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     Kuljettajaa avustavien järjestelmien eli ADAS-järjestelmien tarkoituksena on parantaa 

liikenneturvallisuutta minimoimalla inhimillisten virheiden määrää. Sukupuolten välillä on eroja 
liikenneturvallisuudessa, ja tutkimuksen tavoitteena oli tutkia sukupuolten välisiä eroja ADAS-
järjestelmien käytössä henkilöautoilun liikenneturvallisuuden kannalta. Erilaisia ADAS-
järjestelmiä ovat esimerkiksi mukautuva vakionopeudensäädin, katveavustin, älykäs 
nopeusavustin, kaistavahti, kaistallapitojärjestelmä, etutörmäysvaroitus, automaattinen 
hätäjarrutusjärjestelmä, ajovaloautomatiikka ja elektroninen ajonvakautusjärjestelmä. Tutkimus 
toteutettiin kirjallisuustutkimuksena käyttäen Tampereen yliopiston kirjaston Andor-tietokantaa ja 
Google Scholar -tietokantaa. Suurin osa löydetyistä lähteistä oli englanninkielisiä artikkeleita. 
Sukupuolten välisistä eroista liikenneturvallisuudessa ja ADAS-järjestelmistä löytyi runsaasti 
lähteitä. ADAS-järjestelmien käytön eroista sukupuolten välillä lähteitä löytyi suppeammin. 
Naiset ajavat miehiä varovaisemmin liikenteessä ja joutuvat onnettomuuksiin harvemmin kuin 

miehet. Naisten loukkaantumisriski onnettomuustilanteessa on kuitenkin suurempi. Kuljettajaa 
avustavien järjestelmien eli ADAS-järjestelmien on tarkoitus parantaa liikenneturvallisuutta. 
ADAS-järjestelmillä on potentiaalia vähentää liikenneonnettomuuksien määrää. ADAS-järjestel-
miä on monenlaisia, ja eri ihmiset käyttävät niitä eri lailla.  
Miehet käyttävät ADAS-järjestelmiä enemmän kuin naiset. Henkilöistä, jotka käyttävät ADAS-

järjestelmiä, naiset käyttävät enemmän mukautuvia vakionopeudensäädintä ja kaistallapitojärjes-
telmää. Miehet taas käyttävät enemmän hätäjarrutusjärjestelmää ja katveavustinta. Miehet saa-
vat myös enemmän etutörmäysvaroituksia kuin naiset. Kaistavahdin käytöstä on ristiriitaista tie-
toa. Ylipäätään miehet saavat järjestelmiltä enemmän varoituksia kuin naiset. 
Kaikista ADAS-järjestelmistä ei ole tutkimustietoa sukupuolten välisistä eroista. Sukupuolten 

eroista ADAS-järjestelmien käytössä tarvitaan lisää tutkimusta, jotta saadaan luotettavampia tu-
loksia. Saatavilla olevien tutkimusten mukaan naisten ja miesten eroilla ADAS-järjestelmien käy-
tössä ei ole huomattavaa vaikutusta sukupuolten välisiin liikenneturvallisuuseroihin. ADAS-järjes-
telmät kuitenkin lisäävät liikenneturvallisuutta kaikille. 
 
 
Avainsanat: ADAS-järjestelmät, kuljettajaa avustavat järjestelmät, liikenneturvallisuus, 

sukupuolten erot  
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1. JOHDANTO 

Sukupuolten välillä on huomattava ero henkilöautoilun liikenneturvallisuudessa. Suo-

messa vuonna 2021 tieliikenneonnettomuuksissa kuoli 127 henkilöauton kuljettajaa. 

Näistä 94 oli miehiä ja 33 naisia. (Tilastokeskus 2023) Yksi keino vähentää onnettomuuk-

sien ja kuolemien määrää liikenteessä on kuljettajaa avustavien järjestelmien avulla. Esi-

merkiksi kaistavahdilla olisi voitu estää jopa 27 % vuosina 2014–2016 Suomessa tapah-

tuneista kuolemaan johtaneista kohtaamis- ja suistumisonnettomuuksista, jos kyseinen 

järjestelmä olisi ollut käytössä. (Utriainen 2019) 

Nykyaikaisissa autoissa on asennettu ADAS-järjestelmiä (Advanced Driver Assistant 

Systems) eli kuljettajia avustavia järjestelmiä, joiden tavoite on parantaa liikenneturvalli-

suutta minimoimalla inhimillisten virheiden määrää. ADAS-järjestelmiä ovat esimerkiksi 

kaistavahti ja automaattinen hätäjarrutusjärjestelmä. Kaistavahti varoittaa kuljettajaa, 

kun ajoneuvo ajautuu pois kaistalta, ja hätäjarrutusjärjestelmä pysäyttää ajoneuvon, kun 

järjestelmä havaitsee ajoneuvon edessä esteen. (Traficom 2023) Eri ihmiset käyttävät 

kuljettajaa avustavia järjestelmiä eri lailla, ja tässä tutkielmassa tarkastellaan sukupuol-

ten välisiä eroja järjestelmien käytössä ja erojen mahdollista vaikutusta liikenneturvalli-

suuteen.  

Tutkimuksen tavoitteena on selvittää, millaisia eroja naisten ja miesten välillä on ADAS-

järjestelmien käytössä ja miten tämä vaikuttaa liikenneturvallisuuteen. Eroja tutkitaan 

henkilöautoilun kannalta. Lisäksi tavoitteena on tutkia iän vaikutusta liikenneturvallisuu-

teen ja ADAS-järjestelmien käyttöön. Esimerkiksi Cullenin et al. (2021) Australiassa te-

kemän tutkimuksen mukaan nuorista kuljettajista (ikä 17–25 vuotta) miehet joutuvat to-

dennäköisemmin kolareihin ylipäätään, mutta naisilla on suurempi todennäköisyys 

saada kolareissa vammoja, jotka vaativat sairaalahoitoa kuin miehillä. 

