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ESIPUHE

Telemaattiset jarjestelmét mahdollistavat uudentyyppisten liikenteen tiedotuspalvelujen
kehittdmisen, minkd vuoksi liikenteen tiedotustoiminta on monipuolistumassa ja muut-
tumassa. Tdma ty0 on esiselvitys, jossa kartoitetaan tielitkenteen tiedotuksen nykytilaa,
tarkastellaan liikennetiedotuksen mahdollisuuksia ja vaikutuksia autoliikenteelle sekd
tarkastellaan, mitkéa olisivat keskeiset tutkimuksen kohteet tiedotusta kehitettdessa.

Tutkimuksen tekivét erikoistutkija Pirkko Rdma, tutkijat Juuso Kummala, Anna Schiro-
koff ja Harri Hiljanen. Tyon tekemiseen VTT:114 osallistuivat tutkimusprofessori Risto
Kulmala ja erikoistutkija Jarkko Lehtinen. Raportin késikirjoituksen kommentoivat
johtava tutkija Juha Luoma ja tutkija Virpi Anttila.

Tyo tehtiin Liikenne- ja viestintdministerion (LVM) seké Tiehallinnon toimeksiannosta.
Yhdyshenkil6iné olivat litkenneneuvos Matti Roine (LVM) ja tuotepééllikkd Eini Hir-
venoja (Tiehallinto). Tyotd ohjanneeseen johtoryhméén kuuluivat liséksi liikenteen pal-
velujohtaja Lea Virtanen, liikenneneuvos Lassi Hilska, tutkimusprofessori Risto Kul-
mala ja liikenteen palvelupdillikké Yrjo Pilli-Sihvola sekd tyon viimeistelyvaiheessa
dipl.ins. Armi Vilkman-Vartia.

Selvityksen tekemiseen on saatu Euroopan unionin liikenteen perusrakenteen kehittami-
seen tarkoitettua TEN-T (Trans-European Networks-Transport) -rahoitusta.
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1 JOHDANTO

1.1 Liikenteen tiedotuksen tavoitteista ja suunnittelusta

Tiedotuksen tavoitteena on mm. valittdd yleistd tietoa liikennejirjestelmaisti ja litkenne-
oloista: mitd mahdollisuuksia kansalaisilla on liikkua paikasta toiseen, miten liikenne-
jarjestelmd palvelee ja miten sen kehittymiseen voi vaikuttaa. Toisaalta tiedotusta on
pidetty myds yhtend merkittdvénd keinona vaikuttaa suoraan tienkdyttdjiin ja siten
edistdd erityisesti turvallisuus- mutta myos sujuvuustavoitteiden (Luoma 1998) toteu-
tumista. Téssd tyOssé liikennetiedotuksen késittely rajataan tieliikenteeseen. Tiedotusta
késitelldén toisaalta melko yleisestd tiedottamisen tai valistamisen ndkdkulmasta, toi-
saalta painopiste on kuljettajille suunnatussa liikennetiedottamisessa eli tilannetiedotta-
misessa.

Tiedottaminen palvelee useita liikkennepoliittisia tavoitteita kuten saavutettavuus, ympi-
riston tai jérjestelmidn kehittiminen, sujuvuus, turvallisuus, kestdva kehitys ja muka-
vuus. Liikennepoliittisten tavoitteiden mukaisesti jarjestelmii on kehitettdva kustan-
nustehokkaasti, siten ettd kotimainen palvelutuotanto on kilpailukykyistd, alueellinen
sosiaalinen tasa-arvo toteutuu ja kansalaisten hyvinvointi paranee (litkenne- ja viestin-
tdministerid 2000).

Liikennepoliittisista tavoitteista suorimmin tiedotusta koskee liikennejirjestelmén pal-
velutasolle asetettu tavoite (litkenne- ja viestintdministerid 2000): ’Liikenneinformaatio
on reaaliaikaista, luotettavaa ja helposti kiytettdvaa.”

Tiedotuksen kehittdmistd edellyttaviit myos seuraavat sosiaaliselle kestdvyydelle asete-
tut tavoitteet (litkenne- ja viestintiministerié 2000):

¢ “Erityisesti heikommassa asemassa olevien ryhmien tarpeet otetaan huomioon lii-
kenteessd.”

