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ALKUSANAT

Tassa tutkimuksessa selvitetaan ajoneuvojen ajonhallintaa ja onnettomuusris-
keja kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien perusteella. Tutkimus on tehty
AKEnN toimeksiannosta Teknillisen korkeakoulun Auto- ja tydkonetekniikan la-
boratoriossa ja sen toteuttivat tutkijat Ari Tuononen ja Lassi Hartikainen seka
laboratorioinsindori Panu Sainio.

Tutkimus kuuluu AKEn vuoden 2007 tutkimussuunnitelman mukaisiin tutki-
muksiin.

Helsingissa, 14. tammikuuta 2008

Hannu Pellikka

yksikonpaallikkd
Ajoneuvohallintokeskus AKE
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FORORD

Denna undersokning utreder kérkontrollen av fordon och olycksriskerna med
utgangspunkt i olyckor med ddodlig utgang. Undersékningen genomférdes pa
uppdrag av AKE av forskarna Ari Tuononen och Lassi Hartikainen samt labora-
torieingenjor Panu Sainio vid Tekniska hégskolans laboratorium for fordons-
teknik.

Undersokningen ingick i AKEs forskningsplan fér 2007.

Helsingfors, den 14 januari 2008

Hannu Pellikka

enhetschef
Fordonsforvaltningscentralen AKE
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PREFACE

This study deals with the driving control and accident risks of vehicles on the
basis of lethal road accidents. The study is commissioned by AKE and con-
ducted by research scientists Ari Tuononen and Lassi Hartikainen and Labora-
tory Manager Panu Sainio at the Laboratory of Automotive Engineering of the
Helsinki University of Technology.

The study is part of AKE’s research in compliance with its 2007 research plan.

Helsinki, 14 January 2008

Hannu Pellikka

Head or Unit
Vehicle Administration AKE
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TIIVISTELMA

Tama tutkimus on suoritettu AKEnN tilauksesta, ja tassa tutkitaan ajoneuvojen
ajonhallintaa ja onnettomuusriskeja kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien
perusteella.

Ajoneuvojen aktiiviset turvajarjestelmat yleistyvat nopeasti. Aktiivisista turvajar-
jestelmista saatava hyoty jaa helposti onnettomuuksien seurauksia lieventavi-
en passiivisten jarjestelmien varjoon.

Ajoneuvojen ja ajoneuvojarjestelmien toimittajilla on samaan periaatteeseen
nojautuvia ajonvakautuksia. Tunnetuin lienee Bosch:n ESP (Electronic Stability
Programme). Yleisnimena naille jarjestelmille on sovittu kaytettavan termia
ESC (Electronic Stability Control).

Ajoneuvon kayttaytyminen aaritilanteissa on voimakkaasti epalineaarista. Kul-
jettaja tottuu ajoneuvon tiettyyn kdytdkseen normaalissa ajossa eli tietty ratin
kaantokulma aiheuttaa ennustettavan liiketilan muutoksen. Aéaritilanteessakin
kuljettaja ohjaa autoa vanhan tottumuksen mukaisesti, mutta auto ei enaa vas-
taakaan odotetulla tavalla. Ajonvakautusjarjestelma korjaa tata kuljettajan toi-
voman ns. nimelliskaytdksen ja auton todellisen kaytoksen valista eroa.

ESC voisi teoriassa estaa kaikki onnettomuudet, joissa auto lahtee heittelehti-
maan. Se ei voi kuitenkaan estda onnettomuuksia, joissa hiljalleen ajaudutaan
kaistalta pois tai joissa kaarteeseen ajetaan aivan liilan suurta nopeutta kaytta-
en. Naissakin tapauksissa tosin lopullinen ulosajo tapahtuisi todennakdisem-
min keula eika kylki edelld ja pienemmalla nopeudella.

Tutkittaviksi suomalaisiksi onnettomuuksiksi valittiin sellaiset, joissa ajoneuvon
kayttédnottopaivamaara on valilla 2000-2006.

ESC:n hyoty nakyy selvasti tutkitussa aineistossa. Tulokset ovat samansuun-

taiset kuin mm. Ruotsissa ja Saksassa tehdyissa tutkimuksissa. Suomessa ta-
han tutkimukseen soveltuvat onnettomuusmaarat ovat vield melko pienia, kun
niitad verrataan kaikkiin likenneonnettomuuksiin - johtuen mm. vanhasta auto-

kannasta.

ESC olisi saastanyt 31 ihmishenkea seitseman vuoden aikana. Se voi tuntua
melko pieneltd maaralta vuotta kohden. Tallaista vertailua ei kuitenkaan voida
tehda, koska ESC:n tehokkuutta tutkittiin vain sellaisissa kuolonkolareissa mu-
kana olleissa onnettomuusautoissa, joissa ESC olisi auton ian puolesta voinut
olla varusteena. On syytad muistaa, etta vertailujoukossa oli mukana 171 kuol-
lutta, joista 31 olisi pelastunut. Suhteellinen vertailu antaa siten todenmukai-
semman kuvan tulevaisuutta varten. Tassa Joukossa ESC olisi vahentanyt
kuolleita 18 %.

Mielenkiintoinen ajatusvertailu voidaan tehda ESC:n ja keskikaiteen valilla, jot-
ka molemmat ovat tehokas keino vahentaa kohtaamisonnettomuuksia. Keski-
kaide on tienpitajan yksittdinen ja kallis investointi, mutta ESC:n maksavat
tienkayttajat pienissa erissa, joissa ovat mukana viela auto- ja arvonlisdvero-
kin.
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SAMMANFATTNING

Denna undersékning gjordes pa fordonsférvaltningscentralens bestallning i av-
sikt att undersdka fordonens férarkontroll och olycksrisker pa basis av farska
tillbud i Finland som lett till dédsfall.

Aktiva sakerhetssystem for fordon har pa kort tid blivit vanliga. De aktiva sa-
kerhetssystemen Gverskuggas latt av passiva system, eftersom de aktiva sy-
stemen ar avsedda att forebygga olyckor.

Fordonstillverkare och systemleverantorer utvecklar system for stabilitetskon-
troll enligt samma principer. Det bast kdnda torde vara Bosch ESP (Electronic
Stability Programme). Olika intressenter har enats om att anvanda den allman-
na termen ESC (Electronic Stability Control).

Fordonets reaktioner i extrema situationer ar i hég grad olineart. Féraren vanjer
sig vid den respons fordonet ger vid normal kérning, alltsa att vridning av ratten
i en viss utstrackning leder till en viss rorelsereaktion som kan férutses. | kritis-
ka situationer styr foraren fordonet enligt gammal vana, men fordonets respons
ar inte den som féraren vantat sig. Stabilitetskontrollen gor en justering som
korrigerar skillnaden mellan férarens sa kallade normalreaktion och bilens
verkliga reaktion.

Teoretiskt kan ESC-system hindra alla olyckor dar fordonet kranger eller slad-
dar. Daremot kan stabilitetssystemen inte hindra olyckor i fall dar fordonet
smaningom driver fran sitt kérfalt eller dar féraren kor in i en kurva med alltfér
hog hastighet. Dartill ar det sannolikare att ett fordon med stabiliseringssystem
kér av vagen i lagre hastighet och med framdelen forst, snarare an sidlanges.

