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There are no structured in-traffic or simulated driving ability assessment methods currently in use
in Finland. However, an assessment executed in a natural situation is considered to be a
requirement for reliable decision-making in the issue of continuing one’s driving permit. Aging
causes the weakening of driving ability, and we need new reliable assessment models in addition
to the existing ones. The research was a part of the RATTI-project. The aim of this thesis - and also
one of the project’s aims — was to examine the functionality of driving simulation solutions in the
pilot phase of the P-Drive driving ability assessment. The P-Drive assessment method is from
Sweden, and it was translated into Finnish in a thesis for the RATTI-project in 2012. The P-Drive
method has been examined in assessments made both in traffic and in driving simulators.

The functionality of the simulation solutions was examined in relation to the recommended
assessment practices of driving ability. The study focused on a group of aging drivers. In the pilot
study questionnaires were used to collect data on two issues: on the drivers’ experiences and on
the P-Drive assessments points. The data was analyzed quantitatively with the Rasch -analysis and
qualitatively by quantifying the customer experiences.

The simulator solutions clearly had a negative impact on the drivers’ P-Drive assessment results.
The drivers saw simulated driving to be demanding and very different compared to driving with a
normal car. The driving scenario proved to be inadequate for the assessment. It was too short,
causing some driving actions, such as mandatory stopping, to occur only once. This affected the
reliability of the P-drive assessment results. The modification of the simulator solutions to be more
authentic in both the simulators and driving tasks part is absolutely necessary so as to enable
reliable assessments. The challenge for future is to pilot and study the functionality of the Finnish-
language P-Drive method in authentic traffic situations.
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1 JOHDANTO

“Aikuisuuden merkki, ajokortti, ndkyvd status, auton merkki,
miksi niistd luopuisin? Arvokkuuteni - pois antaisin.”

Hileitd/Jaana Lampinen

Autolla ajaminen on jokapdaivdinen toiminto useimman suomalaisen arjessa. Joillekin
autoilu on harrastus, toisille tyo ja suurimmalle osalle keino osallistua sen kautta
muihin itselle merkityksellisiin toimintoihin. Ajokyky ei kuitenkaan ole itsestdan sel-
vaa ja siksi sen luotettava arviointi mahdollistaa turvallisen ajoympariston kaikille.
Ajokyvyn arvioinnin kehittaminen on talla hetkelld ajankohtaista muun muassa vaes-

ton muuttuvan ikdrakenteen vuoksi.

Ikddntymisen aiheuttamien sairauksien ja ladkkeiden vaikutusta ajokykykyyn on vai-
kea arvioida, minka vuoksi tarvitaan entistakin luotettavampia ajokyvyn arviointime-
netelmia. Laaksosen (2002, 66) mukaan idkkadat ja nuoret johtavat onnettomuustilas-
toja ja pahoissa kolareissa yleensa iakkaat kuolevat ja loukkaantuvat helpoimmin.
lakkaan vaestdon onnettomuudet johtuvat usein idn ja sairauksien aiheuttamista ra-
joituksista, mm. reagointikyky heikkenee, lahimuisti huononee, samoin kuin lahi- ja
kaukonako (Mts. 66). Suomessa ajokyvyn arviointi tapahtuu talld hetkella vaihtelevin
menetelmin, eika yhteista toimintamallia ole. Liikenne- ja viestintaministerion tavoit-
teena on, ettd ajokyvyn arviointia kehitetdan ja laajennetaan (Tavoitteet todeksi: Tie-

liikenteen turvallisuussuunnitelma vuoteen 2014, 17).

Tama opinndytety6 on osa Tekes-rahoitteista RATTI -tutkimus- ja kehittamishanketta
(RATTI — Ajosimulaattorilla elamysta ja esteettomyytta arkeen 2013). Hankkeen tut-
kimusorganisaationa toimi Jyvaskylan ammattikorkeakoulu yhteisty6ssa Kuntoutus
Peurungan seka yritysten RR Team, Simrac Oy, Neuroarviot Oy ja Suomen Ajokykyar-
vioinnit Oy kanssa. Lisdksi hankkeessa tutkimusyhteistyssa on ollut Jyvaskylan Yli-
opiston Agora Center. RATTI- hankkeessa yhtena tavoitteena on ollut soveltaa ral-
lisimulaattoria ajosimulaattoriksi mahdollistamaan sen laajempaa kadyttdoa (Vehmas-

koski 2013, 4). Rallisimulaattoriin taytyi tehda sovelluksia ajosimulaattoriksi muutta-



misen yhteydessd. Taman opinndytetyon tavoitteena oli tarkastella ndiden simulaat-
toriratkaisujen toimivuutta ajo-oikeutettujen ikdantyneiden kuljettajien P-Drive
(Performance Analysis of Driving Ability) -ajokyvyn arvioinnissa. RATTI- hankkeessa
on tehty yhteistyota menetelman kehittdjan, toimintaterapian tohtori Ann-Helen

Patomellan kanssa menetelman suomentamiseksi ja arvioijien kouluttamiseksi.

Pilottitutkimuksessa ajokyvyn arviointiin kdytettiin P-Drive menetelmaa, joka koh-
dentuu ajamisen arviointiin havainnoitavana toimintana (Patomella, Tham, Johans-
son & Kottorp 2010, 87). Ruotsissa P- Drive -menetelman kadytettavyytta ja luotta-
vuutta on tutkittu ajosimulaattorissa ja todellisessa liikenteessa neurologisten kun-
toutujien seka lievien kognitiivisten vaikeuksien omaavien ikdantyneiden parissa.
Tutkimukset, jotka on esitetty kahdessa tieteellisessa artikkelissa (Patomella, Tham &
Kottorp 2006 ja Patomella, Tham, Johansson & Kottorp 2010), ovat osoittaneet P-
Drive -menetelman olevan luotettava arviointimenetelma niin ajosimulaattorissa
kuin tieliikenteessa tapahtuvassa arvioinnissa. Tassa opinnaytetydssa keskityttiin
ajosimulaattoriratkaisujen toimivuuden tarkasteluun laadullisesti, koska kaytossa
ollut ajosimulaattori poikkesi Ruotsissa kdytetysta simulaattorista. Arvioinneissa so-

vellettiin P-Drive -menetelman suomenkielista versiota.

2 AJAMINEN TOIMINTANA

2.1 Ajokyky

Trafin uusimman rekisterin (2012) mukaan neljalla viidesta, eli noin 80 prosentilla yli
15- vuotiaista suomalaisista on ajokortti. Henkil6liikennetutkimuksen (2012, 31) mu-
kaan henkil6autoilun osuus matkojen liikkumisessa on 58 %. Erityisesti vapaa-ajan
matkoista on tullut tarkea liikkkumismuoto ty6- ja asiointimatkojen rinnalle. Ajaminen
tarjoaa liilkkuvuuden ja vapauden tunteen, mutta toisaalta ajamiseen liittyy aina on-
nettomuuden, vammautumisen ja kuoleman riski. Tarkeaa onkin pyrkia mahdollis-
tamaan hyvien kuljettajien ajokyvyn sdilyminen niin pitkdan kuin mahdollista, mutta

rajoittamaan epaturvallisten ajajien maaraa lilkenteessa.



Liilkenne- ja viestintaministerion julkaisussa Tavoitteet todeksi: Tieliikenteen turvalli-
suussuunnitelma vuoteen 2014 (2012, 9) on kuvattu Suomessa ajoturvallisuuden tu-
levaisuuden haasteeksi mm. vaestdn hajaantuminen, toimiva joukkoliikenne, vaikeat

saan vaihtelut talviolosuhteineen seka vaeston ikdantyminen.

Liikenneladketieteessa puhutaan ajoterveydestd, mutta tassa opinndytetydssa kaytan
rinnakkain sanoja ajokyky ja ajoterveys. Liikennelddketieteessa ajaminen jaetaan
kahteen alueeseen: ajotaitoon ja ajotyyliin, joiden tuloksena parhaimmillaan syntyy
hyva ajokyky. Ajotaito kasittda ajamisen valmiudet, johon kuuluu mm. auton tekni-
nen hallinta, havaintojen ja paatosten tekeminen seka riskien tunnistaminen ja niihin
reagointi. Ajotaito kasittda taktisen ja operationaalisen tason taitojen hallinnan, eli
liikennetilanteiden ja ajoneuvon hallintataidot. Ajotyyli puolestaan on henkilén per-
soonallisuutta ja asenteita heijastava tyyli ajaa, joka nakyy ajamisessa mm. nopeuden
valintana ja valmiutena rikkoa lilkennesaant6ja. Persoonallisuus vaikuttaa ajotilan-
teissa kahden vastakkaisen motiivin vaihteluina, eli toimitaan joko saantéjen mukaan
tai sitten painvastoin, rikotaan saant6ja jopa vaarallisella tavalla. Motivaatio kasittaa
henkilon arvot, mielenkiinnon kohteet seka henkilokohtaisen vaikuttamisen, jotka
vaikuttavat ihmisen tekemiin ratkaisuihin likkennetilanteissa. (Rajalin & Keskinen

2002, 12 — 15; Kielhofner 2008, 42 — 44.)

Rajalin ja Keskinen (2002, 13) maarittavat liikenteessad toimimisen kannalta keskei-
simmiksi tiedonkasittelyprosessiksi havaitsemisen, tarkkaavaisuuden, ennakoinnin ja
paatoksenteon seka ndiden tuloksena syntyvan motorisen toiminnan. Ajamisen val-
miuksia ovat tarkastelleet myoés Macdonald, Pellerito ja Di Stefano (2006, 14), joiden
mukaan turvalliseen ajamiseen vaadittavat tarkeimmat tekijat lahtevat jo aistitasolta.
Nakoaisti on ehdottomasti tarkein aisti ajamisen kannalta. Sen avulla tunnistetaan ja
tulkitaan informaatiota liikenteesta, perustuen ajajan aiemmin hankkimiin kokemuk-
siin ja taitoihin. Ajaja valikoi ymparistosta tulevia arsykkeita, ja samanaikaisesti ai-
voissa tapahtuu kognitiivisia prosesseja tilanteen kehittymisesta. Nain pystytdan
valmistautumaan ajon aikana tuleviin tapahtumiin ja reagoimaan niihin ajamisen ai-
kana. Ajaminen koostuu siis tehtavistd, joiden suorittamiseen tarvitsee kayttaa mo-

nenlaisia taitoja.



Kuviossa 1. madaritetdan, kuinka ajamisen aikana tulevaa informaatiota prosessoi-
daan. Informaation kasittelyyn vaikuttaa eniten silla hetkella olevat voimavarat (At-
tentional Resources), joista tarkein on kognitiivisella tasolla tapahtuva tietoisuus.
Tietoisuus itsesta ja ymparistdsta on erityisen tarkeda ajamisen aikana, koska turval-
linen ajaminen vaatii korkean tason huomiointia. Ajajalle on tarkeaa osata kohdentaa
oma huomio ja prosessoida optimaalisesti erilaisia sensorisia ymparistodrsykkeita
suhteessa toimintaan. Esimerkiksi ajamisessa taytyy yhtaaikaisesti huomioida ympa-
rist6a, kasitellad autoa ja tehda paatoksia ja valintoja tuleviin ajotekoihin. (Macdonald

ym. 2006, 14 - 15.)

HUOMIOITAVAT VOIMAVARAT
(Attentional Resources)

I

Havainnointi ja tul- Tietoisuus, toimintasuunnitel- Tehtivin
kinta (|n|t|§I inter- EES (thinking plan strategies), suorittaminen
pretation)  t5iminnan valinta T

t

Ympdristén antama informaatio
I
1
__]

Olemassa olevat tiedot, J Arvot, asenteet, mielty-
odotukset ja taidot mykset ja motiivit

KUVIO 1. Ajamisen aikana tulevan informaation prosessointi, mukaillen Macdonald,

Pellerito & Di Stefano 2006, 15.

Ajamisen aikana tapahtuva havainnointi ja tulkinta tarkoittavat vaistonvaraisesti teh-
tavia toimintoja, jotka syntyvat tottumuksista. Tottumus syntyy tapojen ja roolien
seurauksena ja on yhteydessa suorituskykyyn, johon lasketaan fyysiset ja psyykkiset
tekijat ja nilden muodostamat jarjestelmat, mukaan lukien henkilon subjektiivinen
kokemus omasta suorituskyvysta (Kielhofner 2008, 16 — 17). Relevantin informaation
valinta ymparistdsta on yhteydessa ajajan aiempiin kokemuksiin, tietoon ja taitoihin.
Informaation valintaan ja ajotekoihin saattavat vaikuttavat myos henkilén asenne ja

motiivit ajamiseen toimintana (Macdonald ym. 2006, 14 - 15).



2.2 Ikddntyneet autoilijat

Koko Suomen liikennejarjestelmalle on tulevilla vuosikymmenillda haasteena vaeston
ikddntyminen. lan myo6ta ihmisille tulevat sairaudet voivat vaarantaa ajamisen turval-
lisuutta. Tutkimusten mukaan suhteessa vaeston lukumaaraan, iakkaille sattuu
enemman vakavia liikenneonnettomuuksia kuin muille (Liikenne- ja viestintdministe-
ri6 2012, 10). Varsinaisia tutkimuksia ei ole kuitenkaan esitetty siitd, etta idkkdiden
kuljettajien riski joutua onnettomuuteen olisi suurempi kuin muilla (Laaksonen 2002,
66 — 67). Valtaosa ikddntyneista on terveita, toimintakykyisia seka kokeneita autoili-
joita. Vaestoennusteen mukaan vuonna 2030 joka neljas Suomessa asuvista on yli

65-vuotias (Liikenne- ja viestintdministerio 2012, 10).