Tutkimuksen päätutkimuskysymyksenä on selvittää, millaisia eroja on naisten ja miesten 

välillä ADAS-järjestelmien käytön vaikutuksissa henkilöautoilun turvallisuuteen. Aputut-

kimuskysymyksiä ovat seuraavat: Mitä eroja sukupuolten välillä on henkilöautoilun liiken-

neturvallisuudessa? Millaisia erilaisia ADAS-järjestelmiä on olemassa? Missä määrin on 

havaittu eroja sukupuolten välillä järjestelmien käytössä ja hyödyntämisessä? Miten ikä 

vaikuttaa naisten ja miesten välisiin henkilöautoilun liikenneturvallisuuseroihin? 
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Eri puolilla maailmaa vallitsevat erilaiset kulttuurit ja sitä kautta erilaiset roolit sukupuo-

lilla. Myös liikennekäyttäytyminen ja infrastruktuuri vaihtelevat ympäri maailman. Näiden 

erojen vuoksi aiheen maantieteellisenä rajauksena ovat Eurooppa, Yhdysvallat, Austra-

lia, Kiina ja Kanada. Lisäksi suurin osa lähdekirjallisuudesta oli keskittynyt näihin aluei-

siin. Työssä tunnustetaan sukupuolen moninaisuus, mutta tässä työssä keskitytään nais-

ten ja miesten välisiin eroihin, koska lähdeaineistoista riittävästi dataa löytyy vain naisista 

ja miehistä. 

Työn toteutustapa on kirjallisuustutkimus. Tiedonhakuun on käytetty Tampereen yliopis-

ton Andor-palvelua ja Google Scholar -tietokantaa. Hakusanoja käytettiin sekä suomen 

että englannin kielellä. Suurin osa lähteistä löytyi englanninkielisillä hakusanoilla. Tie-

donhaussa käytettyjä hakusanoja olivat muun muassa ADAS-systems, gender differen-

ces ja traffic safety. Lisäksi hakusanoina käytettiin erilaisia ADAS-järjestelmiä, kuten lane 

departure warning ja forward collission warning. Lisäksi lähteiden viitteistä löytyi lisää 

lähteitä, joita käytettiin tutkimuksessa. Aiheeseen ei juurikaan löydy suomenkielisiä 

lähteitä, minkä takia suurin osa työssä käytetystä aineistosta on englanninkielistä. Mel-

kein kaikki aiheeseen liittyvistä lähteistä on myös melko uusia ja relevantteja. Osissa 

aineistoissa oli paljon samaa tietoa ja toistoa, jonka vuoksi osa löytyneistä lähteistä kar-

sittiin pois. 

Tutkimuksen toisessa luvussa kerrotaan yleisesti sukupuolten eroista liikenneturvallisuu-

dessa. Kolmannessa luvussa taas kuvataan kuljettajaa avustavista järjestelmistä ylei-

sesti. Neljännessä luvussa tarkastellaan järjestelmien vaikutusta liikenneturvallisuuteen. 

Viidennessä luvussa perehdytään tarkemmin sukupuolten eroihin ADAS-järjestelmien 

käytössä. Kuudennessa luvussa esitetään päätelmät. 
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2. SUKUPUOLTEN EROT LIIKENNETURVALLI-
SUUDESSA 

Euroopan unionissa vuonna 2019 kuolleista henkilöauton kuljettajista naisia oli noin 

1300 ja miehiä noin 5900. Sukupuolten välillä näkyy suuri ero etenkin liikenneonnetto-

muuksissa kuolleiden määrässä. Miehiä kuoli melkein 4,5 kertaa naisia enemmän. (Eu-

ropean Commission 2021) Liikenneonnettomuuksiin joutumisen riski riippuu monesta eri 

asiasta, kuten kuljettajan ajotaidoista, kokemuksesta, käyttäytymisestä ja riskien havait-

semisesta. Miehet yleensä arvioivat ajotaitojaan optimisemmin kuin naiset. Lisäksi mie-

het pitivät riskialtista käyttäytymistä liikenteessä vähemmän vakavana ja uskoivat sen 

johtavan liikenneonnettomuuksiin vähemmän kuin naiset. Riskialttiin käyttäytymisen on 

havaittu olevan yleistä etenkin nuorten miehien keskuudessa. (Witt et al. 2019)  

Taulukossa 1 on kuvattu Suomessa vuonna 2021 henkilöauto-onnettomuuksissa kuol-

leet ja loukkaantuneet sukupuolen ja iän mukaan. Onnettomuuksiin kuuluvat henkilöau-

ton kuljettajien lisäksi kyydissä olleet matkustajat. Kuolleisiin lasketaan henkilöt, jotka 

kuolivat onnettomuuden seurauksena 30 vuorokauden sisällä onnettomuudesta. Louk-

kaantuneiden kategoriassa on mukana kaikki loukkaantumiset, mukaan lukien vakavasti 

loukkaantuneet. Loukkaantuneilla tarkoitetaan henkilöitä, jotka tarvitsevat hoitoa tai tark-

kailua sairaalassa tai hoitoa kotona onnettomuuden seurauksena. Kuolleita ei lasketa 

loukkaantuneisiin. Lisäksi henkilöt, jotka saivat esimerkiksi mustelmia tai pieniä naar-

muja, jotka eivät vaadi hoitoa, ei lasketa loukkaantuneisiin. Vakavasti loukkaantuneiksi 

määritellään henkilöt, joiden vammat täyttävät AIS-vakavuusluokituksen mukaiset kritee-

rit. (Tilastokeskus 2023) 
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Taulukko 1. Suomessa vuonna 2021 henkilöautossa kuolleet ja loukkaantuneet suku-
puolen ja iän mukaan (Tilastokeskus 2023) 