Undersdkningen omfattar olyckor i Finland dar fordonet tagits i bruk aren 2000-
2006.

Nyttan med ESC-system ar tydlig i det finska materialet och undersdkningens
resultat sammanfaller med motsvarande undersokningars resultat i bl.a. Sveri-
ge och Tyskland. De olyckor i Finland som omfattades av denna undersékning
utgjorde en relativt liten del av totalantalet trafikolyckor - bl.a. pa grund av att
fordonens i landet ar férhallandevis gamla och mer sallan ar utrustade med
ESC an i grannlanderna.

ESC-system kunde ha raddat 31 manniskoliv under sjuarsperioden. Detta kan
uppfattas som ett férhallandevis ringa antal per ar. Detta slag av jamforelse
kan dock inte goras, eftersom ESC-systemens effektivitet undersdktes endast i
trafikolycksfall med dédlig utgang dar fordonet, med beaktande av dess alder,
kunde ha varit férsett med ESC-system. Har bér man beakta att materialet som
jamfordes omfattade 171 dodsfall av vilka 31 kunde ha klarat sig med livet i
behall. En relativ jamfoérelse ger darigenom en mer verklighetstrogen bild, med
tanke pa framtida atgarder. | detta representativa urval skulle ESC-system ha
minskat antalet dédsfall med 18 %.

Man kan utfora ett intressant tankeexperiment genom att jamféra ESC-system
med mittracken, som vardera pa ett effektivt satt motverkar frontalkrockar. Mitt-
racket ar en dyr, enskild investering for vagbyggaren medan ESC-system utgér
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mindre utgiftsposter som betalas av trafikanterna och som dessutom omfattar
bade bilskatt och moms.



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 13/2007

ABSTRACT

This research is completed on order of the Finnish Vehicle Administration AKE
and it covers influence of stability control for fatal car accidents in Finland.

Active safety systems have become common equipment in all size categories
of cars. However, the advantage of active safety systems easily hides behind
the passive safety systems, because they only mitigate the consequences of
the crash.

Vehicle manufactures and vehicle systems suppliers have many differently
named stability controls, which are all based on the same principle. The well
known is ESP (Electronic Stability Programme) by Bosch, but ESC (Electronic
Stability Control) has been agreed to be a common name for all stability con-
trols.

Vehicle behavior is found to be non-linear during extreme driving maneuvers
which typically occur when the driver has lost the control of car. The driver
adapts itself for certain response of the car during normal driving. In extreme
maneuver, the driver still controls the car based on this earlier routine, but the
vehicle does not respond as predicted. The ESC regulates this difference be-
tween car nominal behavior and actual behavior.

In theory, ESC could prevent all the crashes due to the loss of control. By con-
trast, it cannot prevent any crashes due to drift off the lane or if the turn is
driven extremely too fast.

The research covers fatal accident on Finland 2000-2006 for cars, which com-
missioning date is 2000-2006. The benefit of ESC is clearly visible in the data.
The results are similar to the studies in Sweden and German. However, in
Finland the amount of relevant accidents is less than in other western coun-
tries, because of the old age of vehicle fleet.

The ESC would have been saved 31 human lives during the seven years
(2000-2006) which is only 4-5 per year. However, due to the old age of Finnish
fleet the control group included only 171 fatal car accidents. Thus, the relative
effectiveness of ECS was found to be 18 %.

An interesting comparison could be done between ESC and median barrier,
which can both reduce head-on collisions effectively. The median barrier is ex-
pensive investment for road keeper, but ESC is paid directly by the road end-
users, and in addition, they pay also car-tax and VAT for ESC.
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Johdanto

Tama tutkimus on suoritettu ajoneuvohallintokeskuksen tilauksesta, ja tassa
tutkitaan ajoneuvojen ajonhallintaa ja onnettomuusriskeja nykyisen onnetto-
muusaineiston perusteella.

Ajoneuvojen passiivisen turvallisuuden ohella my6s aktiiviset turvajarjestelmat
yleistyvat nopeasti lapi. Aktiivisista turvajarjestelmista saatava hyoty jaa usein
onnettomuuksien seurauksia lieventavien passiivisten jarjestelmien varjoon.
Uhkaavia tilanteita ei tieliikenteessa juuri dokumentoida, eika pelastettuja ih-
mishenkia nain ollen voi kovin helposti laskea. Passiivisten jarjestelmien tehoa
voidaan tarkastella tapahtuneissa onnettomuuksissa menetettyjen ihmishenki-
en ja loukkaantumisten vakavuusasteen avulla. Aktiivisten jarjestelmien onnet-
tomuutta ennaltaehkaisevan tehon arvioiminen on vaikeampaa, koska mitaan
onnettomuutta ei ole tapahtunut: oli vain vaaratilanne, josta selvittiin.

Ajodynamiikan termistosta

Ajoneuvon ajotilaa kuvataan usein yli- tai aliohjautuvuudella. Ajoneuvo on yli-
ohjautuva, kun kaarreajossa ajonopeutta kasvatettaessa auton kaartosade
pienenee, vaikka ohjauskulma sailytetdan samana. Aliohjautuvan ajoneuvon
kaartosade taas suurenee nopeuden kasvaessa. Vain yliohjaava ajoneuvo voi
olla epastabiili; auto voi olla stabiili ja yliohjaava samanaikaisesti. Epastabiilin
ajoneuvon kiertyma ja/tai sivuttaisnopeus kasvavat, ja se johtaa auton pyorah-
dykseen hyvin nopeasti. Auton yliohjaavuutta kaytetdan monesti harkitsemat-
tomasti kuvaamaan yleisesti auton hallinnan menetysta. Yliohjaava auto voi ol-
la kuljettajan hallinnassa, mutta vaara menettaa hallinta ja pyérahtaa on konk-
reettinen.

Ajoneuvojen ja ajoneuvojarjestelmien toimittajilla on samaan periaatteeseen
nojautuvia, hiukan erilaisia ajonvakautuksia. Tunnetuin lienee Bosch:n ESP
(Electronic Stability Programme), myds VDC (Vehicle Dynamics Control), DSC
(Dynamic Stability Control), DTSC (Dynamic Stability and Traction Control) ja
ASC(Active Stability System) tahtaavat samaan toiminnallisuuteen.

Yleisnimena naille jarjestelmille on alettu kayttaa termia ESC (Electronic Stabi-
lity Control). On erittain tarkedd huomata, etta esimerkiksi TCS (Traction Cont-
rol) ja ASR (Acceleration Slip Regulation) ovat vain vetavien pydrien luistones-
tojarjestelmia, jotka eivat ole ajonvakautusjarjestelmia ja joilla ei ole juurikaan
kykya parantaa auton sivuttaisdynamiikkaa. Sen sijaan ESC sisaltaa yleisesti
myds ns. sutimisen eston, ja ESC:llIa varustetuissa autoissa on aina lukkiutu-
mattomat ABS-jarrut.

Kuinka ajonvakautus toimii?