Kun puhutaan ikdantyneistd, ei voida sanoa yksiselitteista ikdrajaa, mutta usein iak-
kaista ihmisista puhutaan ian ylittdessa 65 vuotta. Vanhetessaan ihmisen keskusher-
moston aktiivisuus vdahenee, jonka seurauksena arsykkeet saattavat jaada osittain tai
kokonaan huomaamatta. |kdantyessa myos lyhytikdinen muisti ja nako (lahi-, kauko-
ja pimednako) heikkenevat. Ikddntynyt saattaa toiminnassaan korvata tarkkuuden
sijaistoiminnalla. Lisdksi useat samanaikaisesti tulevat arsykkeet yksinkertaistetaan

siten, etta valitaan niista vain osa (Laaksonen 2002, 66).

Vanhetessaan ihmiselle ilmaantuu enemman sairauksia, joita hoidetaan erilaisilla
ladkkeillda. Niiden yhteisvaikutus voi johtaa liikenneturvallisuusriskiin. Talla hetkella
huolen aiheena on erityisesti muistisairauksien lisddntyminen suhteessa vaeston
ikdantymiseen. Duodecimin tuottaman Terveyskirjaston julkaisussa (Muistisairaudet
2010) Tarnasen, Suhosen ja Raivion mukaan joka kolmas yli 65-vuotias ilmoittaa kar-

sivansa jonkin asteisista muistioireista.

Muistisairauksien vaikutus ajokykyyn on hyvin yksil6llista, ja varsinkin lievien kognitii-
visten muutosten yhteydessa luotettava ajokyvyn arviointi on haastavaa. Monet idn
tuomat sairaudet vaikuttavat toimintakykyyn siten, etta joihinkin ajamisen kannalta

tarkeisiin taitoihin ja rakenteisiin tulee muutoksia. Tarkeaa on tallaisessa tilanteessa



tarkastella kognitiivisen toimintakyvyn heikkouksia suhteessa toimintakyvyn vah-

vuuksien kompensaatiovaikutuksiin. (Kuikka, Summala, Kalakoski & Sallinen 2012, 23)

Maariteltdaessa ajamisen merkitysta ja tarkoitusta, kuljettajat on otettava huomioon
yksilollisesti. Ajamisen merkitys kasittda henkilon subjektiivisen kokemuksen siita,
kuinka tarkedksi ajamisen kokee ja tarkoitus kasittaa henkilon tarpeen ajamiseen.
Osalle meista ajaminen tarjoaa ammatin, osalle keinon sosiaaliseen vuorovaikutuk-
seen ja osalle se on véline arjessa selviytymiseen. Auto liikkumisen valineena tarjoaa
meille mahdollisesti itsenadisyytta ja eldmanhallinnan apuvalineen. Ihmisen vanhetes-
sa terveyshuollon ammattilaisen huomio helposti kohdistuu sairauksiin ja oireisiin,
jotka vaikuttavat itse ajokykyyn, mutta harvoin huomioidaan mita oireita syntyy itse

ajokyvyn menetyksesta.

Toimiessaan arjessa ihmisen kasitys itsesta toimijana syntyy ja kehittyy. Tata kutsu-
taan toiminnalliseksi identiteetiksi. Toiminnallinen identiteetti rakentuu kokemuksien
kautta ja se on henkilon subjektiivinen kasitys itsesta toimijana. Se ohjaa mihin toi-
mintoihin ihminen osallistuu ja miten haluaa vaikuttaa toimintansa kautta ymparis-
toon. Toiminnallinen patevyys nakyy ihmisen toiminnassa ja osallistumisessa. Toi-
minnallinen patevyys on tulos toiminnallisen identiteetin kautta syntyneesta toimin-
taan osallistumisesta. Tallaista tarjoaa esimerkiksi osallistuminen omien arvojen mu-
kaisiin toimintoihin, jotka tarjoavat kyvykkyyden, kontrollin, mielihyvan ja tayttymyk-
sen tunteen. Toimiessaan optimaalisessa ymparistdssa, jossa myodnteinen toiminnal-
linen identiteetti rakentuu ja saavutetaan toiminnallinen patevyys, tapahtuu toimin-

nallista adaptaatiota eli mukautumista. (Kielhofner 2008, 106 — 107.)

Ajaminen toimintana vaikuttaa konkreettisesti myds esimerkiksi ikddantyneen roolei-
hin ja sosiaalisiin suhteisiin. Ajokyvyn sdilyminen ikdantyneellad vaikuttaa positiivisesti
itsevarmuuteen ja pitaa ylla hyvaa itseluottamusta (Macdonald ym. 2006, 3). Ikdan-
tyvan toimintakyvyn heikkeneminen ei saisi vaikeuttaa kuitenkaan henkilon toimin-
taan osallistumista. Missaan ei ole maaritelty ikdrajaa toiminnallisen identiteetin uu-

delleen muodostumiselle ja laajenemiselle.



3. AJOKYVYN ARVIOINNIN KAYTANTO

3.1 Lainsdadanto ajoluvan hallinnasta

Suomessa ajolupia valvoo poliisiviranomainen. Uusin Ajokorttilaki (386/2011) on tul-
lut voimaan 19.1.2013. Suurin muutos uudessa laissa on, etta ajokortit tulevat ole-
maan voimassa madraaikaisesti 2-15 vuoden ajan. Henkil6auton ajolupa on voimassa
15 vuotta kerrallaan 70 ikdvuoteen saakka. Taman jalkeen § 22 mukaan ajokortti an-
netaan aina viideksi vuodeksi kerrallaan. Ajokortin haltijan on aina ajokorttia viiden
vuoden vidlein uusiessaan liitettdva hakemukseen lddkarinlausunto. (Liikenteen tur-
vallisuusvirasto Trafi, n.d.) Ajokortin uusiminen tapahtuu hakemuksella, eika vaadi
uutta tutkintoa tai ajo-opetusta. Ennen 19.1.2013 myodnnettyjen ajokorttien voimas-
saolo paattyy kortin merkinnasta riippumatta 18.1.2033. (Liikenteen turvallisuusvi-

rasto Trafi, n.d.)

Talla hetkellda Suomessa ajolupa on poliisin paatanndssa, mutta laakarit antavat sii-
hen tarvittaessa suosituksensa. He ovat velvollisia ilmoittamaan § 21 mukaan poliisi-
viranomaiselle sellaisista terveydentilan muutoksista, joissa ajokortin haltijan tervey-
dentila heikentyy pysyvasti vaikuttaen ajolupaan vaadittaviin terveysvaatimuksiin.
Laakari voi lausunnon yhteydessa antaa suosituksen mahdollisista lisdarvioinneista,
joilla ajokykyyn aiheutuvia vaikutuksia voitaisiin selvittaa. Ajoterveysasetuksessa ajo-
terveyteen vaikuttavat tekijat on lajiteltu sairausryhmittain. Lisdaksi omina ryhmindan
on mainittu ndko- ja liikkuntarajoitteet, alkoholiriippuvuus, lddkkeiden kaytto seka
huumeiden ja ladkkeiden vaarinkdytto. (Sosiaali- ja terveysministerion asetus ajoter-

veydestd 2011.)

3.2 Arvioinnin lahtokohdat

Ajokyvyn arvioinnissa yleisesti etsitaan toimintakyvyn rajoitteita, jotka vaikuttavat
ajamiseen heikentadvasti. Usein haastatellen selvitetdan henkilon ajohistoriaa, mutta
ehka harvemmin arvioinnissa kuitenkaan selvitetaan, mika merkitys ajamisella on

arjesta selviytymiseen juuri tille asiakkaalle. Ajokyvyn arviointia pidetaan myods mel-
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ko mustavalkoisena, eli ajokyky on riittava tai ei riittava. Arvioinnissa ei valttamatta
huomioida lainkaan, onko henkil6lla mahdollista yllapitaa tai harjoitella ajokykya,

jotta itsendinen arjesta selviytyminen olisi mahdollista.

Toimintakyvyn arvioinnin ldhestymistavat vaihtelevat eri tieteenalojen mukaan. Toi-
mintaterapian nakokulmasta suositeltavin arvioinnin lahestymistapa on Top-Down.
Arvioitaessa asiakasta Top-Down -lahestymistavan mukaisesti lahdetdan liikkeelle
asiakkaan kokonaiskuvan hahmottamisesta. Ensin kartoitetaan asiakkaan tarpeet ja
mielenkiinnon kohteet seka se, mitka toiminnot mahdollistavat henkilon toimintaa,
seka identiteetin ja patevyydentunteen vahvistamista. N&illa halutaan tietoa toimin-
noista, jotka ovat henkil6lle merkityksellisia ja mahdollistavat osallistumisen laajem-
min yhteiskunnallisella tasolla. Seuraavassa vaiheessa meita kiinnostaa selvittaa,
kuinka tehokkaasti, turvallisesti ja itsendisesti henkild selviytyy ja suorittaa hanelle
merkityksellisia toimintoja. Toiminnallisissa tilanteissa voidaan havainnoida tekojen
suorittamiseen vaadittuja taitoja seka kehon toimintakykya. Vasta taman jalkeen
pohditaan, mitka teot olivat haasteellisia, mista ne johtuvat ja voidaanko niita harjoi-

tella. (Fisher 2009, 6 — 7.)

Kontrastina Top-Down -lahestymiselle on Bottom-up, jossa lahdetdan liikkeelle toi-
minnan ongelmista, eli kehon toimintarajoitteista. Loydettavien rajoitteiden paatel-
[adn aiheuttavan ongelmia tekojen suorittamiseen. Tdssa lahestymistavassa ei jatko-
kuntoutuksessa huomioida henkilon taustaa ja motivoitumista tietyille toiminnoille,
vaan keskitytaan ongelmiin ja niiden tuomiin rajoituksiin. Tutkimusten mukaan oire-
keskeinen lahestymistapa ei sitouta henkil6a yhta tehokkaasti toimintaan, minka
vuoksi henkilon toimintakyvyn paraneminen tai yllapitdminen ei ole yhta tehokasta

kuin Top-Down -ldhestymistapaa kaytettadessa. (Fisher 2009, 7 — 8.)

Top-Down tai Bottom-up -ldhestymistavat eivat yksistaan toimi luotettavan ajokyvyn
arvioinnin kannalta tarkoituksenmukaisesti. Lahimpana hyvaa ajokyvyn arviointikay-
tant6a on Top-to- bottom-up — lahestymistapa (Fisher 2009, 8). Menettelytavassa
lahdetdan liikkeelle henkilon subjektiivisesta kokemuksesta, eli siitd mita henkil6 ei

pysty tekemdan ja mita han haluaisi pystya tekemaan (Fisher 2009, 9). Seuraavaksi
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havainnoidaan toimintoja, jotka henkil6 itse kokee haasteellisiksi. Havainnoinnin
pohjalta selvitetaan, mitka henkilon taidot/kyvyt ovat rajoittuneet. Arvioinnin jal-
keen olisi syyta analysoida, voidaanko taitoja harjoitella tai kompensoida, jotta henki-
[6n toimiminen pidempaan olisi mahdollista. Rajoitusten tai ongelmien syyt tulee
ottaa huomioon ennen jatkotoimenpiteita sekd ennustaa rajoitusten ja ongelmien

etenevyyttd aiemman kliinisen tiedon pohjalta. (KUVIO 2.) (Mts. 8 - 9.)

Fisherin kuvaama lahestymistapa on vain yksi tapa ldhtea selvittdmaan henkilon ajo-
kykya suhteessa ajohistoriaan. Seuraavassa luvussa kasitellaan tarkemmin kaytannon
keinoja ajokyvyn arviointiin. Arviointimenetelmat tarkastelevat lahinna kehon toi-

mintojen rajoituksia ja niistd syntyvia ongelmia, mutta yhtena arvioinnin I[ahtékohta-

na on myods henkildn subjektiivinen kokemus omasta ajokyvysta.