Taulukosta 1 nähdään että Suomessa miehiä kuolee ja loukkaantuu henkilöauton onnet-

tomuuksissa naisia enemmän. Lähes kaikissa ikäluokissa miehiä loukkaantui ja kuoli 

naisia enemmän. Suurin loukkaantuneiden ja kuolleiden määrä on 15–24-vuotiaissa 

miehissä. Yksi selitys tälle on nuorten miesten riskialtis käyttäytyminen liikenteessä. 

Taulukossa 2 on kuvattu miesten ja naisten välinen suhteellinen riski joutua kahden ajo-

neuvon väliseen onnettomuuteen eri ikäluokissa. Taulukossa on myös eritelty kuole-

maan johtavien onnettomuuksien riski ja ei kuolemaan johtavien onnettomuuksien riski. 

Taulukossa 2 suhteelliset onnettomuusriskit on laskettu beta-regressioanalyyseilla. 
60-69-vuotiaita kuljettajia käytettiin vertailuryhmänä, jolle annettiin arvoksi 1. Arvot yli 

yhden tarkoittavat, että kyseisellä ikäryhmällä on suurempi riski joutua onnettomuuteen 

ja arvot alle yhden tarkoittavat pienempää riskiä joutua onnettomuuteen kuin vertailuryh-

mällä. Perinteinen onnettomuusriski on laskettu jakamalla onnettomuusmäärä yhden 

kuljettajan arvioidun matkojen määrän ja kuljettajien määrän tulolla. Mukautetuissa lu-

vuissa on otettu huomioon myös kuljettajien arvioitu keskimääräinen ajomäärä. (Regev 

et al. 2018) 

 

 

 

 

Ikä 

(vuotta) 

Kuolleet Kaikki loukkaantumi-

set 

Vakavasti loukkaantu-

neet 

 miehet naiset miehet naiset miehet naiset 
0-14 2 0 34 32 2 3 
15-24 20 5 317 240 33 10 
25-34 13 5 198 113 19 5 
35-44 16 5 165 135 14 9 
45-54 17 1 129 121 18 4 
55-64 10 2 100 141 11 12 
65-74 7 8 85 83 7 6 
75- 9 7 90 73 13 4 
Yhteensä 94 33 1118 940 117 53 
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Taulukko 2. Eri-ikäisten miesten (males) ja naisten (females) suhteellinen onnettomuus-
riski kahden ajoneuvon välisessä onnettomuudessa Iso-Britanniassa vuosina 

2002-2012 (Regev et al. 2018) 

 

Taulukosta 2 nähdään, että 17-20-vuotiailla kuljettajilla on suurin riski joutua onnetto-

muuksiin. Onnettomuusriski pienenee jyrkästi kuljettajien iän kasvaessa. Vertailuryh-

mään (ikä 60–69 vuotta) verrattuna 17–20-vuotiailla miehillä kuolemaan johtavan onnet-

tomuuden riski oli 7,75-kertainen ja ei kuolemaan johtavan onnettomuuden riski 11,1-

kertainen. 17–20-vuotiailla naisilla kuolemaan johtavan onnettomuuden riski oli 3,68-ker-

tainen ja ei kuolemaan johtavan onnettomuuden riski 8,73-kertainen vertailuryhmään 

verrattuna. Pienin kuolemaan tuottava onnettomuusriski naisilla on ikäryhmässä 40–49 

vuotta, joka on 0,77-kertainen vertailuryhmään (60–69 vuotta) verrattuna. Ei kuolemaan 
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johtavissa onnettomuuksissa vertailuryhmällä on pienin riski. Miesten keskuudessa sekä 

kuolemaan että ei kuolemaan johtavissa onnettomuuksissa vertailuryhmällä on pienin 

riski. (Regev et al. 2018) 

Taulukossa 3 on esitetty sukupuolten eroja eri ajoneuvotyyppien onnettomuuksien louk-

kaantumisessa Yhdysvalloissa Washingtonin osavaltiossa. Tutkimuksessa käytettiin da-

taa Washingtonin liikenneosaston tietokannasta aikaväliltä 1.1.1993–31.7.1996. Tässä 

työssä keskitytään kuitenkin vain henkilöautoihin liittyviin onnettomuuksiin. Loukkaantu-

miset on jaettu neljään kategoriaan: ei loukkantumista, mahdollinen loukkaantuminen, 

ilmeinen loukkaantuminen ja kuolemaan johtava tai vammauttava loukkaantuminen. (Ul-

farsson & Mannering 2004) Mahdollisella loukkaantumisella tarkoitetaan loukkaantumi-

sia, joista ei ole ilmeisiä todisteita, kuten päänsärky tai pahoinvointi. Ilmeisiä loukkaan-

tumisia voi olla esimerkiksi hiertymät ja mustelmat. (Washington State 2014) 

Taulukko 3. Kuljettajien loukkaantumismäärä ja prosenttijakauma sukupuolen ja ajoneu-
votyyppien mukaan Washingtonissa. (Passenger car: henkilöauto, Pickup: lava-auto, 

SUV: katumaasturi, minivan: tila-auto) (Ulfarsson & Mannering 2004) 

 

