilkkenteen sujuvuutta voidaan seurata suurella osalla liikenneverkkoa reaaliaikaisesti. Erityisena kohteena
on pidettava siltoja ja muita vesiston laheisyydessa olevia tieosuuksia.

Edellytykset liukkauden torjuntaan ovat hyvat. Nastattomuuteen vapaaehtoisesti suostuneilla autoilijoilla ja
myds muilla tienkayttajaryhmilla on perusteltu oikeus vaatia, etta liukkauden torjunnan tehostamisella kom-
pensoidaan nastattomuudesta aiheutuva kolaririskin nousu, vaikka siita aiheutuu lisakustannuksia lilkkenne-
verkon kunnossapitoon.

Jalankulkijain ja talvipyorailijoidenkin erityiseksi riskitilanteeksi osoittautui edella liikkkuminen ajoradalla. Sen
takia on runsaslumisina talvikausina asetettava jalkakaytavien ja pyorateidenkin liikennoitavyys etusijalle lu-
men poistossa ja liukkauden torjunnassa. Muutoin koituu lisariskia siitd, etta kevyt lilkenne siirtyy ajoradoille.

5.3. Kelivaroitus, reaaliaikaiset varoitukset ja turva-autot

Talvikauden liikenteessa vahingot kasautuvat muutamiin paiviin ja ndiden aikana viela muutamiin tunteihin,
jolloin lilkkenne on vilkkainta. Nastattomassa talvililkkenteessa tama ajallinen kasautuminen voimistuu entises-
tdan. Tassa mielessd onnettomuudet tulevat ennakoitavasti, kello kaulassa.

Autoilijat tarvitsevat liikenteessa viestinnallisida heratteita ajotapojen muuttamiseksi olosuhteiden vaatimalla
tavalla. Autoilijoiden valilla on kuitenkin suuria eroja herkkyydessa muuttaa ajotapojaan. Sen takia tarvitaan
my0s vaikuttavuudeltaan erilaisia viestinnan keinoja. Pieni osa autoilijoista tarvitsee suorastaan pakotteen
ajotavan hillintaan. Kaikkien tulisi mukautua olosuhteisiin, silla pienikin joukko riittaa kdaynnistamaan kaaoksen
liilkenteessa.

Valtakunnalliset alueellisesti jaotellut kelivaroitukset auttavat jo matkojen suunnitteluun, aikajoustoon varau-
tumiseen ja varustautumiseen, mutta vain pienehkoa osaa autoilijoista (Mikkonen, 2009). Niiden taydennyk-
seksi tarvitaan liikkeella oleville autoilijoille suunnattua tiedotusta autoradioihin ja mikseipa myos kannykoi-
hin. Tama tiedotus voi paikallistaa vaikeat alueet tai tienkohdat, varoittaa myds liikenteen ruuhkautumisesta
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ja onnettomuuksista seka neuvoa sujuvimmat reitit. Vuorovaikutteisuus autoilijoiden suunnalta auttaa tiedo-
tuksen pitamisessa reaaliaikaisesti tarkkana.

Kaikkein vaikeimpien olosuhteiden aikana tulisi olla mahdollisuus kdyttdaa myos vielad jareampaa keinoa. Lii-
kenteessa tulisi talloin olla vaikeimmilla liikkenneverkon alueilla turva-autoja. Naissa on nakyvat varoitusvilkut
ja ohittaminen kielletty -merkit. Liikenteen valvontaan ja vaylien kunnossapitoon kdytettavat ajoneuvot sopi-
vat poikkeusolosuhteissa turva-autoiksi pienin varustelisayksin. Kuljettajat on vain opastettava uudenlaiseen
tehtavaan liikenteessa ja tiedotuksella on tuettava operaatiota.