Ajoneuvon kayttaytyminen aaritilanteissa on voimakkaasti epalineaarista, kun
taas normaaliajossa suhteellisen lineaarista. Tama tarkoittaa kaytanndssa sita,
ettd kuljettaja tottuu tiettyyn ajoneuvon kaytdkseen normaalissa ajossa. Toisin
sanoen, kun kuljettaja kaantaa rattia tietyn maaran, ajoneuvo vastaa tutulla ta-
valla. Aéritilanteessakin kuljettaja ohjaa autoa vanhan tottumuksen mukaisesti,
mutta auto ei enda vastaakaan odotetulla tavalla. Ajonvakautusjarjestelma kor-
jaa tata kuljettajan toivoman ns. nimelliskaytdksen ja auton todellisen kaytok-
sen valista eroa. Ajonvakautusjarjestelma ei suoranaisesti korjaa kuljettajan te-

1
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kemia virheita, vaan ainoastaan korjaa auton kaytosta kuljettajan haluamaan
suuntaan. Valillisesti voidaan sanoa, ettd ESC korjaa kuljettajan tekemaan vir-
hetta, jos auton poikkeava kaytds johtuu esim. liilan suuresta kaarrenopeudes-
ta.

Yksi tapa selventaa teoreettisesti ajoneuvon hankalaa kaytosta isoilla sorto-
kulmilla, eli daritilanteissa, on esitetty Kuva 1. Pystyakselilla kuvassa nakyy au-
ton pystykiertymamomentti eri renkaan ohjauskulmilla & (-4° - +4°) ajoneuvon
sortokulman funktiona. Positiivinen ohjauskulma on sisdkaarteeseen pain eli
pyrkii tiukentamaan kaartoa ja negatiivinen taas pyrkii oikaisemaan kaartoa.
Kuvasta nahdaan selkeasti, etta jos autolla on suuri sortokulma, on sen oikai-
seminen ohjaussyoétteella Iahes mahdotonta, koska suurikaan ohjausliike ei
synnyta merkittdvaa oikaisevaa momenttia. Tarkastellaan esimerkiksi toiseksi
ylinta kayraa joka on -3° ohjauskulmalle (eli vastaohjaus). Nyt normaalin ajoti-
lanteen sortokulmilla (0-2°) saadaan lahes 5000 Nm ajoneuvoa oikaisema
momentti, mutta &aritilanteen sortokulmalla (esim. -8°) saadaan vain n.
2000Nm momentti. Eli sama ohjausliike tuottaa taysin erilaisen auton kaytok-
sen naissa ajotilanteissa.

:

Ol:l zﬂ- 49 Bﬂ Bﬂ Tﬂﬁ
Vehicle Slip Angle [§

Kuva 1. Auton pystykiertymé&momentin riijppuvuus auton sortokulmasta 3 ja oh-
Jjauskulmasta o. [1]

Sita vastoin yksittaisen pyoran erillinen jarruttaminen on tehokas tapa tuottaa
autoa kdantavaa momenttia - erityisesti aaritilanteessa paljon tehokkaampi
kuin ratin kdantadminen. Tdman takia ajonvakautus pystyy vakauttamaan auton
tilanteissa, joista ei rattia kaantamalla yksinkertaisesti selvia. Tama piirre ha-
vaittiin jo 1960-luvun tutkimuksissa, mutta aika ei ollut kypsa ESC:n kaltaisille
jarjestelmille: tarve ja teknologia puuttuivat.

Yksittaisen pydran jarruttamisella on kolme vaikutustietd auton dynamiikkaan:
1. Jarrutuksen aiheuttama pitkittaisvoima aiheuttaa momentin auton
pystyakselin ympari;

2. Jarrutus aiheuttaa myo6s painonsiirtoa takarenkailta eturenkaille ja
hidastaa auton nopeutta;
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3. Renkaan ominaisuuksiin kuuluu ns. kitkaympyra. Tama tarkoittaa, et-
ta kun kaarreajossa rengasta jarrutetaan, pitkittaisluiston lisdksi se
aiheuttaa myo6s renkaan sortokulman lisayksen.

Naista ensimmainen kohta on merkittavin tekija, ja ESC valitsee jarrutettavan
renkaan puolen tdman kohdan perusteella. Jos auto pyrkii yliohjaamaan, jarru-
tetaan ulkokaarteen puoleista rengasta; vastaavasti aliohjautuvassa tilanteessa
jarrutetaan sisdkaarteen rengasta.

Toisen kohdan jarrutus siirtda painoa eturenkaille, mika vie auton kaytosta
hieman yliohjaavampaan suuntaan. Toisaalta nopeuden hidastuminen paran-
taa aina tilannetta, koska se pienentaa keskeiskiihtyvyytta neliéllisesti.

Kolmannen kohdan vaikutus riippuu siita, onko jarrutettava pyoéra etu- vai taka-
akselilla. Kun jarrutetaan etuakselilla olevaa rengasta, se kasvattaa myds etu-
akselin sortokulmaa, joka vie auton kaytésta aliohjaavampaan suuntaan. Taka-
akselilla vaikutus on taas painvastainen.

Naista kolmesta seikasta johtuen yleisesti yliohjaavassa tilanteessa ESC jarrut-

taa ulkokaarteen puoleista eturengasta ja aliohjaavassa tilanteessa taas sisa-
kaarteen puoleista taka-rengasta (Taulukko 1). Taulukkoa lukiessa on hyva
muistaa, etta termi "yliohjaavampi” ei tarkoita, etta se tekisi autosta yliohjautu-
van, vaan ettad auton yliohjautuvuus lisdantyy tai aliohjautuvuus vahenee.

Taulukko 1. Kooste ESC:n suorittaman jarrutuksen vaikutuksista auton tilaan

12].

Kiertomomentin
vaikutus
Jarrutetta-
va pyora

Kasvanut pitkittais-
voima

Laskenut sivuttais-
voima

Painonsiirto etuak-
selille

Sisakaarteen etu-

yliohjaavampi

aliohjaavampi

yliohjaavampi

rengas

Ulkokaarteen etu- aliohjaavampi aliohjaavampi yliohjaavampi
rengas

Sisakaarteen taka- yliohjaavampi yliohjaavampi yliohjaavampi
rengas

Ulkokaarteen taka-

rengas

aliohjaavampi

yliohjaavampi

yliohjaavampi

On tarkeda huomata, ettd ESC:n vaikutustie ei riipu auton ajonopeudesta, el
ESC toimii ja parantaa auton kaytdsta kaikilla nopeuksilla. Se vie auton kaytds-
ta neutraalimpaan suuntaan, jolloin jokaisen renkaan suorituskyky tulee hyo-
dynnettya parhaalla mahdollisella tavalla. N&in ollen ESC:lla varustetulla autol-
la voidaan ajaa samaan kaarteeseen hieman kovempaa nopeutta kayttaen
kuin ilman ESC:ia. ESC:n avulla saadaan siis parannettua auton sivusuuntai-
sen dynamiikan hyotysuhdetta.