Taulukosta 3 nähdään, että miehillä on suurempi todennäköisyys olla loukkaantumatta 

eri onnettomuuksissa. Esimerkiksi henkilöauton yksittäisonnettomuuksissa todennäköi-

syys olla loukkaantumatta on miehillä 67 % ja naisilla 59 %. Naisilla on huomattavasti 

suurempi osuus mahdollinen loukkaantuminen -kategoriassa kuin miehillä. Suurin ero 
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on henkilöauton ja tila-auton välisessä kolarissa. Henkilöautoa ajaneiden keskuudessa 

naisten osuus mahdolliselle loukkaantumiselle on 24 % ja miesten osuus 15 %. Kuole-

maan tai vammautumiseen johtavien onnettomuuksien prosenttiosuuksissa sukupuolten 

väliset erot ovat pienet. Tässä onnettomuuskategoriassa isoin ero on yhden henkilöau-

ton onnettomuuksissa. Miehillä todennäköisyys kuolla tai vammautua onnettomuuksissa 

on 3,7 % ja naisilla 3,0 %. Ero on pieni, vain 0,7 %-yksikköä ja muissa onnettomuustyy-

peissä erot ovat vielä pienemmät, tai eroa ei ole ollenkaan. (Ulfarsson & Mannering 

2004) Naisten suurempi loukkaantumisriski voi selittyä sillä, että autojen turvaominaisuu-

det on suunniteltu miehille (Bose et al. 2011) 

Miehillä liikennekäyttäytyminen on vaarallisempaa, jonka takia miehillä on suurempi to-

dennäköisyys joutua vakaviin onnettomuuksiin (Rezaei et al. 2021) Riski joutua onnetto-

muuksiin on suurin nuorilla kuljettajilla, joilla ei ole vielä kokemusta. Onnettomuusriski 

yleisesti pienenee iän kasvaessa. (Regev et al. 2018) 
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3. KULJETTAJAA AVUSTAVAT JÄRJESTELMÄT 

Edistyksellisien kuljettajaa avustavien järjestelmien eli ADAS-järjestelmien tarkoituksena 

on varoittaa kuljettajaa vaarallisista tilanteista liikenteessä ja estää onnettomuuksia sekä 

vähentää onnettomuuksien riskiä (European Commission 2018). Avustavia järjestelmiä 

on useita erilaisia, ja niiden määrä autoissa vaihtelee valmistusvuoden ja varustetason 

mukaan. Uudemmissa ja kalliimmissa ajoneuvoissa järjestelmiä on yleensä enemmän. 
ADAS-järjestelmien yleisyys on kasvanut varsin nopeasti viime vuosina. Esimerkiksi 

Suomessa vuonna 2017 käyttöönotetuista henkilöautoista 70 % oli saatavilla mukautuva 

vakionopeudensäädin joko vakio- tai lisävarusteena ja vuonna 2022 kyseinen osuus oli 

jo 97 %. (Pilli et al. 2022) Erilaisia ADAS-järjestelmiä mukautuvan vakionopeudensääti-

men lisäksi ovat esimerkiksi katveavustin, älykäs nopeusavustin, kaistavahti, kaistallapi-

tojärjestelmä, etutörmäysvaroitus, automaattinen hätäjarrutusjärjestelmä, ajovalo-

automatiikka ja elektroninen ajonvakautusjärjestelmä. (Traficom 2023) 

Katveavustin (blind spot monitoring, BSM) on järjestelmä, joka havaitsee muut ajoneuvot 

kuljettajan kuolleessa kulmassa. Kuolleella kulmalla tarkoitetaan aluetta, jota kuljettaja 

ei pysty näkemään sivupeilistä tai sivuikkunasta ilman, että kuljettajan pitää kääntää 

päätä. Katveavustin varoittaa, kun kuolleessa kulmassa on ajoneuvo. Varoitus voi olla 

esimerkiksi vilkkuva valo tai valaistu kuvake sivupeilissä. (Traficom 2023) 

Älykäs nopeusavustin (intelligent speed assistance, ISA) vähentää ylinopeuksista aiheu-

tuvia onnettomuuksia näyttämällä voimassa olevan nopeusrajoituksen auton mittaris-

tossa. Avustin myös varoittaa kuljettajaa nopeusrajoituksen ylittämisestä esimerkiksi va-

roitusvalolla ja äänimerkillä. Älykkään nopeusavustimen toiminta perustuu ensisijaisesti 

liikennemerkkien lukemiseen, mutta järjestelmä voi myös käyttää digitaalisia karttatie-

toja. (European Commission 2018) 

Kaistavahti (lane departure warning, LDW) valvoo auton sijaintia kaistalla ja varoittaa 

kaistalta poistumisesta. Järjestelmän tehtävänä on estää tahattomat kaistamerkintöjen 

ylitykset. Kaistavahti toimii käyttämällä kameraa, joka havaitsee ajoneuvon edessä ole-

vat kaistamerkinnät ja tarkkailee ajoneuvon sijaintia kaistalla. Jos kaistavahti havaitsee 

ajoneuvon ajautumassa pois kaistaltaan, se varoittaa esimerkiksi äänimerkillä, varoitus-

valolla tai täristämällä ohjauspyörää. Suuntavilkkua käytettäessä kaistavahti ei anna va-

roitusta. (Traficom 2023) 

Kaistallapitojärjestelmä (lane keeping system, LKS) valvoo auton sijaintia kaistalla ha-

vaitsemalla tien kaistamerkintöjä. Järjestelmä ohjaa autoa automaattisesti pitäen auton 
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kaistalla, paitsi silloin kun ajoneuvon suuntavilkku on päällä. (European Commission 

2018) 