5.4. Nastattomuuskampanja ja koulutustuki

Siirtymaa nastattomaan talviliikenteeseen on pohjustettava kampanjalla, jolla kaupunkilaiset herkistetdan
varautumaan muutokseen. Toimenpiteeseen liittyvat haitat, erityisesti kolaririskien lisdantymisen uhka tuo-
daan avoimesti esiin. Toimenpiteen hyotyjen ja etujen esittelylld perustellaan nastattomuuteen siirtyma, jon-
ka hallintaan on koko joukko keinoja ja johon tarvitaan autoilijoiden ja muiden tienkayttajien myo6tavaikutus-
ta.

Autoilijoiden myotavaikutusta tarvitaan jo siina, ettd nastattomiin renkaisiin siirtyminen on vapaaehtoista ja
jokaisen itse paatettavissa. Siirtymiseen kannustetaan kuitenkin vahvasti mm. siten, ettd kaupunkialueella
maanpintapysakdinti on sallittu vain nastattomille ajoneuvoille lukuun ottamatta liityntapysakointialueita.

Osallistumista edellyttdada myos siirtymiseen liittyvat turvallisuustalkoot. Jokaisen autoilijan on varustauduttava
hankalien tilanteiden hallintaan autokayttoon tarkoitetulla lumilapiolla ja sepelipussilla seka tietenkin kattavil-
la tiedoilla ennakoitavissa olevista riskitilanteista. Tietopaketti toimitetaan jokaiselle henkil6auton haltijalle
ajoneuvorekisterin perusteella. Vaikka lisdvarusteille ei olisi kdyttdd oman ajoneuvon hallinnassa, aina voi
liikenteessa tulla eteen muita avun tarvitsijoita.

Julkisen liikenteen palveluista ja niiden kayttotavoista muistutetaan yhtena kolaririskin valttamiskeinona.

Autokoulut ja autoilujarjestot tukevat kampanjaa tarjoamalla Kitka-talviahjokoulutusta, jossa opastetaan riski-
tilanteita ennakoivaan ja niita valttavaan ajotapaan.

Jalankulkijoita ja talvipyorailijoita valistetaan median kautta seka yleisesti etta kelivaroitusten yhteydessa
erityisesti valppauteen ja autojen liikkeiden arviointiin. Liikennevalojen noudattaminen ajoradan ylityksessa
on oltava entista tarkempaa ja ndakyvyyden varmistaminen heijastimilla tulee entista tarpeellisemmaksi. Ajo-
teilla liikuttaessa on myds muistettava, ettd autot tulevat hiljaisemmiksi; korvat talven viimoilta suojattuina ei
autojen etdisyyksia voi danista tunnistaa.

5.5. Alyliikenne ja dlyrenkaat

Liikennejarjestelman alykkyytta voidaan kehittaa ainakin tuomalla sinne reaaliaikaista informaatiota olosuh-
teista, muuttuvista nopeuksista ja ajoreittien poikkeavista tapahtumista. Akuuteissa hatatilanteissa tata kaut-
ta voidaan valittda myos varoituksia ja opastusta.

Pitemmalld aikakantamalla ratkaisuksi talviliukkauteen on kehitettava dlyrenkaat, joissa ihannetapauksessa on
liukkauden tunnistus ja automaattinen nastojen ulos nosto. Puolidlyiset renkaatkin, joissa nastat saadaan
kayttoon etdohjauksella kuljettajan paikalta, olisivat parannus. Talloin kuitenkin esiintyisi tarpeetonta nastoilla
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ajoa ja joskus taas nastat puuttuisivat niita tarvittaessa. Teknisesti tallaiset "nastat tarvittaessa” — kitkarenkaat
lienee mahdollista rakentaa, mutta markkinoina tietenkin Helsingin seudun autoilijat ovat yksindan aivan liian
suppeat. Nama keksitdaan vasta, kun esimerkiksi kaikki Pohjoismaat ja kenties Venajakin yhdessa paattavat
nastakiellosta koko tiestolla muulloin kuin lumipolanteisten tai jaisten kelien aikana.