Tehtdvan analyysi tun-
nistamaan syita (voi-
daan havainnoida aja-
misen suorittamista
esim. P-Drive - arvioin-
timenetelmalld)

Arviointi

e Henkilon toi- Yhteys

Tunnistaa

ajokykyyn mintahistoria ajokyvyn

vaikuttavat e Kehon toimin- toiminta
ongelmat not rajoituksiin
e Psyykkinen ja
sosiaalinen
ymparistd

w

KUVIO 2. Top-to-Bottom-up ajokyvyn arvioinnin I[ahtokohtana, mukaillen Fisher 2009,
9

A\
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3.3 AjokyKky ja arviointi

Liilkenne- ja viestintdministerion (2012, 17) strategisena linjauksena on kehittaa ja
laajentaa ajoterveyden arviointia. Terveydenhuollon ammattilaisten haasteena on
ajoterveyden arviointimenetelmien kehittdminen, kayttéonotto, koulutus ja konsul-
tointi. Ajokyvyn arvioinnissa arvioidaan toimintakykya suhteessa ajamisen terveys- ja

toimintakykyvaatimuksiin (Kuikka ym. 2012, 76).

lakkaiden ajokyvyn tutkimukset Suomessa ovat painottuneet hyvin paljon sairauksien
ja ikddantymisen aiheuttamien muutosten arvioitiin. Tall6in tutkitaan sairauksia ja oi-
reita, jotka saattavat vaikuttaa heikentavasti ajokykyyn. Muun muassa Liikennetur-
vallisuuden pitkdn aikavalin tutkimus- ja kehittamisohjelma LINTU toteutti vuonna
2011 ajoterveyden arviointia koskevan tutkimushankkeen, jossa tehtiin laaja kirjalli-
suuskatsaus ajokyvyn arvioinnissa kaytettavista kognitiivisista testeista. Katsauksen
avulla selvitettiin mm. testien luotettavuutta suhteessa todelliseen ajokykyyn. Tutki-
muksen mukaan kognition ja oireiden perusteella voidaan suurelta osin tehda suosi-
tuksia henkilon ajokystd, mutta ne eivat yksistaan riita luotettavaan tulkintaan henki-

|6n todellisesta ajokyvysta. (Kuikka ym. 2012, 73 — 74.)

Talla hetkella Suomessa laakarit ja poliisiviranomaiset arvioivat ajokykya vaihtelevin
menetelmin, vaikka kehitystyota arvioinnin yhtenaistamiseksi pyritdan tekemaan
koko ajan. Ajokortin haltijan tayttdessa 70 vuotta tai harkittaessa ajoluvan peruutus-
ta, kdytetaan ajokyvyn arviointimenetelminad mm. asiakkaan haastattelua, nakotestia,
terveystarkastusta ja potilaskertomusta. Ajokykya arvioidessa voidaan ottaa huomi-
oon myds omaisten arvio, motorinen testi, kognitiivinen testi ja henkilokunnan arvio
henkilon ajokyvysta. Suomessa kaytossa olevia kliinisia testeja ajokyvyn tekemiseen
on muun muassa Trail Making Test A ja B, kuutiotesti, sekd neuropsykologinen tutki-

mus. (Ojala & Merildinen 2002, 138 —139.)

Kognitiiviset testit tarjoavat arvokasta tietoa henkilon kyvysta huomioida ja kasitella
informaatiota. Kognitiivisia testeja pidetaan kuitenkin luotettavimpina ja kliinisesti

relevantimpina arviointimenetelmina, kuin ne tosiasiassa ovatkaan. Usein testien
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pistemadrasta maaritelldan ajajan ajokyky, mutta pisteista ei kuitenkaan nae, kuinka
turvallinen ajaja on kyseessa. Tama on jo nykyisin varsin tiedostettua ja tiedon poh-
jalta voidaan tuloksia hyodyntaden arvioida ajamisen turvallisuutta liikenteessa. Kog-
nitiivisten testien tulosten perusteelle tehddan suosituksia ajokyvystd, joten voisi
olettaa tulosten olevan yhteniisia tieliikenteessa tehtavien arviointien kanssa. (Se-

landera, Lee, Johansson & Falmer 2011, 1348.)

Suomessa laakarit ja poliisit voivat maarata asiakkaan tarvittaessa ajokokeeseen, joka
edellyttda autokouluvarusteista autoa. Naissa tilanteissa arvioijat ovat paaosin lii-
kenneopettajia. Ulkomailla laajasti kdytossa olevia strukturoituja ajokyvyn arviointi-
menetelmia ei Suomessa ole kdytdssa ja liikenneopettajien arvioinnin peruskriteerit
ovatkin usein samanlaisia kuin normaalissa ajokokeessa. Tutkinnon vastaanottajalta
ei myoskadan vaadita terveydenhuollon ammattilaisen koulutusta, vaikka sita suositel-
laankin. Tall6in tutkinnon vastaanottaja arvioi strukturoimattomasti ajamista, mutta
ei valttamatta arvioitavan henkilon orientaatiota tai muita ongelmia, jotka voivat al-

tistaa liikenneonnettomuuksille. (Ojala & Merildinen 2002, 138 —139.)

Kuikan ja muiden (2012, 55 - 56, 75) mukaan vahvasti automatisoituneet toiminta-
mallit auttavat kuljettajaa edelleen selviytymaan liikennetilanteissa, vaikka lievat sai-
raudet olisivat heikentaneet kognitiivista toimintakykyd. Samoin muistisairaiden
kognitiotestissa merkitsevasti heikompia tuloksia saaneissa ajajissa l6ytyy testitulok-
sista riippumatta riittavan turvallisesti ajokokeessa ajavia. Tieliikenteessa tehtavat
strukturoimattomat arvioinnit ovat maailmanlaajuisesti kdaytdssa, kun arvioidaan
ajamisen patevyytta ja/tai suorittamista. Liikenteessa tapahtuvia strukturoimattomia
arviointeja kuitenkin kritisoidaan niiden heikon validiteetin ja reliabiliteetin vuoksi.
Luotettavan ja patevan liikenteessa tehtavan arviointimenetelman lahtékohdat ovat:
(1) Maaritella tarkkaan mita arvioidaan, (2) jakaa arvioitavat tehtavat pienemmiksi
osiksi, (3) maaritella miten teot kuuluu arvioida, (4) selkeat ohjeet pisteytykselle seka
(5) tehda tutkimuksia menetelman luotettavuudesta ja patevyydesta (Di Stefano &

Macdonald 2006, 262).
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Selandera ja muut (2011, 1349) tekivat Ruotsissa tutkimuksen ikddntyneiden ajoky-
vystd. Suurin osa ikdantyneiden ajokyvyn tutkimuksista on tehty jonkin tietyn sairau-
den nakokulmasta. Tutkimuksen lahtékohta oli tutkia, mitka ajovirheet ovat satun-
naismenetelmalla valituille ikddntyneille tyypillisid ja samalla arvioida off-road (kliini-
set arviointimenetelmat) ja on-road (liikenteesséa suoritettavat) -menetelmien korre-
laatiota. Tutkimuksessa oli nelja poytatason kognitiivista (off-road) arviointimene-
telmaa (TMT, SDSA, UFQV ja itse- arviointi) seka kaksi on-road -arviointimenetelmaa
(ROA ja P-Drive). Tulokset osoittivat, ettd off-road -testien kanssa liikenteessa tehta-

vat arvioinnit olivat taysin luotettavia menetelmia arvioimaan ajamisen patevyytta.

Kaikki kognitiiviset testit eivat puolestaan olleet muiden menetelmien kanssa yh-
tenevaisia. Esimerkiksi itsearviointi osoittautui kaikkiin tuloksiin ndhden epaluotetta-
vimmaksi, vaikka se usein on merkittava osa ajokyvyn arviointia myds Suomessa. Lie-
vien kognitiivisten ongelmien vaikutusta ajokykyyn on haastavaa arvioida pelkkien
off-road menetelmien avulla ja Selandera sekd muut (2011, 1350 — 1354) suosittele-
vatkin on-road arviointia lievien kognitiivisten ongelmien vaikutusten havaitsemi-

seen. (Mts. 1348 — 1354.)

Suomessa toimintaterapeuttien osaamista ajokyvyn arvioinnissa seka kuntoutuksessa
ei ole hyodynnetty niin kuin monissa muissa maissa. Yhdysvalloissa, Kanadassa, Aust-
raliassa ja Ruotsissa on jo yleista, ettd toimintaterapeutit osallistuvat aktiivisesti aja-
misen arviointeihin (Patomella 2008, 1). Ajokyvyn arvioinnin luotettavuutta lisaa
strukturoidut havainnoimisen kohteet ajosuorituksissa. Ajoa ei talldin arvioida pel-
kastaan yleisesti, vaan kdytetdan tiettya strukturoitua arviointimenetelmaa. Toimin-
taterapeuttien koulutus ja ty6 tarjoavat ideaalin pohjan ajajan kuntoutukseen ja ar-
viointiin. Toimintaterapeutit ovat asiantuntijoita arvioitaessa ihmisen henkilokohtais-
ta toimintakykya holistisen ihmiskasityksen mukaisesti (mieli, keho ja henkisyys).
Toimintaterapeuttien ydinosaamiseen kuuluu ymmarrys siitd, kuinka fyysinen toimin-
takyky ja vammat vaikuttavat toimintaan. (Macdonald, Pellerito & Di Stefano 2006,
3.)
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3.4 Simulaattoriympadristéssa tapahtuva ajokyvyn arviointi

Simulaattorin kdytto ajokyvyn arvioinnissa on kiisteltya. Yleensa simulaattoria ei kdy-
tetd kustannussyista. Yleinen kasitys on, etta se ei tarjoa yhta optimaalista kasitysta
ajajan ajokyvysta, kuin liikkenteessa tehty arviointi (Ojala & Merildinen 2002, 138 -
139). Ajosimulaattori tarjoaa kuitenkin taysin standardisoidun arviointimahdollisuu-
den, ja simulaatioymparisto on turvallinen keino tehda arviointeja kaikenikaisille

toimintakyvysta rijppumatta (Mts. 139).

Tilanteessa, jossa asiakas on mielestdaan hyva kuljettaja, mutta menettaa ajo-
oikeutensa pelkastaan kognitiivisten testien perusteella, voi asiakas olla hammenty-
nyt. Ladkari ei valttamatta pysty maaraamaan asiakasta on-road -arviointiin suuren
onnettomuusriskin vuoksi, mutta silloin simulaattoriarvioinnin mahdollisuus nousee
esiin. Arviointi ajosimulaattorissa (off-road) ei tietenkaan korvaa kliinisia testeja eika
tieliikenteessa tehtdavaa ajokyvyn arviointia. Se tarjoaa kuitenkin riskittéman koke-
muksen, josta ajaja saa objektiivisen ja subjektiivisen kasityksen omasta ajokyvys-
tdan. Tama saattaa auttaa hantd ymmartamaan ajokykynsa tilanteen ja mahdolliset
haasteet ajamisessa. Arvioijalle se puolestaan tarjoaa mahdollisuuden tarkastella

ajajan tekoja, jotka vaikuttavat ajamiseen. (Stern & Davis 2006, 223 — 235.)

Ajosimulaation uskottavuus perustuu siihen, ettad ajokokemuksen tulisi olla realisti-
nen oikeiden ajotilanteiden kanssa. Autenttisuus ajamisesta syntyy auton hallintalait-
teiden realistisuudesta ja tuntumasta. Autenttisuuden kokemukseen vaikuttavat
my0s visuaalinen ymparisto, liikkkeen kokemus seka kuulohavaintoon perustuva in-
formaatio. Myo6s kehon tuntoaisti ja simulaattorin reagointi ajajan toimintaan oikeaa
liikennetta mallintavien ajotehtadvien aikana tulee olla huomioitu. (Sticha, Cross, Mor-

rison & Singer 1990)

Arviointitilanteessa simulaattoriin perehdyttaminen on ennen varsinaista arviointia
tarkeaa ja sen tulisi kestda noin 15 minuuttia. Perehdytyksessa kaydaan lapi hallinta-
laitteet, ajoasento seka sivuvaikutuksena syntyva mahdollinen simulaattoripahoin-

vointi. Perehdytyksessa harjoitellaan myos varsinaista ajamista: kiihdytyksia, jarru-
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tuksia, mutkitteluja ja kddantymisia. Talloin ajaja tutustuu hyvin simulaattorin kayttay-
tymisen (Stern & Davis 2006, 226). Simulaattoripahoinvointi on varsin yleinen on-
gelma. Ongelma syntyy, kun aistijarjestelmat eivat kohtaa toistensa kanssa. Tama
tarkoittaa sitd, ettd ajon aikana tulevat aistimukset eroavat toisistaan. Aistit, joista
hairio syntyy, ovat nako, kuulo, asentotunto ja vestibulaarinen jarjestelma. Simulaat-
toripahoinvoinnille herkistyneet voivat esimerkiksi tuntea olonsa epamukavaksi ja
kokea pahoinvointia, huimausta, hikoilua ja paansarkya. (Stern & Davis 2006, 232 —

235.)

Stern ja Davis (2006, 234) kuvaavat my0s, ettd simulaattoripahoinvointia voidaan
ehkaista. Tyhjalla vatsalla ei kannata ajaa, eika silloin jos simulaattorisairauden kar-
toituskyselyssa (The Simular Sickness Questionnaire) on saatu korkeat pisteet. Myds
pitkdkestoinen ajaminen altistaa pahoinvoinnille. Jos pahoinvointia esiintyy, voi en-
siapuna tarjota vetta tai mehua ja menna raittiiseen ilmaan. Lisdksi ajamisen jalkeen

on hyva odottaa puoli tuntia ennen kuin ldhtee jalleen oikealla autolla lilkenteeseen.

On-road -arvioinnissa nousee usein esiin ajajien ja ympariston kompensointikyky.
Ajaja saattaa ajaa esimerkiksi ajotilanteissa todella hitaasti, jotta reagoimiseen olisi
enemman aikaa. My6s muut ajajat mukautuvat heikomman ajajan ajotapaan valt-
tadkseen onnettomuuksia. Simulaattoriajossa kompensaatiokyky voi kuitenkin hei-
kentya kiireluonteisissa tilanteissa, esimerkiksi simuloitaessa vaativaa risteysajoa tai
peradnajon riskitilanteita. Liikenteessa pitkadankaan harjaantuneet taidot eivat riita
taysimittaiseen kompensaatiovaikutuksen tarkasteluun simulaattoriajon tilanteiden

hallinnassa silloin, kun henkil6lld on varhainen muistisairaus. (Kuikka ym. 2012, 56.)