ESC:ia on arvosteltu siita, "etta se ei voi kumota fysiikan lakeja”, mika on aivan
totta. Kuitenkin edelld mainitun kohdan 2 mukainen nopeuden vaheneminen
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ennen térmaysta, vaikka vahainenkin, lieventaa térmayksen seuraamuksia
merkittavasti. Erityisesti tdman mekanismin voi arvella korostuvan "nuorten
miesten kesaisissa” suistumisonnettomuuksissa, joissa mutkaan tullaan ns. yli-
kovaa tai pyritdan ajamaan "luiston rajalla”. Talldin nopeuden leikkaaminen
nostamalla kaasu ja hieman jarruttamalla todennakdisesti pelastaa tilanteen.

ESC:n toiminta ei mydskaan esty, jos sivuttaiskitkan tarve ylittaa tien ja ren-
kaan valilla olevan maksimikitkan, koska ajoneuvonvakautus perustuu renkaan
pitkittdisvoiman hyvaksikayttoon. Pitkittdisvoimaa saadaan renkaasta, vaikka
se olisi sivuttaissuunnassa aarirajoille kuormitettu. Tama nk. yhdistetyn luiston
tilanne lisdad myos kyseisen jarrutettavan renkaan sortokulmaa, mika seka yli-
etta aliohjautuvuustilanteissa auttaa oikeaan suuntaan. Lisaksi ESC luonnos-
taan jarruttaa sen akselin rengasta, joka on vahemman kuormitettu.

Heikkokuntoiset renkaat huonontavat merkittavasti ajoneuvon suorituskykya
(seka jarrutuksissa etta kaarreajossa), mutta ESC:n toimintaa ne eivat esta.
Korkeintaan ESC:n toimintakynnys saattaa hieman muuttua. Erilaiset ja erikun-
toiset renkaat on otettu huomioon ESC:n suunnittelussa, ja toiminta on varmis-
tettu laajoilla testeilla. Voidaan sanoa, etta ESC pienentda onnettomuusriskia
my0s vaarin rengastetuissa autoissa.

ESC voisi estaa kaytanndssa kaikki onnettomuudet, joissa auto lahtee heitte-
lehtimaan. Se ei voi kuitenkaan estaa onnettomuuksia, joissa kaarteeseen aje-
taan aivan liian suurta nopeutta kayttaen. Mutta silloinkin ulosajo tapahtuu
mahdollisesti keula eika kylki edella ja edes hieman pienemmalla nopeudella.

ESC auttaa yhtalailla my0s valitettavan yleisissa vakavissa onnettomuuksissa,
joissa rattijuoppo menettaa ajoneuvon hallinnan. ESC ei kuitenkaan voi estaa
ajoneuvon hidasta ajautumista vastaantulijan kaistalle tai pientareelle, esimer-
kiksi sairaskohtauksen tai nukahtamisen seurauksena. Tallaista kaistalta ajau-
tumista saattaa seurata liilan kova ohjausliike ja sita kautta hallinnanmenetys,
johon ESC todennakdisesti auttaa.

Kuva 2 esittaa tietokonemallin simulointia kahdesta autosta, joissa toisessa ei
ole ESC:ta (katkoviiva). Molempien autojen ratilla annetaan kasvavalla ampli-
tudilla sini-kdyran muotoinen herate ajonopeuden ollessa 100km/h. Alimmassa
kuvassa nakyy, kuinka auto ilman ESC:ta karkaa sivusuunnassa noin 10 se-
kunnin kohdalla. Toiseksi ylimmassa kuvaajassa nakyy, kuinka ESC jarruttaa
auton eri pyoria (oikea etupyo6ra on vihrealla ja vasen etupyoéra sinisella) vuoro-
tellen tasapainottaen auton kulkua. Auto ei luonnollisesti fysiikan rajoitteiden
takia pysty seuraamaan enaa tarkasti ohjauspyoran vaatimaa vastetta, mutta
auto pysyy kuitenkin varmasti ajoradalla.

Nopeuskuvaajasta nakyy myds, kuinka ESC hidastaa auton nopeutta tassa aa-
ritilanteessa merkittavasti, vaikka jarrupolkimeen ei ole koskettu. Taman me-
kanismin vaikutus korostuu esimerkiksi rattijuoppojen tai vaarin liikenteeseen
asennoituvien ja / tai aggressiivisen ajotavan omaavien henkildiden kohdalla,
jotka eivat itse jarruttaisi, vaikka ajotilanne kehittyisi vaaralliseen suuntaan.
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Kuva 2. Simulointiesimerkki ESC:n toiminnasta. Auto ilman ESC:ia katkoviival-
la.

1 Mitka ovat olleet turvallisuusvaikutukset muualla?

1.1 Ruotsi

Ruotsalaisten tutkimukset ovat Iahtdkohtaisesti mielenkiintoisia, koska keliolo-
suhteet ovat [ahimpana Suomea. Ruotsissa on tutkittu paikallisen tiehallinnon
(Swedish National Road Adminstration) puolesta ESC:n tehokkuutta. Tutkija-
ryhmalla on vaarinkasitys [3, kpl1] ESC:n toiminnasta, mutta se ei valttamatta
ole vaikuttanut itse tilastolliseen analyysiin. Vuonna 2004 julkaistussa artikke-
lissa tutkittiin Ruotsissa 2000-2002 sattuneita onnettomuuksia 1998-2003 -
vuosimallisille (mallivuosi) autoille. Léahteena oli poliisin onnettomuustietokanta
eli onnettomuudet, joissa oli vahintaan yksi loukkaantunut. [3]

Tutkimusmenetelmana oli epasuora-menetelma, jossa valittiin onnettomuus-
tyyppi, johon ESC:l1a ei arvioitu olevan vaikutusta (perdanajo kuivalla). ESC:lla
ja ilman ESC:ia varustetuille autoille laskettiin suhdeluku (kaikki onnettomuudet
suhteessa peraanajoihin), joiden avulla saatiin lukuarvo ESC:n tehokkuudelle.

Taulukko 2 kiteyttaa tulokset. Suurin vaikutus ESC:lla (38,2 %) on lumella ja
jaalla, mutta myos maralla saadaan selkeasti hyotya. Kaikkiin onnettomuuksiin
vaikutus on 22,1 %, tosin 95 %:n luottamustaso tekee vaihteluksi 1,1 % - 43,1
%. Lisaksi tutkimuksessa havaittiin, etta liukkaalla tienpinnalla ESC:n vaikutus
oli suurempaa isoissa etuvetoisissa autoissa (58,9 %) kuin isoissa takavetoi-
sissa autoissa (46,0 %).