5.6. Talvirajoitukset taajamaan

Nopeuksien saately alyliikenteen muuttuvilla rajoituksilla on melko kallista ja jarjestelman rakentaminen vie
aikaa. Nopea ja halpa keino on yleistaa yleisten teiden talvikauden rajoitusten idea myds taajamaliikentee-
seen. Nastattomuuteen siirtyminen tarjoaa tdhan hyvan tilaisuuden ja keino on kokolailla takuuvarma kolari-
riskin vahentamisessa. Nopeuksien alentaminen systemaattisesti kymmenella kilometrilla tunnissa, ehka
alimpia 30 km/h alueita lukuun ottamatta, on yksinkertainen jarjestely alentaa nopeuksia talvirenkaiden kayt-
tokaudella. Rajoitusten tehoa saattaa vahentaa valvonnan vaikeus, mutta pienetkin nopeuden muutokset ja
valppauden lisdykset vaikuttavat suotuisasti liikenneturvallisuuteen.

5.7. Etatyohon kelivaroituspaivina

Monissa toissa ja monilla tyopaikoilla on mahdollisuus tehda yksittaisten paivien tydpanos etatyona, jos siihen
voi varautua ennalta. Kelivaroitus tarjoaa hyvan mahdollisuuden paattaa etatyosta seuraavana paivana. Nas-
tattomaan liikenteeseen siirryttdessa tulisi etatyo tehda legitiimiksi kelivaroituspaivina niilla helsinkilaisilla
tyopaikoilla, joissa etdatyd on mahdollista. Talloin tyontekijat voivat paattaa ilmoitusasiana siirtymisesta eta-
tyohon vaikeiden kelien vallitessa. Ajosuoritteen vahentaminen juuri ndina paivina on varma keino kolaririskin
vahentamiseen ja etatyo on siina hyva ratkaisu.

Helsingin kaupunki on tydssakayntialueen suurin tydnantaja. Se voi jo omin paatoksinkin halutessaan vahen-
taa tyomatka-ajoja kelivaroituksen aikoina merkittavasti. Ja etatyokaytannon yleistaminen julkisen sektorin
tyopaikkoihin toisi jo varmasi niin mittavan muutoksen, etta se nakyisi kolaritilastojen kaunistumisena. Yksi-
tyissektorille kaytanto voisi yleistya pelkastaan kannattavuuslaskelmien perusteella, jos kolarikustannuksissa
otetaan aineellisten menetysten lisdksi inhimilliset menetykset asianmukaisesti huomioon.

6. Valillisia vaikutuksia

Edelld on kasitelty vain Helsingin liikenteessa tapahtuvia muutoksia nastattomuuteen siirryttaessa. Vaikutuk-
set ulottuvat laajemmalle, kuten Malmivuon laskelmat (2011) osoittavat. Osa edelld esitellyistd kolaririskin
vahentamiskeinoista (kelivaroitukset, alyliikenteen keinot, dlyrenkaat, etatyon kadytto, kampanja & koulutus)
edistavat turvallisuutta myds Helsingin ulkopuolella. Mutta ndiden ohella tarvitaan ainakin Helsingin tyossa-
kayntialueella tehostettua talvihoitoa, talvikauden nopeusrajoitusten kayttoa ja tiedotusta.

Toinen valillinen vaikutus on liikenneturvallisuuden kannalta suotuisa. Nastattomilla renkailla ajettaessa kan-
tapaan kautta opitut varovaisuuden ja ennakoivuuden valmiudet siirtyvat jossain maarin myos kesakauden
liikenteeseen. Tata siirtymaa voidaan myds tukea kevatkampanjalla; kolaririskeja on myds hyvien kelien liiken-
teessa ja ennakoiva ajotapa on toimiva keino riskien vahentamiseen kelissa kuin kelissa,
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LIITE 1. Esimerkkeja kuviteltujen ajojen aikaisista riskitilanteista ja niiden syntymekanismeista nastattomassa

Helsingin talviliikenteessa.

Syntymekanismi

Riskitilanne

Renkaiden pito pettda alaméaessd, paakadun risteysta |a-
hestyttaessa

Auton liuku risteysalueelle ohi vaistamismerkin ja yli suoja-
tien. Jalankulkijan yliajon ja risteyskolarin riski.