4.0 P-DRIVE

4.1 P-Drive -arviointimenetelman teoreettiset lihtokohdat

Ruotsissa kehitetty ajokyvyn arviointimenetelma P-Drive (Performance Analysis of

Driving Ability) on osa toimintaterapian tohtori Ann-Helen Patomellan tutkimustyota
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kehitettdessa menetelmaa, joka arvioi autolla ajamista havainnoitavana toimintana.
Patomellan alkuperdinen tavoite oli arvioida ajokykya P-Drive -menetelman avulla
Argus-simulaattorissa Tukholman Karoliinisessa Instituutissa (Patomella, Caneman,
Kottorp & Tham 2004, 71). Jatkokehityksen tuloksena syntyi pateva ja luotettava ajo-
kyvyn arviointimenetelma seka simulaattoriin etta todelliseen liikenteeseen. Tutki-
musten tulokset ja teoria ovat luettavissa neljassa tieteellisessa artikkelissa (Patomel-
la, Caneman, Kottorp & Tham, 2004; Patomella, Kottorp & Tham, 2006; Patomella,

Tham, Johansson & Kottorp, 2008; Patomella, Tham, Johansson & Kottorp 2010).

P-Drive -menetelma perustuu ajatukseen, ettd pelkat kliiniset ajokyvyn arvioinnit,
joissa arvioidaan valmiuksia, kognitiivisia kykyja tai havaintotoimintoja, eivat ole riit-
tavia arvioimaan todellista ajokykya. Todellinen kasitys ajokyvysta saadaan havain-
noimalla toimintaa mahdollisimman todellisissa olosuhteissa (Patomella 2012). To-
dellisissa olosuhteissa arvioidaan ajamisen aikana havaittavia tekoja ja niiden laatua.
P-Drive -menetelma ei myodskadan erottele hyvia ajajia toisistaan vaan pyrkii l10yta-

maan ajajat, joiden ajokyky ei ole enaa vaaditulla tasolla (Patomella 2004, 70 — 77).

P- Drive -arvioinnissa arvioitavat osatekijat perustuvat Michonin (1985) ajokykya ka-
sitteellistavaan malliin. Michonin mallia kdytetaan laajasti myos liikennelddketietees-
sa kuvailtaessa ajamista toimintana. Mallissa taidot ja toiminnan hallinta ajamisen
aikana (control of behaviour) koostuvat kolmesta toisistaan riippuvasta tasosta. Ta-

sot ovat strateginen, taktinen ja operationaalinen (KUVIO 3.).

Strateginen taso on suunnitelmataso, joka kasittda ennen ajoa tehtavat suunnitel-
mat, kuten maaranpaahan paasemisen, teiden ja reittien valinnan. Strateginen taso
kasittaa myods jatkuvan arvioinnin tapahtumien syista ja seurauksista. Taktisen tason
tehtdvat on asetettu jo strategisella tasolla. Taktisella tasolla tapahtuu liikennetilan-
teiden hallinta. Taso vaatii liikkeen yhdistamista kognitioon. Kaytanndssa tama nakyy
esimerkiksi turvavalin pitamisessa, ajon aikana huomioinnin yllapitamisessa, kaanty-
misissa ja ohituksissa. Operationaalinen taso sisdltda puolestaan ajotekojen kaikki
automaattiset toiminnot eli auton hallinnan. Automaationa tapahtuu esimerkiksi

mutkissa ohjaaminen, polkimien kaytto ja vilkuttaminen. (Michon 1985, 488 — 499.)
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Tasoja tulee kuitenkin pitaa yhteisena kokonaisuutena, jotta ajamisesta tulee suju-
vaa. P-Drive -menetelmassa arviointi keskittyy paaasiallisesti taktiseen ja operatio-
naaliseen tasoon, mutta turvallisen ajamisen kannalta myos strategisen tason huo-

miointi on hyvin tarkeda. (Patomella 2012.)

REAGOIMISAIKA

N

TR STRATEGINEN PITKA
8
REITIT JA NOPEUS TAKTINEN SEKUNTEJA
KASKYT JA PALAUTE ﬂ ﬂ L
OPERATIO- SADASOSA-
NAALINEN ) SEKUNTEJA

KUVIO 3. Ajokyvyn hierarkiset tasot (Vapaasti mukaillen Michon, 1985, 489)

Michon (1985, 490) luokittelee kayttaytymisen ajamisen aikana kahteen luokkaan,
behaviorisesti orientoituneeseen ja motivaatio-orientoituneeseen. Tehtavatasolla
behaviorinen orientaatio nakyy tehtavan analyysissa, eli kuinka ajaja tekee tietyn
tehtavan. Toiminnallisesti tdma nakyy tehtavan suorituksessa, mekaanisella ja adap-
tiivisella tasolla. Motivaatio-orientoitunut taso nakyy tehtavatasolla luontaisina luon-
teenpiirremalleina, esimerkiksi kiivastumisena muille ajajille ja itsevarmuutena. Toi-

minnallisesti tdma syntyy yksilén kognitiosta, toimintamalleista ja persoonallisuudes-

ta.
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Michonin malli on tapa ymmartaa ajamisen kayttaytymiskaavaa, mutta kognitiivises-
ta nakokulmasta se jaa rajoittuneeksi. Sen vuoksi Patomella on rakentanut arviointi-
menetelman lahtokohdat toimintaterapian lahtdkohdista. Toiminnallinen osallistu-
minen maarittda mihin toiminnallisiin asioihin ihminen osallistuu. Osallistuminen
vaatii tehtdvien suorittamista eli toiminnallista suoriutumista. Tehtavien suorittami-
nen koostuu toiminnallisista teoista, joita ihminen toteuttaa suorittaessaan tehtavia.
Taidot tekojen tekemiseen tulevat esille yksil6llisten tekijoiden seka ymparistoteki-
joiden vuorovaikutuksen tuloksena. Taidoiksi luetaan motoriset, prosessuaaliset ja
vuorovaikutustaidot. Toiminnasta suoriutuminen muokkaa henkilon identiteettia ja

hanen omaa kasitysta itsestaan toimijana. (Kielhofner 2008, 106 — 107.)

Ajaminen toimintana auttaa ihmista osallistumaan merkitykselliseen ja mielihyvaa
tuottavaan toimintaan. Ajaminen voi olla esimerkiksi osa paivittaisia rutiineja ja roo-
lien suorittamista. Toiminnan merkityksen hahmottaminen on mahdollista vain, jos
ymmarramme ympariston vaatimuksia ja mahdollisuuksia. Ymparistoksi luetaan fyy-
sinen, sosiaalinen, kulttuurinen, ekonominen ja poliittinen ymparisté. Ajaminen ta-
pahtuu siis fyysisessa ymparistdssa, muun liikenteen joukossa, tietyn ominaisuuksin
varustetulla autolla, ajamisella on tarkoitus ja paamaara (esimerkiksi kaupassa kayn-
ti) seka ajamisen tapahtumaan vaikuttavat sddannokset ja maaradykset, joiden mukaan

tulee ajaa. (Patomella ym. 2008, 3.)

4.2 P-Drive -ajokyvyn arviointimenetelmdna

Autolla ajaminen voi olla hyvin tarkea osa ihmisen elamaa ja edellytys arjesta selviy-
tymiseen. Ajokyvyn heikentyminen ja ajoluvan menetys on usein tahdosta riippuma-
tonta. Siksi on tarkeda, etta tamankaltaiset paatokset tehdaan patevalla ja tarkoituk-
senmukaisella arviointimenetelmalla. (Patomella, Caneman, Kottorp & Tham 2004,

70.)

P-Driven tarkasteltavat ajoteot ovat taktisen ja operationaalisen tason paatoksente-
koon liittyvia tekoja, joita tastd eteenpdin kutsutaan osoittimiksi. Osoittimet on laa-

dittu ajamisen analyysin tuloksena, eli ajaminen pilkottiin osiin ja osia kutsutaan
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teoiksi. P-Drivessa osoittimet on kuvattu tekotasolla, jolloin pystytdaan pisteyttamaan
ajotekoja havaintojen mukaan, jolloin valtetdaan suurelta osin mahdollisia tulkintavir-
heitd. Patomellan ym.(2010, 12) tekema tutkimus osoittimien vaikeusjarjestyksesta
osoitti ajotehtdvien asettuvan oletusten mukaiseen jarjestykseen, jossa tarkkaavai-
suutta ja prosessitaitoja vaativat teot olivat haasteellisempia ja auton ohjaamiseen

liittyvat teot helpoimpia.

P-Drive -arviointi ja -pisteytys suoritetaan osoittimien mukaan, jotka kuvaavat liiken-
netilanteita. Standardisoinnin varmistamiseksi ajoreittiin liitetdan eri vaikeustasoisia
ajotehtavia, joita arvioidaan osoittimien avulla. Hierarkkinen jarjestys on yhteneva
Michonin (1985) teorian mukaan, eli teot, jotka vaativat enemman jatkuvaa huomi-
ointia ovat haastavampia kuin vdhemman tarkkaavuutta vaativat teot. Lisdksi osoit-

timien muodostama jarjestys on pysyva ja sisalléltaan validi. (Patomella 2012.)

Tutkimukset ovat osoittaneet paitsi luotettavuuden myds sen, etta P-Drive -
menetelmaa voidaan kdyttaa eritasoisille ajajille (Patomella 2012). P-Drive -
menetelman arvioitavat alueet ovat ajoneuvon hallinta, orientoituminen, liikenne-
sadntdjen noudattaminen seka huomiointi ja reagointi (kasitteiden suomennokset
Korpi 2012). Osoittimien tehtavana on selvittda heikentyneen ajokyvyn laatua (Pa-
tomella 2012). Pisteytys jokaiseen arviointikohtaan tehddan neliportaisesti: 4= aja-
minen on turvallista, 3= ajamisessa on pienia puutteita, 2= turvallisuuden vaaranta-
minen ja 1= epaturvallinen ajaminen. Alkuperdinen P-Drive -arviointimenetelma on
tarkoitettu ensisijaisesti toimintaterapeuttien kdayttoon ja vaatii virallisen menetel-
makoulutukseen. Suomennetussa menetelmassa tavoitteena on ollut tehda myds
muille kuntoutuksen ammattilaisille soveltuva kdadannos (Korpi 2012). Tama nakyy

muun muassa kuntoutusalan yleisten kasitteiden valinnoissa.
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5 TUTKIMUSONGELMAT

Opinnaytetyon tavoitteena oli simulaatioratkaisujen, ajosimulaattorin fyysisten omi-
naisuuksien ja ajoskenaarion toimivuuden tarkastelu eri tiedonlahteita hyodyntaen.

Opinnaytetyossa yhdistettiin laadullisen ja maarallisen tutkimuksen periaatteita.

Taman tutkimuksen tutkimuskysymyksiksi nousivat seuraavat kysymykset:

1. Toimivatko Ratti-hankkeessa tehdyt simulaattorin tekniset ratkaisut ajokyvyn
arvioinnissa?

2. Toimiiko Ratti-hankkeessa tehty ajoskenaario ajokyvyn arvioinnissa?

3. Miten tutkittavat kokivat simulaattoriratkaisujen ja ajoskenaarion toimivuu-
den?

6 P-DRIVE -MENETELMAN PILOTOINTI
AJOSIMULAATTORISSA

6.1 Tutkimusaineisto

Tutkimukseen haluttiin terveita ikdantyneita ajajia, joille osallistuminen oli taysin va-
paaehtoista. Ratti-hankkeen yhteistydkumppani Kuntoutus Peurunka oli vastuussa
kohderyhman keraamisesta. Lopullisesti vapaaehtoisia ajajia kutsuttiin eldkeldisjar-
jeston kautta lumipallotekniikalla, eli tutkimukseen osallistujilta pyydettiin vinkkeja

muista soveltuvista osanottajista.

Tutkimukseen osallistujat olivat ajo-oikeutettuja, 61- 80-vuotiaita terveita ikdantynei-
td (n=21, miehid n=14, naisia n=7). Kaikki ajajat tayttivat tutkimuslupalomakkeen
(n=22), mutta yksi henkil® ei mahtunut kdytossa olevaan simulaattoriin huomattavan

ylipainon vuoksi, joten todellinen tutkimusaineisto on n=22-1 (TAULUKKO 1).



TAULUKKO 1. Ikdjakauma
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IKA n %
61- 65 5 24
66- 70 9 43
71- 75 2 9
76- 80 5 24

YHTEENSA 21 100

Arvioinneissa mukana olleet olivat kokeneita autoilijoita, joista 19 on ajanut autolla

yli 40 vuotta, ja kahdella ajokokemusta on yli 20 vuotta. Tutkimukseen osallistujista

yli 90 % pitaa ajokyvyn sailymista erittdin tarkeana tai tarkeana. (KUVIO 4.)