Taulukko 2 ESC:n tehokkuus Ruotsissa vuosina 2000 - 2002 [3]
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Onnettomuustyyppi ESC:n tehokkuus

(95 %:n luottamustaso)
Kaikki onnettomuudet 221+21,0
Onnettomuudet kuivalla 9,3+28,3
Onnettomuudet maralla 31,8+234
Onnettomuudet lumel- | 38,2 + 26,1
la/jaalla

Sama ruotsalainen tutkimusryhma julkaisi toisen tutkimuksen 2006. Silloin tut-
kittiin vuosien 1998-2004 onnettomuudet Ruotsissa perustuen taas poliisin tie-
tokantaan. Tutkimuksessa oli mukana hieman yli kymmenentuhatta onnetto-
muutta, joissa ESC oli 1942 autossa. Kuten edellisessa tutkimuksessa ESC:n
tehokkuutta tutkittiin vertaamalla onnettomuustiheyttd peraanajoihin, joihin ei

ESC:lIa oletettu olevan vaikutusta. [4]

Taulukko 3 esittdd samansuuntaisia tuloksia kuin edellinen tutkimus. Onnetto-
muustapauksia on vain paljon enemman, mika lisaa tulosten luotettavuutta ja
vahentaa hajontaa. ESC:n edut tulevat varsinaisesti esiin, kun tarkastellaan
yksittaiselle ajoneuvolle tapahtuvia vakavia onnettomuuksia (Taulukko 4).

Taulukko 3. ESC:n tehokkuus onnettomuuksissa, joissa loukkaantuneita [4]

Onnettomuudet

ESC:n tehokkuus
(95 %:n luottamustaso)

Kaikki onnettomuudet

16,7 +9,3

Kaikki onnettomuudet (auton matkustajat) 23,0+9,2
Vakavat loukkaantumiset / kuolonkolarit 21.6+12,8
Vakavat loukkaantumiset / kuolonkolarit (auton matkustajat) 26,9+13,9

Taulukko 4. ESC:n tehokkuus onnettomuustyypin mukaan. [4]

Onnettomuustyyppi

ESC:n tehokkuus
(95 %:n luottamus-
taso)

Yksittainen auto, ohitus tai vastaantuleva, loukkaantuneita 31,0+ 10,2
Yksittainen auto, ohitus tai vastaantuleva, vakavasti louk- 40,6 + 15,1
kaantuneita tai kuolleita

Yksittainen auto, vakavat loukkaantumiset / kuolonkolarit 44,4 + 19,6

1.2 Iso-Britannia

Iso-Britanniassa on tutkittu ESC:n turvallisuusvaikutuksia hyvin isosta data-
maarasta, mukana oli lahes yhdeksan tuhatta ESC:lla varustettua autoa. Tut-
kimuksessa havaittiin, ettd ESC:I1a varustetut autot joutuivat 3 % vdhemman

onnettomuuksiin kuin ilman ESC:ia varustetut. Vakavaan loukkaantumiseen tai
kuolemaan johtaneita onnettomuuksia ESC vahensi 19 % yhdeksan prosentin
hajonnalla. [5]
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Tutkimuksessa havaittiin myos, ettd ESC:n tehokkuus kasvaa erityisesti maral-
1a ja jaisella tienpinnalla, ja sitd enemman mitd vakavammasta onnettomuu-
desta on kysymys. Talvisissa olosuhteissa tapahtuu Iso-Britanniassa kuitenkin
vain 2 % kaikista onnettomuuksista, mika selittdéd maltilisempaa ESC:n hyotya
kuin Ruotsissa. [5] Voidaan arvella, ettd Ruotsin tutkimustulos on olosuhteista
johtuen lahempana Suomen tilannetta kuin Iso-Britannian.

1.3 Saksa

Saksalaiset autovalmistajat ovat tehneet omia tutkimuksia ESC:n tehokkuudes-
ta. Esimerkiksi Volkswagen arvioi ESC:n vahentavan henkilévahinkoja 44 %.
Saksan vakuutusyhtididen liitto GDV arvioi ESC:n vahentavan henkilévahinko-
ja 25 % ja yksittaisonnettomuuksissa jopa 40 - 60 %. [6]

Eras mielenkiintoinen tutkimus on ESC:n kustannus-hydéty -analyysi. Se perus-
tuu siihen, ettd ESC maksaa noin 130€ autovalmistajalle, kun autossa on jo va-
rusteena ABS-jarrut. Jos kaikki EU-25 maiden autot varustettaisiin ESC:I3, sii-
ta aiheutuisi noin 2,8 miljardin euron kustannus, mutta hy6ty olisi vuosittain
noin 16 miljardia euroa. [7]

On vaikea kuvitella mitddn muuta yhta kustannustehokasta toimenpidetta lii-
kenne-turvallisuuden parantamiseksi kuin ESC:n maaraaminen pakolliseksi va-
rusteeksi. [7]

1.4 Muuta materiaalia

Osittain mainosmateriaalina on paljon esitetty Kuva 3, jossa nakyy ESP:n
(ESC) tulo vakiovarusteeksi Mersuihin vuonna 2000.

Percentage of loss of control eccidents

Kuva 3. Ajoneuvonhallinnan menetyksesté johtuneet onnettomuudet vuosimal-
leissa 1996 - 2001.
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1.5 ESC turvallisuuskampanjat

Yhdysvalloissa liikenneturvallisuusviranomaiset ovat ottaneet vahvasti kantaa
ESC:n puolesta, ja NHTSA (National Highway Traffic Safety Adminstration)
esittda, ettd ESC on tehokkain turvalaite sitten turvavdéiden. NHTSA my6s suo-
sittaa, ettd USA:ssa ESC:n pitaisi olla pakollinen varuste 2009. [8]

Euroopassa alkoi 2007 iso kampanija, jossa Euro NCAP (European New Car
Assessment Programme) ja EC (Euroopan komissio) yrittavat tuoda ESC:n te-
hokkuutta suuren yleisdn tietoisuuteen. Kampanja arvioi, ettd vuosittain EU:n
alueella saastettaisiin 4 000 ihmishenkeé ja 100 000 vammautumista, jos kaik-
ki ajoneuvot olisi varustettu ESC:lIa. [9]

2 ESC:n potentiaalinen turvallisuusvaikutus kuolonko-
lareissa Suomessa vuosina 2000 — 2006

2.1 Tutkimusmenetelméa

Suomessa tapahtui vuosina 2000 — 2006 yhteensa 1 364 (likenneonnetto-
muuksien tutkijalautakunnan tutkimaa) moottoriajoneuvo-onnettomuutta, joissa
paaasiallisena aiheuttajana oli henkildéauto (ilman perakarrya).
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Kuva 4. Kuolemaan johtaneet henkilbauto-onnettomuudet kdyttédnottovuoden
mukaan vuosina 2000 — 2006

Virhe. Viitteen lahdetta ei [6ytynyt. tosittaa, ettd Suomessa kolareissa kuol-
laan kaksikymmenta vuotta vanhoissa autoissa. Tahan vaikuttavat ainakin ajo-
neuvokannan ika seka uusien autojen parantunut passiivinen ja aktiivinen tur-

8



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 13/2007

vallisuus. Aivan uusimpien autojen osuutta vahentaa myds se, etta niilla ei tar-
kastelujakson aikana (2000 — 2006) ole ehditty ajaa yhta paljon kuin hieman
vanhemmilla.

Koska taman tutkimuksen tarkoituksena oli arvioida ainoastaan ESC:n tehok-
kuutta, joudutaan aineistoa edelleen rajaamaan. Tutkittaviksi onnettomuuksiksi
valittiin sellaiset, joissa ajoneuvon kayttéonottopaivamaara on valilla 2000 —
2006. Myés tatd vanhemmille autoille sattuu paljon onnettomuuksia, joissa
ESC voisi auttaa mutta joissa turvallisuusvaikutusta olisi mahdotonta erottaa
muista tekijoista (kuljettajaprofiili, passiivinen turvallisuus, ajosuorite).