+ "Kansalaiset voivat osallistua ja vaikuttaa liikenneratkaisuja koskevaan suunnitte-
luun.”

Tietoyhteiskuntatavoitteissa (litkkenne- ja viestintdministerid 2000) puolestaan koroste-
taan seuraavia asioita: tiedon ja osaamisen merkitys, ihmiskeskeisyys ja palvelujen ke-
hittdminen kayttijakeskeisiksi sekd uuden teknologian hyodyntdminen palveluissa.

Toisaalta voidaan tarkastella tiedotuksen tehokkuuteen vaikuttavia asioita. Tiedotusta
suunniteltaessa keskeisid méadriteltdvid asioita ovat sisilto eli viesti (mitd), kohderyhmi
(kenelle), véline (miten) ja arvio tiedotuksen vaikuttavuudesta (miksi).

Sisdltonsd perusteella tienkdyttdjiin ja kansalaisiin vaikuttava tieliikenteen tiedotus voi-
daan ryhmitelld seuraavasti:



+ Liikennekayttdytymiseen ja olosuhteisiin liittyva tiedotus (esimerkiksi keli- ja héi-
ridtiedottaminen, turvallisuustiedotus, kampanjat)

¢ Tiedottaminen aikatauluista ja olemassa olevista yhteyksistd (koskee henkild- ja
tavaraliikennettd).

¢ Tiedottaminen liikennejirjestelmén ja -ympériston kehittimisestd, esimerkiksi uu-
sien véylien rakentamisesta.

¢ Tiedottaminen liitkenne- ja viestintdministerion (LVM) hallinnonalaan liittyvista
lainsddddanndsti ja sdddoksistd.

¢ Tiedottaminen kansalaisille LVM:n poliittisista linjauksista ja pitkdn aikavélin
suunnitelmista.

Kohderyhmdn méaérittimisen merkitys korostuu my0s litkenne- ja yhteiskuntapoliittisis-
sa tavoitteissa (litkkenne- ja viestintdministerio 2000). Niissd painotetaan kaytettavyytta,
kéyttdjien tarpeita, ihmiskeskeisyytti ja kéyttdjdkeskeisyyttd. Kdyttdjien tarpeet ovat siis
selkedsti yksi tarkeimmistd ldhtokohdista tiedotuksen jirjestdmisessd. Kayttdjien maa-
rittelyssd on otettava huomioon néiden erilaisuus: kiyttdjid ovat tavalliset tienkayttdjat,
henkildauton kuljettajat, ammattikuljettajat, tavarankuljetuksista vastaavat jakeluyrityk-
set jne. Tiedotuspalvelun maantieteellinen laajuus madrittdd myds kayttdjaryhmaa.
Kayttdjien tarpeita ei tdssd ymmarretd pelkdstddn yksittdisten kansalaisten ilmaisemiksi
toiveiksi. Kayttéjien tarpeita on tarkasteltava koko yhteiskunnan hyvinvoinnin kannalta.

Vilineet voivat olla sekd perinteisid ettd uutta teknologiaa hyodyntdvid. Perinteisid tie-
dotusmuotoja ovat esimerkiksi kartat, aikataulut, lehdistotiedotteet, kampanja-aineistot
tai tienvarren opasteet. Teknologian kehittymisen myotd néitd perinteisid tiedonvélitys-
tapoja voidaan korvata ja tdydentdd uusilla vilineilld. Samalla muuttuu usein my®os tie-
dotteen sisiltod ja luonne. Tiedotukseen voidaan sisdllyttdd uutta yksityiskohtaista tietoa
litkennejdrjestelmdstd, jota aikaisemmin ei voitu tienkdyttéjille tarjota. Uusi teknologia
antaa mahdollisuuden suurten aineistojen samanaikaiseen ja nopeaan hyddyntdmiseen,
mika on edellytys ajantasaisille palveluille. Tallaisten tiedotuspalvelujen kehittiminen
edellyttidd suurten perustietoaineistojen tuottamista ja jalostamista.