20
18
16
14
12 +
10

19

2
3 K

2. Ajokyvyn tarkeys - 3. Ajokokemus

M valttdmaton 43%

W tarkedd 52%

W melko tarkeda 5%

M ei valttamatonta
yli 40 vuotta 90 %

M 20-40 vuotta 10%
10-20 vuotta

M alle 10 vuotta

KUVIO 4. Ajokyvyn tarkeys ja ajokokemusvuodet

Kyselylomakkeiden oman ajotaidon arviointikohdista on huomattavissa, etta osallis-

tuneet ajajat ovat aktiivisia autoilijoita: 15 ajoi paivittdin ja kuusi 1-2 kertaa viikossa.

15 heista pitda itseddn varmana, 5 varovaisena, 5 rauhallisena ja 1 impulsiivisena kul-

jettajana (KUVIO 5.).
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Ajovarmuus nakyy my®os tutkittavien onnettomuuksien valttamisena, jonka perus-
teella tutkittavat ovat valttyneet onnettomuuksilta viimeisen vuoden aikana. Ajajista
8 (62 %) ilmoitti joutuneensa kuitenkin ”lahelta piti” -tilanteeseen 1-2 kertaa viimei-

sen vuoden aikana. (KUVIO 5.)

14
H impulsiivinen 4%
12
mvarma 48%
10
W varovainen 24%
8 B epdvarma
6 H rauhallinen 24%
4 M ei yhtddn 62%
5 m1-2 kpl 38%
® 3 tai enemman
0
4, Ajotyyli 6. Lahella piti- tilanteet

KUVIO 5. Tutkittavien ajotyyli ja Iahella piti -tilanteet viimeisen vuoden aikana

6.2 Aineiston keraamisprosessi

Ensimmainen vaihe tutkimuksen aloittamisessa oli tutkimusmenetelmaan kouluttau-
tuminen. Pilotointiin osallistuvat arvioijat osallistuivat P-Drive -arviointimenetelman
kayttokoulutukseen. Kouluttajina toimivat menetelman kehittdja Ann-Helen Pato-
mella ja toimintakyvyn arvioinnin asiantuntija Tiina Lautamo. Luotettavan arvioinnin
vaatimuksena on, ettd arvioija osaa patevasti havainnoida ja pisteyttdaa operaatioita,
joita menetelmalld on tarkoitus mitata. P-Drive -arviointi pohjautuu arvioijan teke-
miin havaintoihin ajotilanteessa. Havainnoinnin kohteena ovat ajajan tekemat ajami-

sen teot eli operaatiot ja niiden laatu.

Koulutuksessa kiinnitettiin huomio ilmidén ymmartamiseen ja havaintojen harjoitte-

luun seka pisteytyskriteereiden hallintaan. Havainnointi tapahtuu P-Drive -arviointeja
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tehdessa aina tdssa ja nyt tilanteessa, ei videoiduista tilanteista. Videoinnissa voidaan
menettada joitakin tilanteita, jotka tapahtuvat kameran ulottumattomissa, mutta vi-
deointi voi kiinnittaa liilankin yksityiskohtaista huomioita joihinkin osa-alueisiin ja ndin
vaaristaa kokonaiskuvaa ja pisteytysta. Kaikessa arvioinnissa arvioijien ankaruus voi
vaihdella arvioijien valilld. Koulutuksen avulla voidaan tiukkuustason vaihteluita kont-
rolloida, mutta ei koskaan poistaa. Koulutus koostui seka teoreettisista osioista etta
kdaytannon harjoituksista. Varsinainen koulutus tapahtui kevaallda 2012, mutta sen
jalkeen koulutukseen kuului arviointien harjoittelemista seka liikenteessa etta simu-

laattorissa.

Arviointitilanteissa oli mukana aina kaksi arvioitsijaa: Jyvaskylan ammattikorkeakou-
lusta yksi toimintaterapeutti tai toimintaterapeuttiopiskelija ja Kuntoutus Peurungan
yksi arviointikoulutuksen kaynyt tyontekija, fysio- tai toimintaterapeutti. Yhteensa

arviointeihin osallistui kuusi menetelmakoulutuksen kaynytta arvioitsijaa, joista kaksi

oli fysioterapeuttia, kolme toimintaterapeuttia ja yksi toimintaterapiaopiskelija.

Aineistoa kerattiin kuukauden aikana kolmena aamupadivana viikossa. Jokainen arvi-
ointi sisalsi tutkimuslupalomakkeen kerdaamisen, ajon harjoitteluvaiheen, ajon arvi-
ointivaiheen seka strukturoidun kyselylomakkeen tayttamisen (LIITE 1.). Aineisto
koostui taten P-Drive -arviointilomakkeesta ja strukturoiduista kysymyslomakkeista.
Kyselylomakkeisiin laaditut kysymykset ovat tyyliltdan monivalintakysymyksia ja ja-
nakysymyksia. Tavoite oli lomakkeiden avulla selvittdaa, mitka teot arvioitavat kokivat
haasteellisiksi ja helpoiksi. Vastausten perusteella tehtiin kvantifiointia lomakkeiden

tuloksista.

Jyvaskylan yliopisto oli rakentanut kaytossa olevaan simulaattoriin ajoskenaarion/-
nakyman, jossa on mahdollista havainnoida seuraavia autolla ajattaessa tarvittavia
tehtdvia maantie- ja kaupunkiajossa: ajoneuvon hallinta, liikennesdaantdjen noudat-
taminen, lilkkenteen huomioiminen ja reagointi seka orientoituminen. Pilotointitutki-
muksen kaytossa oleva ajosimulaattori on kehitetty vastaamaan oikeaa ajotilannetta,
jossa kuljettaja istuu paikallaan olevassa, mutta auton liikkeita vastaavassa autossa,
ja ajettava reitti nakyy valkokankaalla. RR-Teamin internetsivujen mukaan Simrac

Oy:n rallisimulaattorissa ajaminen on pyritty tuomaan mahdollisimman todenmukai-
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seksi. Simulaattorissa on oikeat auton hallintalaitteet, ddnet (moottorin, alustan ja

soran ddnet) sekd auton luontaiset liikkeet.

Tutkimusta varten simulaattoriymparisto ja ajoskenaario oli pyritty rakentamaan
mahdollisimman autenttiseksi normaalin ajokokemuksen, seka Karolinskan yliopistol-
lisessa sairaalassa olevan Argus-simulaattorin kanssa, koska silla on tehty P-Drive -
menetelman luotettavuustutkimus ajokyvyn arvioinnissa. Taysin autenttista tilannet-
ta hallintalaitteiden ja ajoskenaarion suhteen ei pystytty tassa tutkimuksessa jarjes-
tdmaan. Esimerkiksi Ruotsissa tehdyssa simulaattoritutkimuksessa nakyma koostui
kolmesta valotaulusta, jotka jakautuivat 135 asteen sektorille (Patomella ym. 2004).
RR-Teamin tiloissa tehtavassa pilotointitutkimuksessa on kaytossa vain yksi suorassa
linjassa oleva valkokangas. Lisdaksi ajosimulaattori, jolla pilotointi tehddan, on auto-
maattivaihteinen. Ajoskenaarioon liitetyt ajotehtavat on kuitenkin pyritty saamaan
vastaaviksi, esimerkiksi vasemmalle kddntyminen monikaistaiselta tieltda monikaistai-

selle tielle.

Simulaattoriymparistdssa ajaminen poikkeaa osittain normaalista ajoymparistossa
ajamisesta. Kaytossa olevalla simulaattorilla sivuille ja taakse katsominen ei onnistu
peilien eikd myoskaan ikkunoiden kautta. Lisaksi vauhdin kokeminen on erilainen
kuin tavallisessa autossa. Jotta edessa olevasta valkotaulusta nakyy ymparisté mah-
dollisimman selkedsti, on muun ajoympariston oltava hyvin hamara, mika saattaa
hairita esimerkiksi pimednadltdan heikentyneita arvioitavia. Valkokankaan kirkkaus
on tasainen ja siksi esimerkiksi liikennemerkkien ja -valojen havainnoiminen vaatii
tarkempaa havainnointia kuin normaaliliikenteessa. Sivuille katsominen risteystilan-
teissa tapahtuu erillisten hallintalaitteiden avulla, jotka saattavat vaikuttaa simulaat-
toriajajan ajoon heikentavasti, esimerkiksi suuntavaiston menetyksena ja autonhal-

linnan vaikeutumisena. Simulaattorireitin ajamisen ohjeistus |oytyy liitteesta 4.

6.3 Aineiston analyysi

Tutkimustyypista riippumatta aineistoa taytyy analysoida ja tulkita, joka tassa tutki-

muksessa tapahtui kyselylomakkeiden kvantifioinnilla ja P-Drive -arviointitulosten
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maaralliselld Rasch- osioanalyysilla. Maarallinen analyysi takaa tutkimukselle tulosten
tarkastelun suhteessa aineistoon, jonka seurauksena esitettavat johtopadatokset eivat
synny pelkan kokemusperaisen pohdinnan seurauksena (Saaranen-Kauppinen &

Puusniekka 2006).

Tutkimusta ei tee pelkka tutkimusmenetelmien kayttd, vaan sen avulla saadut tulok-
set vaativat analysoinnin tueksi teoriaa ja harkintaa (Tuomi & Sarajarvi 2002, 17 —
19). Pisteytysten jalkeen arviointilomakkeiden raakapisteet analysoitiin Rasch-
menetelmaa kayttdaen. Analyysin toteutti Ft Tiina Lautamo. P- Drive -arviointien tu-
lokset analysoitiin MFR (many-faceted Rasch analysis) -analyysin avulla, jossa raaka-
pisteet muunnettiin logif-ajotaitoarvoiksi. Tdssa opinnaytetydssa ei avata tarkemmin
Rashin-analyysin teoriaa, mutta menetelman kuvaus l6ytyy Bondin ja Foxin (2006)
teoksesta Applying the Rasch Model: Fundamental Measurement in the Human
Sciences. Opinnaytetydssa Rachin analyysin tulkinta tehtiin yhdessa opinnaytetyon

ohjaajan kanssa.

Opinnaytetyoni tutkimusongelmien vastausten [6ytamiseksi tyoni oli analysoida kyse-
lylomakkeiden tuloksista, kuinka arvioitavien subjektiivinen kokemus ymparistosta,
ajotehtavien haasteellisuuksista ja ajotaidoista heijastui kokeellisiin tuloksiin. Kysely-
lomakkeista saadun tiedon kvantifioinnin tarkoitus oli tuoda sanallisesti ja selkeasti
tutkimusongelmiin vastauksia, kadottamatta lomakkeiden sisdltamaa informaatiota.
Kvantifioinnin avulla tuodaan selkeytta aineistoon, jolloin siitd voidaan tehda luotet-

tavia johtopaatoksia tutkittavasta ilmiosta. (Tuomi & Sarajarvi 2002, 110.)

Teorialdhtoisen sisdllénanalyysin ensimmainen vaihe oli analyysirungon miettiminen.
Kyselylomakkeiden aineisto eriteltiin kolmeen luokkaan, jotka muodostavat teo-

rialahtoisen analyysirungon:

e Ajajiin liittyvat kysymykset
e Arviointitilanteeseen liittyvat kysymykset

e Simulaattoriin liittyvat kysymykset
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Kysymysten tietojen purkamisessa on tehty myds ratkaisuja, jotka palvelevat tarkoi-
tustamme saada ilmi haasteellisia ja helpohkoja ajotilanteita. Sen vuoksi janatehtavia
ei ole kasitelty perinteisesti yksikkélukuina, vaan jana on jaettu neljdan osaan, joista
jokainen osa nimettiin sisdltoa kuvaavalla kasitteella. (KUVIO 6). Kysymykset on pu-

rettu, jotta tuloksia on helpompi lukea ja kaikki kiinnostava tieto saadaan esille.

KYSYMYS
12. Liikennemerkkien ja opasteiden havainnointi oli

Vaikeaa | I Helppoa

VASTAUS
12. Liikennemerkkien ja opasteiden havainnointi oli

Vaikeaa | X | Helppoa

TULKINTA
12. Liikennemerkkien ja opasteiden havainnointi oli

Vaikeaa Melko vaikeaa Melko helppoa Helppoa

| X I 1 I

KUVIO 6. Janakysymysten analysointia

Tutkittavien kysymyslomakkeessa oli 8 ajajiin liittyvaa monivalintakysymysta, 12
ajosimulaattoriin ja ajamiseen liittyvaa janakysymysta, seka kolme arvioitsijoihin ja

arviointimenetelmaan liittyvaa jana- ja monivalintakysymysta.

Arvioitavilta keratyssa kysymyslomakkeessa oli tarkoitus kerata tietoa mahdollisista
ulkoisista ja sisaisista tekijoista, jotka on hyva huomioida tulosten esitiedoissa, esi-
merkiksi tekniset ongelmat ja jannityksen vaikutus ajon sujuvuuteen. Tulosten kasit-

telyssa ajamiseen liittyvat kysymykset avataan tarkemmin.
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7 TULOKSET

7.1 Arviointeihin osallistujat ja arviointitilanteiden sujuminen

Arvioitsijoiden mukaan 90 % kuljettajista saapui virkedna arviointitilanteeseen, heista
puolet oli hyvin rentoja myds arviointitilanteessa. Kuitenkin nelja kuljettajaa jannitti
jonkin verran arviointitilannetta. Arvioitsijoiden havaintojen mukaan kuljettajien jan-

nitys vaikutti ajotaitoon neljan arvioitavan kohdalla.