Etutörmäysvaroituksen (forward collision warning FCW) tavoitteena on varoittaa kuljet-

tajaa mahdollisesta törmäyksestä. Varoitus tulee, kun järjestelmä havaitsee ajoneuvon 

edessä esteen. Järjestelmän varoitukset voivat olla esimerkiksi äänimerkkejä, varoitus-

valoja tai näiden yhdistelmiä. Etutörmäysvaroitusjärjestelmät toimivat usein yhdessä au-

tomaattisten hätäjarrutusjärjestelmien kanssa. (Hubele & Kennedy 2018) 

Automaattinen hätäjarrutusjärjestelmä (automatic emergency braking, AEB) tunnistaa 

ajoneuvon edessä olevan esteen ja jarruttaa automaattisesti. Järjestelmän tarkoituksena 

on estää törmäykset tai ainakin lieventää törmäyksen vaikutuksia. (Traficom 2023) Kun 

järjestelmä havaitsee edessä esteen ja kuljettaja ei reagoi etutörmäysvaroituksiin, auto-

maattinen hätäjarrutusjärjestelmä jarruttaa automaattisesti (Hubele & Kennedy 2018).  

Tavallisimmat hätäjarrutusjärjestelmät toimivat vain taajamanopeuksilla, mutta yhdistet-

tynä mukautuvaan vakionopeudensäätimeen voi järjestelmä toimia jopa auton huippu-

nopeuksillakin (Traficom 2023). 

Mukautuva vakionopeudensäädin (adaptive cruise control, ACC) hyödyntää samaa tek-

niikkaa kuin automaattinen hätäjarrutusjärjestelmä. Sen tarkoitus on säätää ajoneuvon 

nopeutta automaattisesti, jotta turvallinen etäisyys edellä ajavaan ajoneuvoon säilyy. 

Mukautuva vakionopeudensäädin toimii tutka-antureilla, jotka mittaavat etäisyyttä ja sää-

tävät ajonopeutta siten, että ennalta valittu turvaväli säilyy ja asetettu nopeus ei ylity. 

(Traficom 2023) 

Ajovaloautomatiikalla tarkoitetaan järjestelmiä, jotka automaattisesti huolehtivat valojen 

toiminnasta ajon aikana. Kehittyneimmissä ajovalaisimissa (adaptive front lightning sys-

tem, AFS) kauko- ja lähivalot mukautuvat automaattisesti eri liikennetilanteisiin ja tien 

muotoihin. AFS-järjestelmillä varustetuissa autoissa kaukovalot kytkeytyvät automaatti-

sesti päälle ja pois. Ajovaloautomatiikka perustuu anturiin, joka havaitsee ympäristön 

valoisuuden ja säätää ajovaloja sen mukaan. (Traficom 2023) 

Elektroninen ajonvakautusjärjestelmä (electronic stability control, ESC) on laajennus luk-

kiutumattomien jarrujen teknologiaan. Järjestelmä jarruttaa yhtä tai useampaa ajoneu-

von pyörää kerralla. Järjestelmä aktivoituu, kun se tunnistaa ohjauksen hallinnan mene-

tyksen. Elektroninen ajonvakautusjärjestelmä vakauttaa ajoneuvoa ja auttaa ajoneuvon 

ohjauksessa. (European Commission 2018)  
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4. KULJETTAJAA AVUSTAVIEN JÄRJESTEL-
MIEN VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUU-
TEEN 

Masellon et al. (2022) mukaan ADAS-järjestelmillä on potentiaalia vähentää liikenneon-

nettomuuksien määrää 24 % Yhdistyneessä kuningaskunnassa. Jos kaikissa autoissa 

olisi asennettuna ADAS-järjestelmiä, automaattisella hätäjarrutusjärjestelmällä olisi suu-

rin vaikutus kolmessa neljästä yleisimmässä onnettomuustyypin vähentämisessä. Neljä 

yleisintä onnettomuustyyppiä ovat risteyksessä tapahtuvat onnettomuudet, peräänajo-

onnettomuudet, kaistanvaihto-onnettomuudet ja jalankulkijaonnettomuudet. Automaatti-

nen hätäjarrutusjärjestelmä vähentäisi risteyksissä tapahtuvia onnettomuuksia 28,0 %, 

peräänajoja 27,7 % ja jalankulkijaonnettomuuksia 28,4 %. (Masello et al. 2022)  

Fildes et al. (2015) tutkivat myös automaattisen hätäjarrutusjärjestelmän potentiaalia vä-

hentää liikenneonnettomuuksia. Tutkimuksessa keskityttiin peräänajo-onnettomuuksiin. 

Tutkimus toteutettiin kuudessa eri maassa, joita ei mainittu salassapitosyistä. Osallistu-

neet maat olivat pääasiassa Euroopasta. Tutkimus toteutettiin kokoamalla dataa osalli-

sina olleista maista. Kaikki data kerättiin käyttäen standardia analyysimuotoa, jotta tulok-

set pystyttiin yhdistämään. Tulokseksi saatiin peräänajo-onnettomuuksien 38 % potenti-

aalinen vähentyminen. Tutkimuksessa ei tullut esille merkittävää eroa kaupunkien (≤60 

km/h) ja maaseudun (>60 km/h) nopeusalueissa. (Fildes et al. 2015).        