Tiedotuksen vaikuttavuudesta eri kdyttdjaryhmien toimintaan ei ole riittdvésti tietoa,
minka takia my0skin tiedotustoiminnan yhteiskuntataloudellista kannattavuutta on vai-
kea arvioida. Uusien palvelujen perustaminen edellyttdd kuitenkin mittavia investointe-
ja, joiden kannattavuutta pitdisi voida perustella. Tiedotuksen vaikutukset voivat koh-
distua esimerkiksi matkapéétoksiin, kulkutapaan seka reitti- ja liikennekdyttdytymiseen.
Keskeisid vaikutuksia voivat olla turvallisuuden ja mukavuuden lisddntyminen, matka-
tai kuljetusajan lyheneminen ja ennustettavuus seké tavaraliikenteessd toimitustdsmalli-
syyden paraneminen.

Uuden teknologian sovellukset lisdéintyvit tietoyhteiskunnan kehittyessd. Teknologia-
lahtoisen ndkemyksen mukaisesti teknologia synnyttdd uusia keksintdjd, mikd puoles-
taan luo uutta taloutta ja palveluja, jotka markkinoidaan ihmisten kdytt6on. On kuiten-

10



kin osoittautunut, ettei kehitys etene odotetusti ja suoraviivaisesti vaan vililld oikuk-
kaasti. Jotkut lupaaviksi arvioidut sovellukset eivét tule laajojen ryhmien kéyttoon, kun
taas jotkut otetaan kayttoon yllattdvan laajasti ja ripedsti. Olisikin tirkedtd selvittdd ja
ymmértdd, miten ja miksi ihmiset ottavat kdyttoon uutta teknologiaa arkieldmédssédn
(Tuomi 2001) sekd minkélaisia uusien jérjestelmien ja palvelujen vaikutukset litkenne-
jarjestelmiin ovat (ETSC 1999).

Yhteiskunnan on varauduttava hoitamaan tieliikenteen tiedotusta tehokkaasti ja tarkoi-
tuksenmukaisesti. Tdméd merkitsee totutun toiminnan uudelleen arviointia, mahdollista
uudelleenjirjestimistd sekd varautumista myOs uudentyyppiseen toimintaan, uusien
mahdollisuuksien hyddyntdmiseen.

1.2 Tutkimuksen tavoite ja raportin rakenne

Tédmin selvityksen tavoitteena on tuottaa kuvaus tieliikenteen tiedotustoiminnasta. Ku-
vauksessa kisitellddn lyhyesti koko tiedotustoimintaa, mutta pddpaino on tienkiyttdjiin
ja erityisesti kuljettajiin suuntautuvassa litkennetiedottamisessa, sen nykytilassa, haas-
teissa, vaikuttavuudessa ja kehittdmistarpeissa. Tavoitteena on kuvata tiedotuksen teh-
tavit, toimijat, tiedotuksen siséltdd ja tavoitteita sekd kehittimisajatuksia (luku 3). Té-
min perusteella raportoidaan kokonaisndkemys nykytilasta sekd hahmotetaan tulevai-
suuden tavoitetilaa ja eri toimijoiden tehtévid. TyOn perustaksi tarkastellaan aluksi teo-
reettisesti autonkuljettajien tietotarpeita liikennetiedotusta kohtaan (luku 2). Tyon erityi-
send kiinnostuksen kohteena on hahmottaa miten uuden teknologian sovellukset vai-
kuttavat tiedotuspalvelujen kehittymiseen.

Tiedotustoiminnan kuvauksen lisdksi késitellddn tiedotuksen vaikuttavuutta (luku 4),
esimerkkeind ovat keli- ja sddtiedottaminen, héiriotiedottaminen seki kuljetusyritysten
ajantasaisen tiedon hyddyntamismahdollisuudet. Luvussa 5 esitetddn tyon johtopadtok-
set sekd alueen tirkeimmait kehittdmis- ja tutkimuskohteet.

Téassé tyossa ei juurikaan késitelld joukkoliikenteen tiedottamista, koska asiaa késitel-
laan perusteellisesti HEILI-ohjelmassa (esimerkiksi Vilkman-Vartia ym. 2003).
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2 AUTONKULJETTAJAN TIETOTARPEET JA
LIIKENNETIEDOTTAMINEN

Liikenteen tiedotuksen perimmaéisend tavoitteena on palvella kansalaisia ja tienkdyttdjia
siten, ettd yhteiskunnan hyvinvointi paranee. Tieliitkenteen liikennetiedotuksen keskei-
nen kohderyhmi ovat ajoneuvojen kuljettajat (erityisesti kun tdssd tyOssd ei keskitytd
joukkoliikenteen tiedottamiseen). Seuraavassa tarkastellaan teoreettisesti kuljettajan
tehtavaa analysoimalla kuljettajien tarpeita litkennetiedotusta kohtaan. Tarkastelun yh-
teydessd kuvataan uuden teknologian liikennetiedotusjérjestelmid. Tarkastelun perus-
teella arvioidaan, miten tielitkenteen tiedotusta pitdisi suunnata.