Arviointitilanteen oli tarkoitus olla jokaisen kuljettajan kohdalla taysin strukturoitu,
mutta kaytanndssa tekniset ongelmat ja simulaattoripahoinvointi vaikuttivat jonkin
verran osaan arviointitilanteista. Arviointitilanteen ajajat kokivat positiiviseksi eika
kukaan vastaajista kokenut arvioijan lasndolon vaikuttaneen ajotilanteeseen. Ajajista
95 % vastasi ohjeiden noudattamisen reitilla olleen helppoa ja kaikki pitivat arvioitsi-

joiden antamia ohjeita selkeind ja ymmarrettavina.

7.2 Simulaatioon liittyvit tulokset

Arvioinnin toimivuutta arvioitaessa on tarkeas, etta arvioitava kohdejoukko on hete-
rogeeninen, jotta saataisiin tietoa mittarin koko skaalan toimivuudesta. Ikdantynei-
den ajajien kohdalla on odotettavaa, etta osalla ajokyky on jo heikentynyt. Tulokset
arvioitavien tayttamista lomakkeista antavat hyvin viitteitd simulaattoriajossa koe-
tuista haasteista ja mahdollisesti mittariskaalan toimivuuteen vaikuttaneista asioista.
Simulaattoriautolla ajaminen poikkesi normaalista ajamisesta huomattavasti 12 arvi-
oitavan mielestd, ja 16 ajajaa piti ajosimulaattorilla ajamista melko vaativana tai vaa-

tivana tehtavana.

Perehdyttdessa tarkemmin ajamiseen liittyviin tehtaviin oli vaikeusjakauma vastaus-
ten valilla kuitenkin tasaisempi. Ajolinjojen |6ytamista ja auton ohjaamista suurin osa
ajajista piti helppona tai melko helppona tehtdavana, samoin kuin liikkennesaantojen

noudattamista ja liikennemerkkien/opasteiden havainnoimista. Muun liikenteen ha-

vainnointi koettiin puolestaan melko vaativaksi tai vaativaksi. (TAULUKKO 2.)
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TAULUKKO 2. Simulaattoriymparistdssa ajamisen tulokset

KYSYMYS VASTAUS
Helppoa Melko Melko Vaativaa n
helppoa vaativaa
1. Ajosimulaattorilla ajaminen on n=3 n=2 n=9 n=7 21
14% 10% 43% 33%
7. Auton ohjaaminen oli n=7 n=5 n=6 n=2 20
35% 25% 30% 10%
8. Ajolinjojen I6ytaminen ja auton n=9 n=3 n=6 n=3 21
sijainnin hahmottaminen oli 43% 14% 29% 14%
10. Liikennesaantojen n=8 n=4 n=5 n=3 20
noudattaminen simulaattoriajossa 40% 20% 25% 15%
oli
11. Muun liikenteen havainnointi n=7 n=3 n=8 n=3 21
oli 33% 14% 39% 14%
12. Liikennemerkkien ja n=10 n=4 n=4 n=3 21
opasteiden havainnointi oli 48% 19% 19% 14%

Ajamisen vaativuus ja lilkkenteen havainnoinnin vaikeus voi selittya seuraavien, simu-
laattorin teknisiin ratkaisuihin liittyvien kysymysten vastauksissa. Arvioitavista 16
vastasi simulaattorilla ajon poikkeavan paljon tai hyvin paljon normaaliautolla aja-
misesta. Polkimien kayton ja poljintuntuman ajajista 10 koki taysin erilaiseksi nor-
maaliautoon verratuna. Jokainen tutkittava vastasi 9. kysymyksessa simulaattorin

poikkeavien ajohallintaratkaisujen vaikeuttaneen ajamista. (TAULUKKO 3.)

Arvioitsijoilta keratyissa lomakkeissa tuli myds esiin, etta simulaattorin ajoasennon
vuoksi yhden kuljettajan jalat eivat ylettdaneet kunnolla polkimille. Arvioitsijoiden
mukaan haasteelliseksi osoittautui erityisesti yksisuuntaisten huomiointi, nopeusmit-
tarin ja liikkennemerkkien huomioiminen seka kdaantovipujen kayttaminen sivulle kat-
somiseen. Kolmessa tapauksessa koettiin myds edellisen ajajan ajamisen seuraami-

sen vaikuttaneen seuraavan ajajan ajotehtdvien ennakoimiseen.
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TAULUKKO 3. Simulaattoriajamisen vaativiksi koetut ajohallintaratkaisut

KYSYMYS VASTAUS
Hyvin Paljon Vahan Ei n
paljon lainkaan
5. Simulaattorilla ajo poikkesi n=12 n=4 n=1 n=4 21
normaaliautolla ajamisesta 57% 19% 5% 14%
6. Polkimien kaytto ja n=2 n=4 n=5 n=10 21
poljintuntuma vastasi norm. 10% 19% 23% 48%

autolla ajamista

Vaikeut-  Jonk.verran Melko Ei merki-
taen vaikeuttaen vahan tystd
9.Simulaattorin poikkeavat n=15 n=6 n=0 n=0 21
ajohallintaratkaisut (esim. 71% 29%
sivulle katsom.) vaikuttivat
ajamiseen

Kysymyslomakkeessa oli kaksi kysymysta koskien tutkittavien omaa kasitysta reitin
suorittamisen sujumisesta. Arvioitavista 11 vastasi ajaneensa reitin hyvin tai melko
hyvin, mutta silti 12 vastaajista vastasi tehneensa ajon aikana melko paljon tai paljon

virheits. (TAULUKKO 4.)

Arvioitsijoilta keratyissa puolistrukturoiduissa lomakkeissa ajoreittiin liittyvista kysy-
myksista on huomioitava, etta 48 % ajovirheen tehneista huomasi virheensa. Osa
antoi selityksen virheilleen. Seitseman ajajaa antoi virheen syyksi ajosimulaattorin,
ymparistoa syytti kaksi ajajaa, liikenteeseen ja liikkennemerkkeihin vetosi nelja ajajaa
ja oman toiminnan virheen myonsi kuusi ajajaa. Muita selittavia syita oli padankaanto,
huimaus, silmalasit, tasapaino, huonovointisuus kaantymisissa ja hamaryys. Arvioitsi-
joiden havaintojen mukaan ajamisen aikana, viisi (24 %) ajajaa eksyi reitiltd ja kolmen

ajajan ajo parani loppua kohden.



TAULUKKO 4. Ajoreitin suoritukseen liittyvat vastaukset

KYSYMYS VASTAUS

Hyvin Melko Melko
hyvin heikosti
13. Mielestani onnistuin ajamaan n=3 n= n=6
ajosimulaattorireitin 14% 38% 29%
En Melko Melko
ollenkaan vahan Paljon
14. Tein ajon aikana ajovirheita n=3 n= n=9
16% 21% 47%
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Heikosti p

n=4 21
19%
Paljon

n=3 19
16%

Simulaattoripahoinvointi ennen arviointeja koettiin arvioitsijoiden kesken olevan on-

gelma arviointeja tehdessa. Arviointien paatteeksi simulaattoripahoinvointi ei vaikut-

tanut tutkittavien ajamiseen, lukuun ottamatta yhta ajajaa, joka joutui keskeytta-

maan pahoivointinsa lisdantyessa suuresti. Simulaattoripahoinvointia kokeneet

yleensd huomasivat oireensa vasta arviointitilanteen jalkeen. Kaksi ajajista koki tasa-

painonsa hairiintyneen, ja yhdelld pahoinvointi lisddantyi loppua kohden voimakkaasti.

(KUVIO 7.)

15.Ajaminen simulaattorissa aiheutti minulle
huonovointisuutta

W Ei ollenkaan 74%
H Melko paljon 10%
[ Paljon 16%

KUVIO 7. Simulaattoripahoinvointi
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Tutkittavilta haluttiin mielipidetta ajosimulaattorin kayttdéon soveltuvista toiminnois-
ta. Arvioitavien mielesta simulaattoriajo sopisi parhaiten ajamisen harjoitteluun ja

ajotaidon arviointiin, jonkin sairauden vaikuttaessa ajamiseen. (KUVIO 8.)

m Ajotaidon arviointiin,
jonkin sair. vaikuttaessa
ajamiseen

m Viihteeksi

SIMULAATTORISSA
AJAMISEN

SOVELTUVUUS ®m Nuorten kouluttamiseen

® Oman ajotaidon
yllapitamiseen

1 = Ajamisen harjoitteluun
15

KUVIO 8. Tutkittavien mielipide simulaattorissa ajamisen soveltuvuudesta

7.3 P-Drive -arviointitulosten vaikeusjatkumo

Rasch-analysoinnin avulla pystyttiin jarjestamaan aineiston P- Drive -osoittimet vai-
keusjatkumolle (TAULUKKO 5). Taulukossa tarkastellaan ajajien (n=21) jatkumoa suh-
teessa Patomellan ym. (2010, 90) raportoimaan vaikeustasojatkumoon tutkittavista,
joilla oli lievia kognitiivisia ongelmia. Pienen aineiston vuoksi johtopaatokset ovat
suuntaa antavia. Tulokset tukevat simulaatioratkaisujen toimivuuden tarkastelua,
mutta itse menetelman toimivuutta ei voida analysoida. Simulaattoriratkaisujen
vuoksi kolmea taitoa ei voitu arvioida: Vaihtaa vaihteita (2), peruuttaa (7) ja huomioi

taka- ja sivupeilit (20), niissa lisamerkintana #.
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RATTI-aineistossa tutkittaville osoittautuivat vaativimmiksi seuraavat osoittimet: Oh-
jaa autoa (1), ajaa liian hitaasti (4), noudattaa oikealta tulevan etuajo-oikeutta (13),
noudattaa vaistamisvelvollisuutta (14), huomioi vasemmalla olevan (18), huomioi
oikealla olevan (19) ja huomioi maarays ja ohjemerkit (22).

Helpoimmiksi osoittimiksi puolestaan osoittautuivat: Kayttaa vilkkuja (6), noudattaa

pakollista pysdahtymista (15) ja yllapitdd huomion ajamisessa (26).

Patomellan tutkimuksissa vaikeusjatkumossa puolestaan vaativimmiksi osoittimiksi
ovat osoittautuneet: Valitsee ajolinjan (10), ajaa ennakoivasti (12), nopeusrajoitusten
huomiointi (16), huomioi vasemmalla olevan (18), huomio oikealla olevan (19), huo-
mioi opastusmerkit (23), huomioi muut tienkayttajat (24), noudattaa ohjeita(8).
Helpoimmiksi osoittimiksi ovat osoittautuneet: Ohjaa autoa (1), peruuttaa (7#),

huomioi maardys- ja ohjemerkit (22), kdyttaa polkimia (3) seka kadyttaa vaihteita (2#).

Kymmenen osoitinta erosi huomattavasti vaikeustasoltaan RATTI- aineistosta verrat-
tuna ruotsalaiseen, lievia kognitiivisia vaikeuksia omaavien henkil6iden ajokykyai-
neistoon: Oikealta tulevan vaistamisvelvollisuus (13), vaistamisvelvollisuus (14),
huomioi maardys- ja ohjemerkit (22), ajaa liian hidasta vauhtia (4), huomioi vasem-
malla olevan (18), huomioi oikealla olevan (19), ohjaa autoa (1), yllapitda huomion

(26), kayttaa vilkkuja (6) ja noudattaa nopeusrajoituksia (16).

Eroavuuksia nakyi myos tekojen taktisella ja operationaalisella tasolla. Patomellan
tutkimuksissa helpoiksi osoittimiksi on mielletty operationaalisen tason tehtavat kun
taas tdssa pilotointitutkimuksessa ne osoittautuivat vaativammiksi osoittimiksi, kuin

mita ajajien ajokyky olisi edellyttanyt, lukuun ottamatta vilkun kayttoa.