Kuvassa 1 on esitetty mahdollinen onnettomuusmäärien väheneminen, jos kaikissa ajo-

neuvoissa olisi asennettuna kyseiset ADAS-järjestelmät. Kuvassa 1 vasemmalla puolella 

on Yhdistyneiden kuningaskuntien kuusi yleisintä onnettomuustyyppiä ja onnettomuuk-

sien lukumäärät vuonna 2019. Oikealla puolella on kuvattu arvioidut onnettomuusmää-

rät, jos kaikissa ajoneuvoissa olisi ADAS-järjestelmiä. 
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Kuva 1. Onnettomuusmäärien vähentämisen mahdollisuudet Yhdistyneessä kunin-

gaskunnassa eri ADAS-järjestelmien avulla. (Masello 2022) 

Kuvasta 1 nähdään, että automaattinen hätäjarrutusjärjestelmä voisi vähentää noin 6000 

risteyksissä tapahtuvaa onnettomuutta, noin 4800 peräänajo-onnettomuutta ja melkein 

2500 jalankulkijaonnettomuutta. Automaattisen hätäjarrutusjärjestelmän lisäksi kaista-

vahdilla on potentiaalia vähentää kaistalta poistumisesta aiheutuvia onnettomuuksia yli 

2500 kappaletta. Elektronisella vakauden valvontajärjestelmällä on potentiaalia vähen-

tää luisto- ja kaatumisonnettomuuksia melkein 2400 kappaletta.  Katveavustimella puo-

lestaan on potentiaalia vähentää kaistanvaihto-onnettomuuksia noin 260 kappaletta. 

(Masello 2022)  

Euroopan unionin rahoittamassa PROSPER-projektissa tutkittiin, miten älykäs nopeus-

avustin voi parantaa liikenneturvallisuutta. Tutkimuksen mukaan markkinalähtöisessä 

skenaariossa älykkäällä nopeusavustimella on potentiaalia vähentää kuolemaan johta-

via onnettomuuksia 19–28 % riippuen maasta. Säännellyssä skenaariossa vähennykset 
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voisivat olla jopa 26–50 %. (European Commission 2018) Lisäksi Alankomaissa tehdyn 

tutkimuksen mukaan älykäs nopeusavustin voisi vähentää onnettomuuksista seuraavaa 

sairaalahoitoa saavien määrää 15 % ja kuolemia 21 %. (Loon & Duynstee 2001) 

ADAS-järjestelmät voivat lisätä liikenneturvallisuutta monella tapaa, mutta myös niiden 

toimintaan ja tehokkuuteen vaikuttaa monet asiat, kuten kuljettajan käytös ja ympäristön 

olosuhteet. Esimerkiksi automaattinen hätäjarrutusjärjestelmä toimii paremmin kirkkaalla 

säällä ja kuivalla tiellä. Kirkkaalla säällä järjestelmä tunnistaa ajoneuvon edessä olevan 

esteen paremmin kuin lumisateella, jolloin lumi voi peittää sensorin. Kuiva tie auttaa 

myös järjestelmää jarruttamaan tehokkaammin, koska kuivalla tiellä on parempi kitka-

kerroin kuin märällä tiellä. (Masello et al. 2022)  
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5. SUKUPUOLTEN EROT KULJETTAJAA 
AVUSTAVIEN JÄRJESTELMIEN KÄYTÖSSÄ 

Saksassa Münchenin metropolialueella tehdyn tutkimuksen mukaan miehet käyttävät 

ADAS-järjestelmiä keskimäärin enemmän kuin naiset. Vuonna 2020 mieskuljettajista 

50,8 % käyttivät ADAS-järjestelmiä ja naiskuljettajista vain 35,0 % käyttivät ADAS-järjes-

telmiä. Tutkimus toteutettiin kyselyllä ja siihen osallistui 101 henkilöä, joista naisia oli 40 

ja miehiä 61. Tutkimuksessa kuljettajat luokiteltiin ADAS-järjestelmiä käyttäviksi, jos he 

käyttivät vähintään kahta neljästä tutkitusta ADAS-järjestelmästä omissa autoissaan. Lo-

put luokiteltiin ei ADAS-järjestelmiä käyttävien ryhmään. Tutkimuksessa ei mainittu, oliko 

kaikkien osallistujien autoissa asennettuna ADAS-järjestelmiä. Tutkimuksessa tutkitut 

ADAS-järjestelmät ovat seuraavat: hätäjarrutusjärjestelmä, mukautuva vakionopeuden-

säädin, katveavustin ja kaistallapitojärjestelmä. Tutkimuksessa saatiin selville, että 

ADAS-järjestelmiä käyttävien henkilöiden ryhmässä on miesten ja naisten välisiä eroja. 

(Hagl & Kouabenan 2020) Kuvassa 2 on esitetty tutkittujen ADAS-järjestelmien käyttöjen 

eroja sukupuolten välillä. 

 

Kuva 2. Münchenin metropolialueella tehdyn kyselytutkimuksen mukaan vuonna 
2020 eri ADAS-järjestelmien käyttö sukupuolten välillä (Hagl & Kouabenan 2020).  
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Kuvasta 2 nähdään, että miehet käyttivät enemmän hätäjarrutusjärjestelmää ja kat-

veavustinta. Naiset puolestaan käyttivät enemmän mukautuvaa vakionopeudensäädintä 

ja kaistallapitojärjestelmää. On kuitenkin hyvä huomata, että ADAS-järjestelmiä käyttäviä 

henkilöitä tutkimuksessa oli vain 45 (31 miestä ja 14 naista). Pieni määrä osallistujia voi 

johtaa virheellisiin tuloksiin tai yleistyksiin. 