2.1.1 Ajamisen kolme perustehtivai

Kuljettajan perustehtivd on kuljettaa ajoneuvo turvallisesti ldhtopaikasta miardpaik-
kaan. Kuljettajan tehtdvéé ja siihen liittyvdéd padtoksentekoa on esitetty tarkasteltavaksi
kolmella tasolla (mm. Michon 1985, Molen ja Botticher 1987). Ndméa kolme paatok-
senteon tasoa, jolla tietoa tarvitaan ja késitellddn, ovat strateginen (1), taktinen (2) ja
operationaalinen (3) taso.

Esimerkkejd strategisen tason pédidtdksenteosta ovat matkan suunnittelu, kulkumuodon
valinta, reitin valinta, matkan ajankohdan valinta, matka-ajan ja suoritteen minimointi.
Taktisen tason paédtdksenteko liittyy erityisesti vuorovaikutukseen toisten tienkdyttédjien
ja ympaériston kanssa. Pddtoksenteko perustuu toisten tienkdyttdjien ja ajoneuvojen ha-
vainnointiin, eri osapuolten toiminnan arviointiin sekd liikennetilanteiden ennakointiin.
Naitd padtoksid ovat nopeuden valinta, ajojérjestyksen valinta risteyksissd, ohitukset,
etdisyys toisiin tienkdyttdjiin, hyvéksytyt aikavilit jne. Operationaalisen tason toimin-
toja ovat ajoneuvon pitdminen ajoradalla tai kaistalla, ohjauspyorén ja jarrujen kasittely
(esim. Ranney 1994).

Eri tasojen péddtoksentekoa varten tarvitaan erilaista tietoa. Paitsi tietosisdltd myos tie-
don muut laatuvaatimukset ja esittdmistapa sekd kayttoliittymaan liittyvit vaatimukset
riippuvat paatoksentekotasosta. On itsestddn selvdd, ettd esitettdvén informaation on ai-
na tiytettdva tietyt peruslaatuvaatimukset kuten viestien luotettavuus ja ristiriidatto-
muus. Jokaisella tasolla kuljettaja joka tapauksessa tarvitsee ja kéyttda tietoa:

kuljettajan omasta tilasta
ajoneuvosta
ympéristosta

* & o o

muista tienkayttdjista.

Liséksi tietotarpeet vaihtelevat tilanteen mukaan. Kuljettajien ominaisuudet, kuten ika,
elaméntilanne jne. vaihtelevat ja samoin konteksti, jossa tietoa kéytetddn. Tarkeimmaét
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kontekstiin liittyvét tekijit ovat ympéristd, kuinka tuttu ympéristd on kuljettajalle sekd
matkan tarkoitus ja pituus (Luoma 1984, Luoma ja Janson 1990).

Edelld mainittujen ajamiseen liittyvien muuttuvien kohteiden lisdksi kuljettajalla on
luonnollisesti oltava perustiedot (ja -taidot) ajoneuvon kisittelystd, sdénndistd, laeista ja
muista normeista.

2.1.2 Tietotarpeet paiitoksenteon kolmella tasolla

On esitetty (Norman ja Bobrow 1975, ks. myds Ranney 1994), ettd strategisen tason
paitoksenteko yleisesti ohjautuu padosin muistitiedon varassa eikd pdatoksenteossa tar-
vita juuri lainkaan uutta tietoa. Erityisesti ajamisessa hankitaan kuitenkin myos uutta
tietoa strategisen pdidtdksenteon tueksi, esimerkkind kartan hyddyntdminen vieraassa
ympdristossd. Liikenteen telemaattiset jarjestelmit eli dlykkaat liikennejarjestelméit (In-
telligent Transport Systems, I'TS) tarjoavat kuitenkin uudella tavalla informaatiota myds
strategiseen padtoksentekoon ja mahdollisuuden hyddyntdd padtdksenteossa muutakin
kuin muistitietoa. Tdméa voi yksinkertaistaa tai helpottaa ajotehtdvéd, etenkin jos tieto
hankitaan ennen matkaa.