34

TAULUKKO 5. P-Drive -osoittimien vaikeustasojatkumoiden vertailu (Lautamo Tiina,

2013)
RATTI aineisto P-Drive P-Drive osoittimet
Ikaantyvat Lievat kognitiiviset on-

gelmat

Vaativat osoittimet

Vaativat osoittimet

13%, 14*, 22*
4%

10, 18*
19*

27
16, 23
8,17
3,12

1*
5,9,21, 24,25

11

26*

6*

15*

10

12

8,16, 18, 19, 23, 24

5,13,17, 21, 27
20#

6,9, 25, 26
4,14, 15
2#,11

3

22

7#

Helpot osoittimet

Helpot osoittimet

OCoOoONOOTULLPE, WN -

[EEN
o

11
12

13
14
15
16
17

18
19
20

21
22
23
24

25
26

Ohjaa autoa (0O)

Kayttaa vaihteita

Kayttaa polkimia (O)

Ajaa liian hidasta vauhtia (T)
Ajaa liian nopeaa vauhtia (T)
Kayttaa vilkkuja (O)

Peruuttaa

Noudattaa ohjeita (T)

Loytaa perille (T)

Valitsee ajolinjan (T)

Valitsee etdisyyden (T)

Ajaa ennakoivasti (T)

Oikealta tulevan etuajo-oikeus
(T)

Vaistamisvelvollisuus (T)
Pakollinen pysahtyminen (O)
Noudattaa nopeusrajoituksia (T)
Edessa olevan huomiointi (T)
Vasemmalla olevan huomiointi
(T)

Oikealla olevan huomiointi (T)
Taka/sivupeilit

Kielto- ja varoitusmerkkien
huomiointi ja reagointi (T)
Maaradys- ja ohjemerkkien
huomiointi ja reagointi (T)
Opastusmerkkien huomiointi ja
reagointi (T)

Huomioi muut tienkadyttajat (T)
Reagoi ajoissa (O)

Yllapitaa huomion (T)

* osoittimet, jotka poikkeavat huomattavasti vaikeustasoltaan RATTI-aineistossa ver-
rattuna ruotsalaiseen lievia kognitiivisia vaikeuksia omaavien henkildiden ajokykyai-

neistoon

# ei arvioitavissa RATTI-aineistossa
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7.4 Tutkimustulosten yhteenveto

Nayton kolmiulotteisuus

Ajajat tekivat poikkeuksetta virheita yrittaessaan kayttaa sivulle katsomisen mahdol-
listavia vipuratkaisuja. Nyt tutkittavat saivat heikommat pisteet sivunakyvyytta kos-
kevissa osoittimissa kuin heidan kokonaisajotaitonsa edellyttdaa. Nayton tulisi olla
jakaantua vahintaan 135° sektorille nakyvyyden varmistamiseksi vahintdan sivuille.
Peilien puuttuminen esti puolestaan huomioinnin taakse, mika kuitenkin on ajotai-

don kannalta ehdotonta esimerkiksi kaistan vaihdoksissa.

Nopeuden tuntu

Tassa tutkimuksessa vaikeaksi osoittimeksi osoittautui liilan hidas ajaminen melkein
kaikkien kohdalla. Naytolla nopeasti vaihtuvat maisemat toivat ajajalle tunteen, etta
ajoi nopeammin mitd nopeusmittarin lukema naytti. Nopeusmittarin sddataminen vas-

taamaan koettua nopeutta voi muuttaa osoittimen vaikeustasoa.

Poljintuntuma

Polkimien kaytto osoittautui haastavaksi tehtavaksi. Kaasun kaytto vaati erityista
voimaa, jotta auto kiihtyisi. Jarrut puolestaan olivat liiankin tehokkaat, ja auto pysah-
tyi kuin seindan poljinta painaessa. Auton kasittelytaitojen arvioinnissa poljintuntuma

tulisi asettaa autenttiseksi tavallisten autojen kanssa.

Autenttiset hallintalaitteet

Nyt simulaattorissa oli vilkku, jonka joutui kdyton jalkeen palauttamaan takaisin. Jo-
kaista ajajaa opastettiin vilkun palautumistoiminnossa ennen ajoa. Tama mahdolli-
sesti vaikutti siihen, etta kaikki ajajat saivat taydet pisteet vilkun kaytosta. Osoittime-
na se osoittautui huomattavasti helpommaksi kuin vertailuaineistossa. Vaihteiden
kayttoa ei puolestaan voitu arvioida, koska kaytossa ollut auto oli automaattivaihtei-
nen. Kaikilla ajajilla ei ollut aiempaa kokemusta automaattivaihteisesta autosta, mut-
ta tdma ei ndyttanyt vaikuttavan heidan ajamiseensa. Sindnsa manuaalivaihteinen

auto ei ole arvioinnin kannalta valttamaton.
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Ajoskenaario

Tutkimuksessa oleva ajoreitti oli lyhyt verrattuna suositeltavaan pituuteen. Osoitti-
men ylldpitdd huomion arvioimisessa ajoreitin tulisi olla riittdvan pitka (on-road 40 -
60 min ja simulaattorissa 20 min). Nyt ajoreitin lyhyyden vuoksi osa tehtavista toistui
vain kerran. Erityiset ajotehtavat kuten pakollinen pysdhtyminen tulisi toistua usean
kerran luotettavan arvioinnin saamiseksi. Tassa tutkimuksessa noudattaa pakollista
pyséhtymistd ja ylldpitéiéd huomion ajamisessa olivat ajajille huomattavan helppoja.

Lyhyen ajoreitin etuihin tosin kuului simulaattoripahoinvoinnin vahdinen maara.

Liikennemerkit ja opasteet

Liikkennemerkkien ja opasteiden selkeys ajoskenaariossa taytyy varmistaa. Tutkimuk-
sessa erityisen vaativaksi osoittautui tehtava, jossa kadannyttiin kaksisuuntaiselta tiel-
ta yksisuuntaiselle tielle. Yksisuuntaisuutta osoittava merkki ei nakynyt tarpeeksi sel-
keasti, ja lahes kaikki ajajat jattivat merkin huomioimatta. Osoitin huomioi médrdys-
ja ohjemerkit osoittautui todennakdisesti taman vuoksi vaativammaksi kuin ajajien

ajotaito edellyttaisi.

8 POHDINTA

8.1 Tutkimuksen luotettavuuden tarkastelu

Koska tutkimuksessa osallistujien mahdollisista sairauksista ei keratty tietoa, ei eetti-
selta toimikunnalta tarvinnut hakea tutkimuslupalausuntoa (2 § (23.4.2004/295)).
Standardoidun arviointimenetelmien kayttd patevassa ajamisen arvioinnissa on tar-
keaa validin ja reliabiliteettien tulosten saamiseksi. Tulokset osoittavat, etta tassa
pilottitutkimuksessa pystyttiin arvioimaan simulaatioratkaisujen toimivuuden vaiku-
tuksia ajokyvyn arvioinnissa. Ajosimulaattoriratkaisut vaikuttivat heikentavasti tutkit-
tavien ajamiseen. Lisdksi ajoskenaarion strukturoitu reitti oli lilan lyhyt luotettavaan

tutkimukseen.
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Pilottitutkimuksen aineisto oli pieni, mutta tuloksia voidaan pitda suuntaa antavina ja
hyodyntaa suunniteltaessa ajokyvyn arviointien kehittymiseen tahtaavia interventioi-
ta. Kustannussyista ajosimulaattoriin tehtyjen muutoksien kanssa jouduttiin teke-
maan ratkaisuja, joiden toimivuus muodostui kriittiseksi luotettavan arvioinnin kan-
nalta. Arvioijat pisteyttivat P-Drive -arvioinnit sen mukaisesti, mitad ajotilanteissa ta-
pahtui. Pisteytysvaiheessa ei siis kompensoitu simulaatioratkaisuista johtuvia virhei-
ta. Pilottitutkimuksen lahtokohdat olivat varsin hyvat. Arviointimenetelman koulut-
tamisen piti menetelman kehittdja ja suomennoksen tekija puolestaan osallistui tut-
kimukseen arvioitsijana. Arviointilomakkeiden lisaksi kerattiin kyselylomakkeita kos-
kien erityisesti simulaattoria, koska simulaatioratkaisujen tiedettiin olevan poikkeavia

normaaliautosta.

Tarkasteltaessa kriittisesti kyselylomakkeita, eivat kaikki kysymykset olleet rapor-
toinnin kannalta tarpeeksi tasmallisia. Esimerkiksi arvioitsijoiden lomakkeen kysy-
mykset 6. ja 7. ovat puutteellisia niin raportoinnin, kysymysasettelun, etta prosent-
tiosuuksien hamaavyyden kannalta (Liite 2.). Tuloksista voidaan saada viitteita ajami-
sen onnistumisesta, mutta ns. hyvdt ajajat ja vertailuryhma puuttuu, koska lomak-
keissa ei ole ollut kohtaa ei ongelmia ja ajovirheitd. Lisaksi osassa lomakkeista vasta-
uksia oli yksi ja osassa yli kolme. Kiistatta voidaan kuitenkin todeta, etta lomakkeista

saatu informaatio tuki hyvin arviointilomakkeista saatuja tuloksia ja niiden syita.

Tassa tutkimuksessa suuri osa ajajista koki ajosimulaattorissa ajamisen vaativaksi tai
melko vaativaksi sekad poikkeavaksi normaalista ajamisesta. Myos Rasch-analyysin
avulla huomatut suurimmat eroavuudet alkuperaisista tutkimuksista puoltavat simu-
laattoriratkaisujen vaikutusta pilottitutkimuksen tuloksiin. Ajoskenaarion hyviin puo-
liin lukeutui ajoreitin tehtavat seka standardoitu reitti. Myos eksyttaessa oli mahdol-
lisuus palata alkuperdiselle reitille: arvioijien kesken oli maaritelty, miten eksymisti-
lanteissa toimitaan (Liite 4.). Kehitettdvana osa-alueena olisi useampien ajotehtavien

lisddminen reitille ja reitin pituuden standardisoiminen noin 20 minuuttia kestavaksi.
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8.2 Prosessin pohdinta

Opinnaytetyon tavoitteena oli tarkastella simulaattoriratkaisujen toimivuutta P-Drive
-ajokyvyn arvoinnissa. Opinnaytetyoni koostuu siis koko prosessin kuvaamisesta joh-

topaatoksineen, teoreettisten lahtokohtien pohjalta.

Tulosten analysoinnin ja johtopaatdsten takaamiseksi oli toimintaterapian arviointiin
littyvien kasitteiden analysointi ja avaaminen opinndytetyon keskitssa. Tama toteu-
tui teorialdahtoisesti. Ajokyvyn arvioinnin kehittamisessa olisi Suomessa tarkeaa kiin-
nittdd huomiota toimintaterapian osaamiseen. Toimintaterapeutit ovat asiantuntijoi-
ta toiminnan havainnoinnin pohjalta tehtavissa arvioinneissa. Jokapaivaisessa tera-
peutin tydssa on oletettavissa, ettd ikddntyneiden ja aivohalvauskuntoutujien osalta
ajokyvyn arviointi lisaantyy. Talla hetkella toimintaterapeutit eivat kuitenkaan kayta
Suomessa ajamisen harjoitteluun ja arviointeihin soveltuvia toimintaterapian mene-
telmia. Tulevaisuudessa kuitenkin voisi olettaa, ettad ladkarit alkavat ohjata asiakkaita
toimintaterapeutille ajokyvyn arvioon. Taman vuoksi on tarkeaa luoda Suomeen tut-

kittuja ja patevia ajokyvyn arviointimenetelmia.

Simulaattorissa tehtavat ajokyvyn arvioinnit eivat mielestani anna kaikkein realistisin-
ta kuvaa henkilon todellisesta ajokyvysta. Jos kognitiivisten testien perusteella arvioi-
tavan orientaatio on riittava, saisi henkilon ajokyvysta luotettavamman kuvan tielii-
kenteessa tehtdvassa arvioinnista. Kaytanndssa strukturoitujen, toimintaterapeuteil-
le tarkoitettujen menetelmien kayttéonotto Suomessa voisi tapahtua hyvinkin nope-
asti sosiaali- ja terveyspalvelujen levitessa yksityisille sektoreille. RR-Teamin simu-
laattorissa on kylld potentiaalia rakentaa hyvin autenttinen simulaatioymparisto,
mutta kustannussyista vastaavien simulaatioymparist6jen yleinen kayttoonotto

Suomessa on vield lahes mahdotonta.

Johtopaatoksena voidaan todeta ajosimulaation vaativan erittdin huolellista suunnit-
telua ja riittavaa esitestausta ennen ajokyvyn arviointeja. Huolellisesta suunnittelusta
huolimatta tassa RATTI-hankkeessa ei kyetty ennakoimaan kaikkia vaatimuksia etu-

kateen ja arviointien aikaan loytyi selkeita parannuskohteita. Ajajat kokivat simulaa-
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tioajamisen vaativaksi ja hyvin erilaiseksi kuin normaaliautolla ajamisen, joka heijas-
tui myos tuloksiin. P-Drive -arvioinnista saaduista tuloksista on huomattavissa, etta
talla hetkella vaikeusjatkumo ei asetu ruotsalaisen tutkimusten kanssa samalle as-
teikolle. Simulaattoriratkaisujen muuttaminen saattaa olla vastaus vaikeusjatkumon
tasaamiseksi. Jos RR-Teamin ajosimulaattoria aiotaan jatkossa soveltaa ajokyvyn ar-
viointiin, on kappaleessa 7.4 tuodut parannukset otettava huomioon. Lisdksi ajoske-
naario pitdisi rakentaa uudelleen. Ajoreitin tulisi olla pidempi (n. 20 min), jotta ajota-

pahtumia saataisiin enemman ja ajoymparisto entistakin autenttisemmaksi.