Hätäjarrutusjärjestelmä (AEB) 

Kuvasta 2 nähdään, että ADAS-järjestelmien käyttäjistä suurin osa käytti hätäjarrutusjär-

jestelmää. Miehet käyttivät hätäjarrutusjärjestelmää enemmän kuin naiset. Miehistä jär-

jestelmää käytti 81 % ja naisista 71 %. (Hagl & Koubenan 2020) 

Mukautuva vakionopeudensäädin (ACC) 

Mukautuvan vakionopeudensäätimen käytössä miehet valitsevat lyhyemmän turvaväli-

asetuksen kuin naiset. Tämä voi myös johtaa suurempaan määrään FCW-varoituksia 

miehillä. (Rezaei et al. 2021) ADAS-järjestelmiä käyttävien henkilöiden keskuudesta 

suurin osa käytti mukautuvaa vakionopeudensäädintä. Kuvasta 2 nähdään, että naiset 

käyttivät mukautuvaa vakionopeudensäädintä enemmän kuin miehet. Naisista 86 % ja 

miehistä 77 % käytti mukautuvaa vakionopeudensäädintä. (Hagl & Kouabenan 2020) 

Katveavustin (BSM) 

Kuvasta 2 nähdään, että katveavustimen käytössä oli sukupuolten välillä suuri ero. Mie-

histä huomattavasti suurempi osuus (58 %) käytti katveavustinta. Naisista katveavus-

tuinta käytti vain 36 %. (Hagl & Kouabenan 2020) Toisaalta Lin et al. (2015) tekemässä 

tutkimuksessa katveavustimen käytössä ei havaittu suuria eroja sukupuolten välillä. Tut-

kimus toteutettiin Kiinan pääkaupungissa Pekingissä, ja siihen osallistui 30 henkilöä, 

joista naisia oli 11 ja miehiä 22. Tutkimuksessa osallistujat ajoivat tietyn reitin Pekingissä 

ja vastasivat kyselyihin. Lisäksi osallistujien ajoa tarkkailtiin kameroilla. Katveavustimen 

lisäksi tutkittiin etutörmäysvaroituksia ja kaistavahdin käyttöä. Lin et al. (2015) teke-

mässä tutkimuksessa on kuitenkin otettava huomioon pieni määrä tutkimukseen osallis-

tuneita, joka voi johtaa virheellisille yleistyksille. 

Kaistallapitojärjestelmä (LKS) 

Kuvasta 2 nähdään, että naiset käyttivät kaistallapitojärjestelmää enemmän kuin miehet. 

Naisista järjestelmää käyttivät 64 % ja miehistä 48 %. (Hagl & Kouabenan 2020) 

Etutörmäysvaroitus (FCW) 

Miehillä on usein suurempi ajonopeus ja pienempi pituussuuntainen etäisyys edellä ole-

vaan ajoneuvoon kuin naisilla. Nämä erot voidaan selittää sillä, että miehillä on tapana 
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ottaa enemmän riskejä liikenteessä. (Rezaei et al. 2021) Miehet myös alkavat jarrutta-

maan naisia myöhemmin, mikä johtaa pienempään pituussuuntaiseen etäisyyteen (Ku-

sano et al. 2015). Pienempi pituussuuntainen etäisyys johtaa suurempaan määrään 

FCW-varoituksia. Rezaein et al. (2021) tekemässä tutkimuksessa kaikissa tapauksissa 

miehet saivat naisia enemmän FCW-varoituksia. Lin et al. (2015) mukaan miehet aiheut-

tivat keskimäärin 162 % enemmän FCW-varoituksia kuin naiset.  

Maltz & Shinar (2004) tutkivat etutörmäysvaroituksen vaikutusta kuljettajan suoritusky-

kyyn. Tutkimukseen osallistui 135 henkilöä, joista miehiä oli 49 ja naisia 87. Osallistujat 

olivat 21–31-vuotiaita ja kaikilla oli vähintään kaksi vuotta ajokokemusta. Tutkimus to-

teutettiin ajosimulaattorilla. Tutkimuksesta saatujen tulosten mukaan naiset reagoivat 

etutörmäysvaroituksiin herkemmin kuin miehet. Naiset myös hidastivat nopeutta her-

kemmin saatuaan varoituksen. Tutkijoilla ei ollut selitystä näille tuloksille. (Maltz & Shinar 

2004) 

Kaistavahti (LDW) 

Tulokset auton poikittaisliikeen eroista sukupuolten välillä ovat ristiriitaisia. Son et al. 

(2015) tekemän tutkimuksen mukaan naiskuljettajilla auton poikittaisliike oli suurempaa 

kuin miehillä. Hollopeterin et al. (2012) tekemän tutkimuksen mukaan tilanne on päin-

vastainen. Ristiriitaiset tulokset voidaan selittää sillä, että ensimmäinen tutkimuksessa 

tutkittiin aitoja ajotilanteita ja jälkimmäinen tutkimus perustui ajosimulaatioihin. Tämän 

vuoksi myös LDW-varoituksien määrästä on ristiriitaisia tuloksia. (Rezaei et al. 2021) Lin 

et al. (2015) mukaan miehet aiheuttivat 25 % vähemmän LDW-varoituksia kuin naiset. 

Sonin et al. (2015) mukaan miehet taas aiheuttivat huomattavasti enemmän LDW-varoi-

tuksia.  Son et al. (2015) mainitsevat, että naiset saivat kaistalta poistumisvaroituksia 28 

% enemmän, kun LDW-varoitukset olivat käytössä verrattuna kontrolliryhmään. Yksi syy 

tähän voi olla sukupuolten eroissa itsevarmuudessa ja ajotaidoissa. Naiset ovat epävar-

mempia ajotaidoistaan kuin miehet. (Son et al. 2015) LDW-varoituksista tarvitaan lisää 

tutkimusta, jotta voidaan päätyä selkeään johtopäätökseen. 