Seuraavassa tarkastellaan, millaista tietoa tarvitaan tai voitaisiin hyddyntéé eri padtok-
sentekotasoilla (taulukko 1).

Taulukko 1. Kuljettajan tietotarpeita eri pddtoksentekotasoilla

Strateginen taso Taktinen taso *) Operationaalinen taso *)

Kuljettaja Ajokunto (vasymys, alko- | Ajokunto (vasymys, sai- Aistimukset (ndko, kuulo,
holi, sairaus) rauskohtaus, nakdokyky, kosketus, liikketunto)
Kuljettajan identifiointi ajoasento)

Ajoneuvo Ominaisuudet, kunto, ren- | Ulottuvuudet, kiihtyvyys- Nopeus, kiihtyvyys (hi-
kaat, lastaus, paino, pi- ominaisuudet, tila/kunto, dastuvuus), kitka, hallin-
tuus, tankkaus, polttoai- lasti, mittarilukemat talaitteet
neen kulutus

Ymparistd Kulkumuoto (hinnat), reitti | Tien ominaisuudet (na- Etaisyys kohteisiin 1&hi-
(kaupunki, maaseutu, tie- | kemat, mutkat, maet, etaisyydella, tien reuna
tyypit), ymparistohaitat, pinta), likennemerkit, lii-
keliennusteet kennevalot, eldimet, ym-

pariston yksityiskohdat

Muut Vaylien ja kulkumuotojen | Etaisyys toisiin, toisten Etaisyydet ja liike l1ahietai-

tienkayttajat | kayttdaste, ennusteet ver- | nopeus ja kiihdytykset, syydella
kolla olevista hairidista, aikeet, tilan kaytto, hairiot,
ruuhkista ja matka-ajoista | jonot, onnettomuudet

*) Taktisen ja operationaalisen tason tarkastelussa kasitellaan tilannetta, jossa on paatetty itse

ajaa.

Strategisen tason paidtokset ovat varsin merkittdvid keskeisten tavoitteiden edistimisen
kuten litkenteen turvallisuuden, sujuvuuden ja kestdvén kehityksen kannalta. Téllaiset
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paitokset voivat koskea seuraavanlaisia asioita: tehdddankd matkaa lainkaan tai mihin
aikaan se tehddin, tehddanko matka henkil6autolla vai julkisella kulkuneuvolla, auton
valinta ja huolto, kuljettajan valinta (esimerkiksi varkauksien estdminen séhkoisen ajo-
luvan avulla) jne. Erilaisten ennusteiden merkitys korostuu strategisella tasolla. Strate-
gisen tason yksi keskeinen tehtdvd on reitin ennakkosuunnittelu, silloin kun matka on
paitetty tehdd henkil6autolla.

Taktisen ja operationaalisen tason toiminta perustuu tietoon vilittoméastd ymparistosta
(Norman ja Bobrow 1975). Suurin osa taktisen tason informaatiosta saadaan nakoaistin
kautta (Luoma 1984, Sivak 1996). Kuljettajan riski kuormittua liikaa on suuri télla ta-
solla. Tavallisessa taajama-ajossa (joskus myds maanteilld, ja etenkin risteyksissd) kul-
jettajan on havaittava ja kédsiteltdvd valtava midrd informaatiota (Luoma 1984). Ajonai-
kaisen reitinvalinnan perusinformaatiotarpeiden on todettu olevan (Streeter ym. 1985)
kddntymissuunta, etdisyys kddntymiseen ja katu tai tie, jolle kddnnytddn. Liséksi tun-
nistettavat maamerkit ovat hyoddyllisid. Jos reitinvalintaa tehdddn ajoneuvopéitteen
avulla ajon aikana, kuljettajan ja kayttoliittyméin vuorovaikutukselle asetetaan erityisii
vaatimuksia. Jarjestelmén vaikutus kuljettajan kuormittuvuuteen perustuu siithen, miten
helposti kuljettaja pystyy sovittamaan jirjestelmén tarjoaman tiedon ajonaikaiseen ni-
kemédn (Tijerina ym. 2000). Kddnnos kddnnokseltd opastaminen ndyttdd olevan parem-
pi ratkaisu kuin dynaamisen karttandyton kayttd. Kartat ovat monille vaikeakéayttdisia.
Adniohjaus niyttid lupaavalta ratkaisulta (Tijerina ym. 2000), joskin se sisiltdi vield
useita toistaiseksi ratkaisemattomia kysymyksia.