P-Drive -menetelman etu on sen kohdennettu huomio taitojen havainnointiin. Keski-
Ossa eivat ole liikennesdaannot vaan ajotaidot, seka niiden sailyminen, muuttuminen
ja kompensointi. Terveet ikdantyneet olivat arviointiryhmana hyvin haastava ryhma
pilotoitaessa uutta arviointimenetelmaa. Koska P-Drive -menetelma ei lokeroi hyvia
ajajia, vaan erottelee epaturvalliset, olisi hedelmallisempaa tehda uutta tutkimusta
esimerkiksi aivohalvauksen jalkitilojen arvioinnissa. Myds arvioijien asiantuntemus
taytyy jatkossakin varmistaa. Toimintakyvyn asiantuntijat tarvitsevat koulutusta ja
harjoittelua kyetdkseen arvioimaan luotettavasti ajosimulaatiossa tapahtuvaa ajamis-
ta. Tulevaisuuden haasteena onkin pilotoida ja tutkia suomennetun P-Drive -

menetelman toimivuutta oikeissa autenttisissa liikkennetilanteissa.
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LITTEET Asiakas koodi
LIITE 1. Kyselylomakkeet arvioitsijoille
Arvioija Paivamaara
1. ARVIOINTITILANNE SUJUI SUUNNITELLUSTI
O Kylla O Ei
2. TEKNISET ONGELMAT VAIKUTTIVAT TILANTEESEEN
O Kylla O Ei
3. ASIAKAS LOPETTI AJON KESKEN HUONOVOINTISUUDEN VUOKSI
O Kyllia O Ei
4. ASIAKAS OLI
Rento Jannittynyt
I I
Virkea Vasynyt
I I
5. VAIKUTTIKO ASIAKKAAN JANNITYS TAI VASYMYS MIELESTASI AJAMISEN SU-
JUVUUTEEN?
O Kylla O Ei
6. AJAMISEEN LIITTYVAT HUOMIOT

(O eksyireitilta
kaytti huomattavan paljon aikaa
rajoittunut lilkuntakyky vaikeutti autoon paasya

rajoittunut liikuntakyky vaikeutti ajamista

O O O O

asiakkaan ajo parani loppua kohden



7. JOS ASIAKAS TEKI VIRHEITA AJON AIKANA
(O hénilmaisi huomanneensa virheen
(O hén antoi selityksen virheelleen:
(O autoon liittyva
(O ajoymparistoon liittyva (Tiet ja talot, puut)
O liikennemerkkeihin ja muuhun liikenteeseen liittyva
(O omaan toimintaan liittyvia

O muu

mika?
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Muita huomioita:




LIITE 2. Kyselylomakkeet arvioitaville

45

Asiakas koodi

RATTI / P-Drive projektin simulaatioajon jalkeinen

asiakaskokemuksia kartoittava kysely

SUKUPUOLI
Mies
Nainen

IKA 55-60
61-65
66-70
71-75
76-80
81-85

OO0O0O000 0O

Ympyroi seuraavista ajokokemustasi parhaiten kuvaava vaihtoehto

1. Kuinka usein ajat autoa?

paivittain

pari kertaa viikossa
viikoittain

pari kertaa kuukaudessa

P a0 oo

kuukausittain tai harvemmin

2. Kuinka tarkeaa ajokyvyn sdilyminen on sinulle?

valttamaton
tarkeaa
melko tarkeaa

o 0o T o

ei valttamatonta

3. Minulla on ajokokemusta

yli 40 vuotta

20 —40 vuotta
10 - 20 vuotta
alle 10 vuotta

o 0o T o
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Ympyroi seuraavista tavanomaista ajoasi parhaiten kuvaava vaihtoehto

4. Mika kuvaa parhaiten sinua ajotilanteessa?

a. impulsiivinen
b. varma

C. varovainen
d. epavarma

e. rauhallinen

5. Onko sinulla ollut liikenteessa viimeisen vuoden aikana vaaratilanteita, jotka
ovat johtaneet onnettomuuteen

a. Kylla montako?
b. Ei

6. Onko sinulla ollut ldhelta piti tilanteita viimeisen vuoden aikana.

a. eiyhtdan
b. 1-2
c. 3taienemman
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Seuraavaksi pyydamme sinua vastaamaan ajosimulaattorissa ajamista
koskeviin kysymyksiin

Merkitse janalle tai ympyrddn ruksi kohtaan, joka vastaa henkilokohtaista
mielipidettési parhaiten

1. Ajosimulaattorilla ajaminen on

Helppoa Vaativaa

2. Vaikuttiko arvioitsijan lasnadolo ajamiseesi?

Hairitsevasti Ei ollenkaan

3. Arvioijan antamat ajo-ohjeet olivat riittavan selkeitd ja ymmarrettavia

O Kylla
O Ei
4. Oliko ohjeita helppoa noudattaa reitilld ajaessasi?
O Kylla
O Ei

Jos ei, miksi?

5. Simulaattorilla ajo poikkesi normaaliautolla ajamista

Paljon Vahan
I I

6. Polkimien kaytto ja poljintuntuma vastasi normaalia ajotuntumaa.

Ei lainkaan Hyvin
I I




10.

11.

12.
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Auton ohjaaminen oli

Vaikeaa Helppoa
I I

Ajolinjojen lI6ytaminen ja auton sijainnin hahmottaminen oli

Vaikeaa Helppoa

Simulaattorin poikkeavat ajohallintalaiteratkaisut (esimerkiksi sivulle katsomi-
nen) vaikuttivat ajamiseen

Vaikeuttaen Ei merkitysta
I I

Lilkkennesaantdjen noudattaminen simulaattoriajossa oli

Vaikeaa Helppoa

Muun liikenteen havainnointi oli

Vaikeaa Helppoa
I I

Liikkennemerkkien ja opasteiden havainnointi oli

Vaikeaa Helppoa
I I
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13. Mielestani onnistuin ajamaan ajosimulaattorireitin

Hyvin Heikosti
I I

14. Tein ajon aikana ajovirheita

En ollenkaan Paljon
I I

15. Ajaminen simulaattorissa aiheutti minulle huonovointisuutta

Ei lainkaan Paljon
I I

Jos huonovointisuutta, niin:
O Jouduin keskeyttamaan ajamisen
O Tasapainoni hdiriintyi (esimerkiksi kddnnoksissa)

O Pahoinvointi lisddntyi ajon aikana loppua kohti

16. Simulaattorissa ajaminen soveltuu mielestani parhaiten (valitse 3 sopivinta
vaihtoehtoa)

(O oman ajotaidon ylldpitamiseen
viihteeksi
ajamisen harjoitteluun

ajotaidon arviointiin, jonkin sairauden vaikuttaessa ajamiseen

O O O O

nuorten kouluttamiseen
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LIITE 3. Tutkimuslupa - -
Asiakas koodi

TUTKIMUSLUPALOMAKE

Tietoa tutkimuksesta

P-Drive ajokyvyn arviointi on osa RATTI- hanketta, jossa yhtena tavoitteena on P-
Drive ajokyvyn arviointimenetelman suomennoksen luotettavuuteen ja kaytettavyy-
teen vaikuttavien tekijoiden tutkiminen.

P-Drive arviointimenetelmalla arvioidaan ajokykya havainnoimalla autolla ajoa, joko
liikenteessa tai ajosimulaattorissa. P-Drive menetelma on tarkoitettu alun perin toi-
mintaterapeuttien kayttoon asiakkaan ajokykya arvioitaessa.

Taman P-Drive arviointimenetelman luotettavuutta ja kdytettavyytta testaavan
hankkeen tutkimusorganisaationa toimii Jyvaskylan ammattikorkeakoulu. Ajokyvyn
arviointi tilanteet toteutetaan RR- Team Oy:n tiloissa.

Tassa tutkimuksessa toteutettavissa ajokyvyn arvioinneissa ei oteta kantaa koehenki-
I6iden ajokykyyn tai ajolupaan. Tutkimus kohdistuu ainoastaan arviointi valineeseen
liittyviin kaytettavyystekijoihin ja kerattyja tietoja kaytetaan ainoastaan arviointime-
netelman luotettavuuden arviointiin. Kaikki tiedot kasitelladn anonyymisti, eika arvi-
oitavien tunnistamiseen johtavia henkilotietoja kerata tutkimusaineistoon.

Ystavallisin terveisin,

Tiina Lautamo

Yliopettaja

Hyvinvointiyksikko

JYVASKYLAN AMMATTIKORKEAKOULU
Puh. 0400 989 463

Olen tietoinen tutkimuksen tarkoituksesta ja allekirjoituksellani annan luvan kayttaa
ajokyvyn arviointi tietojani seka arvioinnin yhteydessa antamiani tietoja tassa tutki-
muksessa.

Paikka ja paivamaara Allekirjoitus
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LIITE 4. Ajamisen ohjeistus

OHJEENANTO ARVIOINTI TILANTEESSA

Arviointitilanne jokaisen tutkittavan kohdalla pyritdan tekemaan mahdollisimman
strukturoiduksi. Ensimmaisena koehenkil6ille esitelldan arviointitila, jonka yhteydes-
sa annetaan koehenkilélle tutkimuslupalomake tutustuttavaksi, ja kerrotaan tutki-
muksen tarkoituksesta. Kerrotaan, etta koeajon jalkeen kysytdaan kaytettavyyteen ja
ajokokemukseen liittyvia kysymyksia kysymyslomakkeen muodossa. Tilanteessa tulee
mainita myos simulaattoripahoinvoinnin riski, ja pyydetadan asiakasta keskeyttamaan
jos ajaminen heikentyy pahoinvoinnin seurauksena. Esittelyvaiheeseen on varattu
korkeintaan 15 min/koehenkil®. Jos kaksi henkil6a tulee yhta aikaa (esim. pariskun-
ta), esittely tehddaan samalla molemmille. Odotusaikana koehenkilon voi ohjata seu-
raamaan arviointia ylakerrasta tai tilan takaosasta. Ennen arviointia arvioitsija esi-
tayttaa arviointilomakkeen: koehenkildlta kysytdaan ainoastaan nimi, ikd, ajokokemus
vuosina ja ajokortin luokka. Kaikkiin lomakkeisiin merkitdan asiakasnumero, joka on
arviointijarjestyksen mukainen juokseva numero alkaen numerosta 101.

Laitteeseen tutustuminen tapahtuu testiajon (pre-test) yhteydessa. Testiajo kestada
noin 10 minuuttia, jonka yhteydessa arvioija kdynnistda tai avustaa auton kaynnista-
misessa seka autoon padsemisessa. Istuessa penkissa asiakkaan pitdisi pystya pai-
namaan kaasupoljin kunnolla pohjaan. Penkkia saa siirrettya pituussuunnassa penkin
alla, edessa olevaa vipua kayttamalla. Seuraavat ohjeet annetaan testiajon yhteydes-
sa:

Penkkiéi saa siirrettyd eteenpdin kuten tavallisessa autossa, eikd turvavyété
tarvitse téssd tilanteessa laittaa. Auto on automaattivaihteinen, joten liik-
keelleliihdén jélkeen ei tarvitse vaihtaa vaihteita eiké painaa kytkinpoljinta.
Kéytd ajaessa siis kaasu- ja jarrupolkimia.

Kun haluat katsoa sivulle, kéytd ratissa olevia vipuja. Vipuja kédntdessd, val-
kokankaan nékymd kdééintyy sinne, minne liikenteessd ajaessasi99 kééintdisit
pddsi ja katseesi. Saat harjoitella ajamista ensin noin kymmenen minuutin
testireitilld. Noudata ajaessa samoja liikennesddntéjé kuten tavallisessa lii-
kenteessd ajaessa. Testin jéilkeen voit vield kysyd tarvittaessa kysymyksid
ajamisesta ennen varsinaisen koereitin ajoa.

Tutkittavalle kerrotaan tarvittaessa testiajon yhteydessa, ettd mittaristoa on hieman
vaikea nahda ratin takaa, mutta ajonopeuden tarkkailu tapahtuu kuitenkin ajono-
peusmittaria katsomalla. Auton vaihtaessa automaattisesti vaihdetta, auto nytkahtaa
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aika reippaasti, joka ei valttamatta johdu ajajasta. Testiajon yhteydessa kannuste-
taankin harjoittelemaan kiihdytyksia, jarrutuksia ja kaantymisia.

Testivaiheen jdlkeen ajajalle annetaan seuraavat ohjeet ajoreitin suorittamisesta.
Ohjeet annetaan ennen ajoa, eika niita toisteta ajon aikana, ellei ajaja niita kysy. Mi-
kali ajaja eksyy reitilta, ohjeistetaan reitille uudelleen padaseminen: Kdanny seuraa-
vasta risteyksesta oikealle ja taas oikealle.

Tehtdvdndsi on ajaa ensin keskustaan ja siellé torille opasteita seuraamalla.
Ajokokeessa pditevit normaalit liikennesddnnét. Reitillé on seké kaksi- ettd
yksisuuntaisia katuja. Ajokoe alkaa maantieltd, jossa nopeusrajoitus on
80km/h. Ajonopeuden nikee nopeusmittarista etupaneelista ratin takaa.
Nopeusrajoitukset reitilld ovat maantielld 80km/h, taajamassa 50km/h tai
liikennemerkin ilmoittama lukema. Ohjelma ilmoittaa, kun ajo pdcdittyy. Py-
sdytdi silloin auto.

Ajokokeen jalkeen ohjaaja antaa koehenkildlle palautteen ajamisesta. Ajokyvysta ei
voida antaa arviota, mutta simulaattoriajon sujumisesta voi sanoa jonkun sanan. Ajo-
kokeen suoritettuaan koehenkil6 antaa/kieltaa luvan kayttaa tietojaan tutkimukseen
eli allekirjoittaa tutkimuslupalomakkeen. Koehenkil6lta pyydetaan lopuksi taytta-
maan kyselylomake arviointia varten ja kertomaan kokemuksia ajosimulaattorilla
ajamisesta.