Houkuttelevinta olisi tutkia ESC:n tehokkuutta samalla epasuoralla menetel-
malla kuin aiemmin esitetyissa tutkimuksissa. Niissa on kuitenkin pystytty ot-
tamaan huomioon myds onnettomuudet, joissa kukaan ei ole kuollut, joten ti-
lastollisen menetelman kayttdé on suuremman aineiston avulla ollut mahdollista.
Tallaisella menetelmalla tarvitaan esimerkiksi sellaisten kolarien maara, joissa
ESC olisi voinut auttaa, jos samassa autossa olisi ollut ESC. Suomen kuolon-
kolareissa tallaisia olisi ollut muutama kappale, joten on selvaa, etta satunnai-
suuden vaikutus tulokseen olisi huomattava ja hajonta nollavaikutuksesta tay-
delliseen tehokkuuteen.

Kuolonkolariaineiston pienuudesta johtuen jokainen onnettomuus, jossa
ESC:lIa olisi ollut mahdollisuus vaikuttaa, kaytiin erikseen lapi. Nama onnetto-
muustyypit olivat:

o autoilla samat ajosuunnat, ei kuitenkaan peraanajoja kaantyvaan tai jarrut-
tavaan ajoneuvoon

e vastakkaiset ajosuunnat
o tieltd suistumiset

ja merkittavimmat pois jatetyt onnettomuustyypit olivat:

e jalankulkijaonnettomuudet
e eldinonnettomuudet
o tormaykset pysakoityihin ajoneuvoihin.

Huomattavaa on, ettd esimerkiksi risteysonnettomuudet ovat lahtékohtaisesti
mukana, vaikka ESC:n vaikutus niissa on yleisesti ottaen pieni. Liitteessa 1 on
esitetty kriteerit, miten onnettomuudet jaoteltiin onnettomuuden luonteen pe-
rusteella. Jos vaikutti, ettd ESC olisi voinut auttaa tilanteessa, niin onnetto-
muus tutkittiin tarkemmin ja selvitettiin, oliko autossa ESC vai ei. Jos kolarissa
oli useampia osapuolia, tarkasteltiin vain tilannetta, jossa onnettomuuden ai-
heuttaneessa autossa olisi ollut ESC.

Yhteensa naitd ESC-herkkia onnettomuuksia oli 146 kappaletta ja niissa kuoli
171 sekd vammautui 148 ihmista. Tama ryhma muodosti vertailuryhman, josta
ESC:n prosentuaalista tehokkuutta voitiin arvioida.

Vammautuneita ei kuitenkaan kannata juuri tman aineiston pohjalta vertailla,
koska mukana ovat vain vammautuneet sellaisista kolareista, joissa joku on
myos kuollut.
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2.2 Tulokset

Kuva 5 kertoo ABS:n ja ESC:n yleisyyden tutkimusaineistossa. Vaikka ABS:n
luulisi olleen vakiovaruste kaikenkokoisissa autoissa jo pidemman aikaa, niin
yllattavan suuressa osassa (20 %) sita ei kuitenkaan ollut. Aiheuttaneista au-
toista vahintaan 9 %:ssa oli ESC. ESC:n olemassaoloa ei selvitetty 48 onnet-
tomuudesta, koska niista ei ollut varmaa tietoa ja toisaalta ESC ei olisi naissa
onnettomuuksissa voinut auttaa.

mESC mABS

on el ei tietoa

Kuva 5. ESC:n ja ABS:n esiintyminen tutkimusaineiston kuolonkolareissa
2000-2006, vuosimallit 2000-2006.

Kuva 6 kertoo, etta ESC ei olisi voinut auttaa noin 58 %:ssa vertailuryhman
onnettomuuksista. On kaytanndssa sama, vertaillaanko onnettomuusmaaria
vai kuolleita, koska kayrat kulkevat lahes paallekkain. ESC olisi estanyt noin 18
% onnettomuuksista (26kpl) seka kuolonuhreista (31 kpl). Kuolonkolareissa
vammautuneita olisi sdastynyt 32 % (48 kpl).
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Kuva 6. Onnettomuudet, kuolleet ja vammautuneet ESC:n eri tehokkuusluokis-
sa suhteessa kaikkiin vertailuonnettomuuksiin v. 2000-2006, vuosimallit 2000—-
2006.

Huomattavaa on, etta onnettomuusmaarat ovat melko pienia, kun niita verra-
taan kaikkiin likenneonnettomuuksiin. Esimerkiksi se, etta ESC olisi voinut es-
taa 31 ihmishenkea seitseman vuoden aikana, tuntuu melko vahalta. Tallaista
vertailua ei kuitenkaan voida tehda, koska ESC:n tehokkuutta tutkittiin vain sel-
laisissa autoissa, joissa se ikansa puolesta olisi voinut olla. On syyta muistaa,
ettd vertailujoukossa oli mukana 171 kuollutta, joista 31 olisi pelastunut. Suh-
teellinen vertailu antaa siten todenmukaisemman kuvan.

ESC:n tehokkuusluokkia "lieva vaikutus”, "kohtalainen vaikutus” ja "suuri vaiku-
tus” kaytettiin melko vahan, koska monesti kuolonkolarin syy ja ESC:n vaiku-
tusmahdollisuudet olivat selkeat.

Onnettomuuksissa kuolleet on jaoteltu onnettomuustyypin ja ESC:n tehokkuu-
den mukaan (Kuva 7). Kuvassa nakyy selkeasti, ettd uusissa autoissa kuollaan
kohtaamis- ja suistumisonnettomuuksissa ja naissa ESC:n suhteellinen tehok-
kuus on samaa luokkaa. Risteysonnettomuuksia oli 20 kappaletta, ja ESC ei
olisi voinut naitéd vahentdd. Samaan ajosuuntaan meneville ajoneuvoille ei juuri
satu kuolonkolareita.

11
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Kuva 7. Kuolleiden mééarét eri onnettomuustyypeissé, onnettomuudet onnetto-
muusaineistossa 2000-2006, vuosimallit 2000-2006.

Kuva 8 nayttaa alueelliset erot onnettomuusmaarissa ja ESC:n tehokkuuden
eri alueilla. Onnettomuusmaarissa nakyy vilkkaiden valtateiden liikennemaari-
en vaikutus. ESC ei nayta olevan erityisen tehokas milldan alueella, tosin sita
ei voida taysin pois sulkeakaan, koska onnettomuusmaarat yhdella alueella
ovat liian pienia tilastollisten paatelmien tekoon. Uudenmaan korkeaa osuutta
onnettomuusmaarissa saattaa selittaa (likennesuoritteen liséksi) uusien auto-
jen oletettu suurempi osuus alueella. Vuosimallia 2000 vanhempien autojen
onnettomuudethan eivat ndy tdssa tarkastelussa ollenkaan.
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Onnettomuusmaara

Uusimaa
Varsinais-Suomi
Satakunta
Kanta-Hame
Pirkanmaa
Paijat-Hame
Kymenlaakso
Etela-Karjala
Eteld-Savo
Pohjois-Savo
Pohjois-Karjala
Keski-Suomi
Eteld-Pohjanmaa
Pohjanmaa
Keski-Pohjanmaa
Pohjois-Pohjanmaa
Kainuu
Lappi
Ahvenanmaa
Helsinki
Jokilaakso

Kuva 8. Alueelliset erot onnettomuusmaérisséd sekd ESC:n tehokkuudessa.
Onnettomuudet onnettomuusaineistossa 2000—2006, vuosimallit 2000-2006.