Kuljettajan kapasiteetti kisitelld informaatiota on rajallinen, ja joskus péaédtdksenteon
kannalta tirkeitékin yksityiskohtia voi jddda havaitsematta ja késittelemétti. Paljastava
esimerkki tdstd todettiin hiljattain tehdyssd tutkimuksessa, jossa selvitettiin liikenne-
merkkien havaitsemista. Vain noin 6 % tienvarressa haastatelluista kuljettajista muisti
viimeksi ohitetun varoitusmerkin (Rdméa, Luoma, Harjula 1999). Lisdd esimerkkeja
16ytynee runsaasti muun muassa tutkijalautakuntien raporteista (mm. Hills 1980). Lisa-
informaation tuomista tdhédn jo ennestddn kuormittuneeseen tilanteeseen tai tarkkaavai-
suuden suuntaamista uusiin kohteisiin onkin harkittava tarkoin.

Harjoituksen myotd joidenkin ajamiseen liittyvien toimintojen automaattisuus lisdéntyy.
Tutuissa paikoissa ja tilanteissa kokenut kuljettaja voi kéyttdd taitoihin perustuvia au-
tomaattisia toimintoja ja tiedonkésittely kuormittaa kuljettajaa vihemmain. Koettua epé-
varmuutta pidetddn laukaisevana tekijand, joka saattaa laadullisesti muuttaa toimintoja
automaattisesta enemmén kontrollia ja tietoista tarkkaavaisuutta vaativaan. Uudet ja yl-
lattavét tilanteet voivat keskeyttdd automaattisen toiminnan ja tehda tietoihin perustuvan
kontrolloidun toiminnan valttiméttomaksi (ks. Ranney 1994, Summala 1988). Tele-
maattinen jérjestelmi ja sen tarjoama informaatio voi toimia tekijané, joka muuttaa toi-
minnan luonteen automaattisesta kontrolloituun. On harkittava huolellisesti, koska tél-
lainen kuljettajan toimintaan puuttuminen on riittdvan perusteltua. Esimerkiksi monoto-
nista maantieajoa on hankala ryhtyd muuttamaan virikkeellisemmaéksi keinotekoisin &r-
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sykkein (Luoma 1984). Tarjotun lisdtiedon tai kuljettajan tarkkaavaisuuden suuntaami-
sen valittuun kohteeseen on kohdattava kuljettajien todelliset tarpeet. Monessa tapauk-
sessa tdma tarkoittaa sellaista tietoa, joka vaikuttaa kuljettajan motivaatioon ja kohdistaa
kuljettajien tarkkaavaisuutta riskin havaitsemiseen.

Pitkélle automatisoitunutta ajamista pidetdin kokeneen kuljettajan tehokkaana toiminta-
na (ks. esim. Ranney 1994). Tdhén voi kuitenkin liittyé rutiininomainen ajaminen, jossa
reagoidaan heikosti ympériston vaihteleviin ja erityisesti poikkeuksellisiin olosuhteisiin
lellisesti valittuihin ympériston piirteisiin. Ajotien liukkaus on yksi esimerkki téllaises-
ta. Liukkauden havaitseminen on vaikeaa, koska joskus vain pienet helposti huomaa-
matta jadvat vihjeet kertovat tilanteen muuttuneen vaaralliseksi. Erityisen hankalaa on,
jos tilanne muuttuu ylldttden kesken matkaa, esimerkkind musta jaa rannikon teilld tai
silloilla. Lisdksi ihminen on operaattorina luonteeltaan konservatiivinen ja muuttaa al-
kuperiistd hypoteesiaan tilanteesta uuden todistusaineiston perusteella vain vdhian (Ed-
wards ym. 1965, Edwards 1968, Wickens 1992). Muuttuvien siddohjattujen liikenne-
merkkien tutkimukset ovat osoittaneet, ettd kuljettajan pédédtoksentekoa sovittaa kiyt-
tdytymistddn olosuhteiden mukaisesti voidaan tukea ajantasaisilla varoituksilla ja oh-
jauksella (Rdma 2001). Parhaimmillaan yleinen television ja radion (strategisen tason)
tiedottaminen tukee ajantasaista informaatiota ja edesauttaa kuljettajan reagoimista
viesteihin. Edelleen laajemmin tarkasteltuna koko kelitiedottaminen on osa toimenpi-
dejoukkoa, jonka tavoitteena on pienentdd onnettomuusriskii huonolla kelilld. Monessa
tapauksessa sekd yleisen ettd ajantasaisen informaation rooli onkin tdydentdd tai tukea
muita toimenpiteitd, jotta kokonaisvaikutukset olisivat mahdollisimman hyvit koko
jarjestelmin kannalta.