Liikennevirran pysdahtyminen paatiella etummaisen jarrut-
taessa sivukadulla liukuvaa peldstyessaan

Perdanajojen ketju paatielld, ketjukolari

Jousto saantdjen ja normien rikkojia kohtaan pienentynyt
liikenteessa

Risteyskolarin riskin lisddntyminen

Lisdantyvien kolareiden viivastyttdessa liikennetta aikatau-
lukiireet lisdantyvat

Yritykset ajaa aikataulu kiinni lisda yleista riskinottoa ja kola-
ririskia

Kolaritilanteet sitovat ohiajavien tarkkaavuutta ja hidasta-
vat liikennevirtaa yllattavasti

Perdanajoriski paateiden liikennevirrassa kasvaa molempiin
ajosuuntiin

Liikkeelle 1ahto jaisesta sivuparkista ottamalla vauhtia ja

Toytdisy edessa olevan takakulmaan
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auton liukuessa suoraan eteenpdin

Peileja tarkkaamaton liikkeelle 1dht6 kelin sitoessa huomi-
on parkista ulospdasyyn

Kolarointi takaa tulevan kanssa ajotiella.

iikennevirran tihentyminen liittymassa paatiella liukkaalla
kelilla

Perdanajojen, erityisesti ketjukolareiden riski liittymaalueella

Perdanajo tydontaa peradnajetun viereiselle kaistalle

Tormaysriski yllattavasti ajokaistan sulkevaan autoon

Pysdhtyminen liikennevaloihin keltaisen vaihtuessa ajo-
suunnassa

Perdanajoriski takaa tulevan yrittdessa ehtia risteykseen
keltaisilla valoilla

Kadntyminen risteyksessa ajamalla vauhdilla sisdan keltai-
sen valon palaessa, sivuttaispidon pettdminen

Tormays liikennelaitteisiin sivuluisussa

Ajo sisdan keltaisilla risteykseen ja hitaahkosti yli laajan
risteyksen suojatielle, jossa valo jo vaihtuu

Tormays valon vaihtumista tarkanneeseen jalankulkijaan

Auton hallitsematon luisu taaksepadin makilahdon yrityk-
sessa

Tormays toisiin ajoneuvoihin. Térmays liikennelaitteisiin

Paluu ohituksen jalkeen kaantden jyrkasti oikealle

Auton hallitsematon heittelehtiminen ja suistuminen ulos
ajoradalta tai pain vastaantulevaa liikennetta

Kaistanvaihtoyritys vauhdilla edessa olevaan aukkoon lii-
kennevirrassa, |aht6 hallitsemattomaan luisuun

Heittelehtimisen my6ta tormaysriski muihin ajoneuvoihin

Kiihdytys rampilla kaarteessa vasemmalle takavetoisella
autolla peran lahtiessa luisuun

Ulosajo kaarteessa oikealle

Kiihdytys rampilla kaarteessa oikealle, auto luisuun

Ulosajo vasemmalle yli vastaantulevan liikkenteen kaistan,
jossa nokkakolarin riski

Kuljettajat ajoradalla selvittdmassd perddnajoa

Lahestyvien ajoneuvojen paalleajoriski

Kadntyminen vasemmalle sivutielle paatieltd, hidas lahto
pysahtymisen jalkeen

Tormays vastaantulevaan ajoneuvoon sen ldhestymisnopeu-
den yllattaessa

Samanaikainen kdantyminen risteyksessd molemmista
suunnista, toisella autoista lievaa sivuluisua

Kylkikosketus

Este tielld, esim. polannelohkare ajoradalla aurauksen
jalkeen

Vaistoyritys ja ulosajo tai ajo padin vastaantulevaa. Riski pe-
réaanajolle kuljettajan pysdhtyessa poistaessa estetta

Auton hallitsematon liuku jalkakaytavalle

Tormays jalankulkijaan
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