Hagl & Koubenanin (2020) mukaan ADAS-järjestelmien käytöllä on vaikutusta riskien 

havaitsemiseen liikenteessä. Henkilöt, jotka käyttävät ADAS-järjestelmiä näkevät toden-

näköisyyden joutua riskialttiin ajokäyttäytymisen takia onnettomuuksiin pienempänä. 

ADAS-järjestelmiä käyttävät kokevat riskien hallittavuuden olevan suurempi kuin henki-

löt, jotka eivät käytä järjestelmiä. Pienempi riskien havaitseminen voi johtaa ADAS-jär-

jestelmien käyttäjien riskialttiimpiin ajokäyttäytymiseen, joka puolestaan lisää onnetto-

muuksien määrää. (Hagl & Koubenan 2020) Miehillä ja etenkin nuorilla miehillä on ta-

pana käyttäytyä riskialttiimmin liikenteessä kuin naisilla (Witt et al. 2019). Tämän vuoksi 
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ADAS-järjestelmillä ei välttämättä aina ole positiivista vaikutusta liikenneturvallisuuteen. 

Aiheesta ei kuitenkaan ole vielä tarpeeksi tutkimusta, jotta päästäisiin selkeään lopputu-

lokseen. 

Rezaei et al. (2021) tekivät systemaattisen tarkastelun ADAS-järjestelmien käytön suku-

puolieroista. Tutkimuksessa käytiin läpi 27 artikkelia aiheesta. Tutkimuksen mukaan suu-

rimmassa osassa tapauksia miehet saa huomattavasti enemmän varoituksia ADAS-jär-

jestelmiltä kuin naiset. Reagointiajassa ei sukupuolten välillä ole merkittäviä eroja. Yli-

päätään mies- ja naiskuljettajien välillä ei ole merkittävää eroa reagoinnissa ADAS-jär-

jestelmien antamiin varoituksiin. Vaikka miehet ja naiset käyttävät ADAS-järjestelmiä eri 

tavalla, ei niillä ole huomattavaa vaikutusta miesten ja naisten välisiin liikenneturvalli-

suuseroihin. (Rezaei et al. 2021) 

Lin et al. (2015) mukaan iällä ei ole huomattavaa vaikutusta ADAS-järjestelmien varoi-

tusten määrään. Nuoremmat kuljettajat (ikä 21–35 vuotta) arvostivat etutörmäysvaroi-

tinta enemmän kuin vanhemmat kuljettajat (ikä 51–65 vuotta). Joissain liikennetilan-

teissa eri ikäryhmissä oli eroja varoitusten määrässä. Esimerkiksi vanhemmat kuljettajat 

saivat nuoria kuljettajia enemmän etutörmäysvaroituksia moottoriteillä. (Li et al. 2015)  
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6. PÄÄTELMÄT 

Kaikista ADAS-järjestelmistä ei löytynyt tietoa sukupuolten eroista. Muun muassa älyk-

käästä nopeusavustimesta ja ajovaloautomatiikasta ei löytynyt lähteitä, joissa sukupuol-

ten välisiä eroja olisi mainittu. Sen sijaan kaistavahdista ja etutörmäysvaroittimesta löytyi 

useita artikkeleita, joissa sukupuolten välisiä eroja oli tutkittu. Miehet saivat enemmän 

etutörmäysvaroituksia kuin naiset. Tulokset sukupuolten eroista kaistavahdin käytöstä 

olivat ristiriitaisia. 

Tietoa sukupuolten välisistä eroista löytyi myös automaattisesta hätäjarrutusjärjestel-

mästä, mukautuvasta vakionopeudensäätimestä, kaistavahdista ja kaistallapitojärjestel-

mästä. Miehet käyttävät enemmän hätäjarrutusjärjestelmää ja katveavustinta, kun taas 

naiset käyttävät enemmän mukautuvaa vakionopeudensäädintä ja kaistallapitojärjestel-

mää.  

Miehillä on suurempi riski joutua onnettomuuksiin kuin naisilla. Miesten riski kuolla on-

nettomuuksissa on myös suurempi. Naisten ja miesten eroilla ADAS-järjestelmien käy-

tössä ei ole huomattavaa vaikutusta sukupuolten välisiin liikenneturvallisuuseroihin. 

ADAS-järjestelmillä on kuitenkin potentiaalia vähentää liikenneonnettomuuksien määrää 

ylipäätään ja lisätä liikenneturvallisuutta. 

Tutkimukset sukupuolten eroista ADAS-järjestelmien käytössä ovat rajallisia ja osassa 

tulokset ovat ristiriidassa toisiensa kanssa. Tutkimukset myös keskittyivät pääasiassa 

miesten ja naisten välisiin eroihin järjestelmien käytössä, mutta erojen vaikutuksia liiken-

neturvallisuuteen ei käsitelty paljoa.  

ADAS-järjestelmien käytön eroista eri ikäluokissa ei löytynyt paljoa tietoa. Löytynyt tieto 

keskittyi suurimmalta osin vanhojen kuljettajien asenteisiin ADAS-järjestelmiä kohtaan ja 

miten kuljettajat käyttävät järjestelmiä. 

ADAS-järjestelmien käytön eroista sukupuolten välillä ja eri ikäluokissa tarvitaan lisää 

tutkimusta, jotta saadaan luotettavampia tuloksia. Tähän mennessä tehdyissä tutkimuk-

sissa osallistujamäärät eivät ole olleet kovin suuria. Tulevaisuudessa tehtävissä tutki-

muksissa olisi myös hyvä olla suurempi määrä osallistujia, jotta saataisiin tarkempaa ja 

luotettavampaa tietoa.  
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