Aineistosta I16ytyi useita kovavauhtisia ulosajoja kaarteessa, jotka nopeasti ar-
vioiden eivat olisi olleet mitenkdan muuten valtettavissa kuin ajonopeutta alen-
tamalla. Kun onnettomuutta tarkemmin tutkittiin, 16ytyi kuitenkin useita merkke-
ja siita, etta auto on heittelehtinyt ennen suistumista ja monesti suistuminen
paatyi myds sisdkaarteen puolelle. Talldin kova nopeus on toki aiheuttanut au-
ton hallinnan menetyksen, muuta kitkasta ei ole vield varsinaisesti ollut puute.
Naissa tapauksissa ESC olisi todennakdisesti mahdollistanut auton hallinnan
vaikeassa ajotilanteessa ja myds vahentanyt nopeutta halusi kuljettaja sita tai
ei. Suoranaisia kaarteessa "taysilla tangentin suuntaan”-onnettomuuksia oli
hyvin vahan.

3 Johtopaatdokset

Liikenneturvallisuus on monen osatekijan summa, ja yhden osa-alueen paran-
taminen ei valttdmatta ndy kokonaisuudessa oletetusti.

ESC:n hyoty nakyy kuitenkin selvasti tutkimassamme aineistossa, ja tulokset
ovat samansuuntaiset kuin aiemmin mm. Ruotsissa ja Saksassa tehdyissa tut-
kimuksissa.

ESC:n hyotya voivat pienentda seuraavat vaikeasti hallittavat tekijat:

Hyddyn ulosmittaaminen ajonopeuksia nostamalla
ESC:n poiskytkennat

3. ESC:sta tulee halpaversioita, jotka eivat ole yhta tehokkaita kuin ny-
kyiset

13
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Suurin pelko on varmasti se, ettd ESC:n hyoty ulosmitataan ajamalla lujempaa
ja varomattomammin. Nain voikin tapahtua varmasti joissain yksittaisissa tapa-
uksissa. ABS-jarrujen yleistyessa niihin kohdistui samanlaisia epaluuloja kuin
nyt ESC:iin. Ei voida kuitenkaan sanoa, etta vallalla olisi ilmapiiri tai kasitys,
jonka mukaan ABS-jarrujen avulla voisi ajaa lujempaa. Kuitenkin ABS-jarrut
ovat poistaneet yhden onnettomuustyypin kokonaan: auton hallinnanmenetyk-
set hatajarrutuksessa.

Suurin osa auton kuljettajista ei tule ymmartamaan, miten, miksi ja milloin ESC
toimii. Se on yhtalailla taustalla oleva turvajarjestelma kuin ovat esimerkiksi
turvavyot. Siksi emme nae, etta pitkalla aikavalilla sen hyétyja ulosmitattaisiin.

Monissa autoissa ESC voidaan kytkea pois erillisella napilla. On vaarana, etta
jotkut kuljettajat ajavat ilman ESC:ia, perustellen sita mita ihmeellisimmilla sei-
koilla. Yksi varsin luonnollinen selitys voi olla, ettéa he eivat halua "tietokoneen
puuttuvat autolla ajamiseen”. Nama kuljettajat saattavat asenteeltaan kuulua
muutenkin korkean onnettomuusriskin ryhmiin.

Jos ESC maarataan pakolliseksi varusteeksi autoon, pitaa olla jokin menetel-
ma, jolla sen tehoa ja yleensakin olemassaoloa mitataan. Jokin autovalmistaja
voi yrittda tehda halvan jarjestelman, jonka suorituskyky tai toiminnallisuus ei
vastaa edes nykyisia jarjestelmia.

Mielenkiintoinen ajatusvertailu voidaan tehda ESC:n ja keskikaiteen valilla, jot-
ka molemmat ovat tehokas keino vahentaa kohtaamisonnettomuuksia. Keski-
kaide on tiepitajan yksittainen ja kallis investointi, mutta ESC:n maksavat tien-
kayttajat pienissa erissa, joissa on mukana viela auto- ja arvonlisaverokin.

Keskikaide-kysymys on erityisen tarkea tulevaisuudessa, koska kohtaamison-
nettomuus on selkeasti se onnettomuustyyppi, jossa uusissakin autoissa kuol-
laan tai vammaudutaan vaikeasti.

4 Toimenpide-ehdotuksia

1. On seurattava ESC:n mahdollisia standardointipyrkimyksia seka testaus-
menetelmien kehitystd. Kun ESC maaritelldan yleisesti hyvaksytysti, se tu-
lisi lisata ajoneuvon rekisteriotteeseen.

2. ESC:n toimintaa ei tunneta ja siihen liittyy vaarinkasityksia. Tassa kohdin
tiedottaminen lienee ainoa mahdollinen menettelytapa.

3. Liukkaalla ajamisen itseohjattu harjoittelu ja erilaisten aktiivisten turvalait-
teiden kokeilu turvallisessa ja osittain valvotussa ymparistéssa tulisi ensin
mahdollistaa ja sitten niihin tulisi kannustaa. Lahinna perinteinen “jaarata
jarven jaalla” tulisi mahdollistaa valvotussa ymparistdssa. Autojen uusiin
varusteisiin tutustumiseen ja sitten niiden oikean kaytdén opettamiseen tulisi
luoda uusia kaytantéja lahtien jo auton luovutuksesta autokaupassa.

4., ESC ei ole kenenkaan tuotemerkki vaan yleisnimitys ajonvakautusjarjes-
telmalle. Se on mahdollistanut sen markkinoinnin ilman etta vihjataan mi-
hinkaan tiettyyn autoon tai valmistajaan. ESC:ta voisi mainostaa myos
Suomessa samaan tapaan kuin markkinoidaan turvavoista ja -valeista.
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5 Parannusehdotuksia liikenneonnettomuuksien tutki-
jalautakunnan menettelyihin

1.

ESC:lle pitda saada oma kohta ajoneuvoteknisen jasenen lomakkeeseen.
Onnettomuustutkinnassa tulisi merkitd muistiin ajoneuvon keskikonsolissa
olevat katkaisijat, jotka voivat viitata aktiivisiin turvajarjestelmiin, seka mah-
dollisesti myds katkaisijan asento. Tarkeaa on merkita lomakkeeseen kat-
kaisijan kirjainlyhenne, ei pelkka "ajonvakautus”, koska lyhenteissa sekoaa
helposti. Esimerkiksi ASR ja ASC ovat taysin eri jarjestelmia. Kaytanndssa
voisi olla helpointa ottaa katkaisijoista ja kojelaudasta erikseen valokuvia.

Nykyisessa lomakkeessa on virheellisesti merkitty ASC tarkoittamaan aktii-
vijousitusta, vaikka kyseessa on yleensd BMW:n ajonvakautusjarjestelma.

Jos on epaselvaa, onko autossa ESC, se tulee selvittdd maahantuojalta
valmistenumeron avulla. Jos asia jaa epaselvaksi, se tulee erikseen merki-
ta.

Liséksi tulevaisuuteen kannattaa varautua lisdamalla lomakkeeseen kohdat
ACC (Adaptive Cruise Control), kaistavahti ja automaattinen hatajarrutus,
joita kaikkia I6ytyy jo tuotantoajoneuvoista.

Aktiivisten turvajarjestelmien vaikutus aineistoon on niin suuri, ettd ESC tu-
lee ottaa mukaan sahkoiseen tietokantaan

Autojen maahantuojien kanssa tulee keskustella mahdollisuudesta luoda
tutkijalautakunnille tarkoitettu yhdyshenkildverkosto, jolta auton varustelis-
tauksen selityksineen voisi saada liitettavaksi tutkinta-aineistoon.

Emme tiedad, mita varusteita autoihin tulee tulevaisuudessa, ja lautakunnan
jasenten tyotaakka ei voine enda kasvattaa. Varminta olisi yksinkertaisesti
listata auton varusteet maahantuojan tietojen mukaan. Vaikka tiedot olisivat
vain numerokoodeja, niin niiden luotettava selvittaminen olisi mahdollista
tulevaisuudessakin, oli auto sitten romutettu tai poistettu tietokannoista.

Valokopio / valokuva onnettomuusautojen rekisteriotteen teknisesta osasta
helpottaa ajoneuvon turvalaitteiden jaljitysta.

ESC:n tai muun turvalaitteen virheellisen toiminnan epaily on otettava va-
kavasti. Eradssa onnettomuudessa tutkijalautakunnan papereihin oli mer-
kitty "ABS-tunnistinhairi¢”, ja kuitenkin onnettomuus oli aiheutunut hallin-
nanmenetyksesta jarrutuksessa. Tutkijalautakunta ei ndhnyt tata teknista
vikaa onnettomuuteen johtaneeksi tekijaksi. Toinen lautakunnan virheelli-
nen tulkinta oli, ettd ” luistonestojarjestelmilla varustettu auto saattoi viestia
kuljettajalle korostettua turvallisuuden tunnetta, mika edesauttoi riskin ot-
toon”, vaikka ajoneuvossa ei edes ollut luistonestoa.

On selvaa, etta aktiivisista jarjestelmista tarvitaan koulutusta tutkijalauta-
kunnan ajoneuvoteknisille jasenille. Monesti asioita perustellaan yleisesti
vain "fysiikan lailla”, mika perustelu voi johtaa helposti suoraviivaisiin tulkin-
toihin.
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5. Onnettomuustutkinnassa kuljettajat ja matkustajat tutkitaan kahden eri
ammattilaisen nakékulmasta: kayttaytymistieteellisen jasenen nakdkulmas-
ta ja toisaalta ruumiinavauksessa. Ajoneuvon osalta tutkitaan tekninen puo-
li — ikdan kuin ruumiinavaus — ja se on usein ammattitaitoisesti tehty. Mutta
yleensa kukaan ei johdonmukaisesti tarkastele ajoneuvon kayttaytymista,
joka on kuitenkin kaikkea muuta kuin yksiselitteinen asia. Lisaksi ajoneuvon
kohdalla aktiivisten jarjestelmien yleistyminen mahdollistaa, ettd ajoneuvo
itse “kayttaytyy ennen onnettomuutta ja onnettomuudessa” kuten aktiivinen
toimija eli kuljettaja.

Tama aihepiiri on jo juridisestikin vaikea, koska sen yksi suoraviivainen rat-
kaisu on lentokoneiden tapainen mustalaatikko, joka tallentaa onnettomuut-
ta edeltavat tapahtumat.

6. Vammautuneiden merkintatavan yhtenaistamiseen tulee kannustaa. Joillain
toiminta-alueilla merkitdan pelkastdan vammautuneet, joita toisaalla kutsu-
taan loukkaantuneiksi; joillain alueilla on taas kaytdssa jaottelu lievasti ja
vakavasti vammautuneet. Viimeksi mainittu on mielestamme vaihtoehdois-
ta paras.
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7 Liite 1l

Johtopaatdkset onnettomuustyypin perusteella:

(vain niille onnettomuustyypeille, joita AKE ESC —projektin datassa on)
ESC neg. tarkoittaa, ettd ESC:n vaikutus arvioidaan olemattomaksi ja
ESC pos. sitd, ettd ESC voisi todennakdisesti auttaa ja onnettomuus tut-
kitaan tarkemmin.

Onnettomuustyyppi "0 - Samat ajosuunnat”
e Peraanajot ESC neg.
e Havaintovirheet ESC neg.
Onnettomuustyyppi "1 - Samat ajosuunnat, kdantyva ajoneuvo”
o U-kdannos, peraanajot ESC neg.
Onnettomuustyyppi "2 - kohtaamisonnettomuus”
¢ Jos nukahdus ilman heittelehtimista niin ESC neg.
e ltsemurhat ESC neg.
¢ Hallinnan menetys huonossa kelisséd ESC pos.
Onnettomuustyyppi "3 — vastakkaiset ajosuunnan, risteys”
¢ Jos havaintovirhe niin ESC neg.
Onnettomuustyyppi "4 - Risteavat ajosuunnat”
e Jos havaintovirhe niin ESC neg.
e Jos liukas ja my6hainen jarrutus niin ESC neg.
e Junat ESC neg.
e Matala nopeus ESC neg.
¢ Hallinnan menetys ESC pos.
Onnettomuustyyppi "5 - Risteavat ajosuunnat, kdantyva ajoneuvo”
e Jos havaintovirhe, niin ESC neg.
¢ Jos liukas ja my@hainen jarrutus, niin ESC neg.
e Junat ESC neg.
e Matala nopeus ESC neg.
e Hallinnan menetys ESC pos.
Onnettomuustyyppi "6 - Jalankulkija, suojatielld”
e FEidatassa
Onnettomuustyyppi "7 - Jalankulkija”
o Eidatassa
Onnettomuustyyppi "8 - Suistumiset”
¢ Jos nukahdus ja suoraan ojaan, ESC neg.
Onnettomuustyyppi "9 - Muu”
e Jos hallinnan menetys ESC pos.
e Suora térmays ESC neg.
Yleisia paatelmia
e Matala nopeus ESC neg.
e Havaintovirheet ESC neg., mutta voinut johtaa hallinnan menetykseen.
jolloin ESC pos.
o Rattijuopot vaikeita, monesti kuitenkin hallinnanmenetys, jolloin ESC voi-
si auttaa

Asteikko: 1 ESC ei voi parantaa tilannetta
2 ESC voisi parantaa tilannetta
3 ESC:lIa kohtalainen vaikutus
4 ESC parantaisi merkittavasti
5 ESC estaisi onnettomuuden
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