Kuljettajan tiedonkésittelykapasiteetin rajoituksista seuraa, ettd informaatiota on rajoi-
tettava taktisella tasolla, vain olennainen tieto tarvitaan ja muu on hiiritsevdd. Tdma
motivoi kehittdmiin paitsi strategisen tason tiedotusta myds kuljettajan toimintaan
puuttuvia telematiikkasovelluksia, jotka voivat hoitaa ajamisen toimintoja kun onnetto-
muusriski kasvaa.

Operationaalisella tasolla tarkoitetaan toimintoja, jotka liittyvit ajoneuvon valittomaan
késittelyyn kuten ratin kdéntdminen ja poljinten sekd kytkimen ja muiden hallintalaittei-
den kayttd. Keskeistd tilld tasolla ovat vilittoémit ndko- ja kuulohavainnot, havainnot
kohteista ldhietdisyydelld sekd liikkeen aistimukset itse ajoneuvosta. Toiminnot ovat
tyypillisesti automaattisia sekd nopeita ja perustuvat vélittdmiin aistimuksiin autosta ja
sen hallintalaitteista.

2.1.3 Strategisen ja taktisen tason informaatiojirjestelmit

Seuraavassa tarkastellaan kuljettajaa informoivia telematiikkajérjestelmid eri padtok-
sentekotasoilla. Osa jérjestelmistd antaa yksilollistd, kuljettajan toiminnasta riippuvaa
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tietoa, osa tarjoaa tietoa suurelle kuljettajajoukolle (joukkotiedotus). Telemaattiset lii-
kennetiedotusjérjestelmit muuttavat kuvaa perinteisestd tiedottamisesta, jossa jokin
tieto tarjotaan suurelle joukolle samalla menetelmailld. Telemaattinen tiedotusjérjestel-
mé voi siséltdd yhteisen tietovaraston, -sisdllon, josta tieto haetaan yksildllisesti ja koh-
distaen vastaanottajien tarpeiden mukaan, esimerkiksi sijainnin perusteella. Néitd yksi-
16ityjd vastaanottajia voi olla suurikin joukko. Henkilokohtaisen opastamisen ja tiedo-
tuksen raja ei aina médrity tarkasti.

Kiinnostuksen kohteina ovat tdssd strategiset ja taktiset paédtokset (taulukko 2 ja tauluk-
ko 3). Tiedotusjirjestelmien merkitys operationaalisella tasolla on vdhédinen toimintojen
automaattisuuden ja nopeuden vuoksi. Operationaalisella tasolla merkityksellisempid
ovat erilaiset kuljettajan toimintaan suoraan puuttuvat jirjestelmét kuten dlykéds nopeu-
denséito (Intelligent Speed Adaptation, ISA) tai tormayksenesto.

Taulukko 2. Strategisen tason jdrjestelmid.

Kohde Informaatiojarjestelmia

Kuljettaja Sahkodinen ajokortti, sahkoinen ajolupa, alkolukko (Goldberg 1995, Myhrberg 1997,
Karki 2001)

Ajoneuvo Turvavyovaroitus (ETSC 1996, 1999, Turbell et al. 1997)

Ymparistd Matkan suunnittelu etenkin Internetissa tai ajoneuvopaatteelld, muu mobiili

laite (katso esim. www.tiehallinto.fi, palveluesimerkkeja "PalmPilot", Traffic-
Master, VICS)

— kulkuvalineet, aikataulut, reitit, pysakointipaikat

— saa- ja kelitieto (Liikennesaa-palvelu)

RDS-TMC viestit (tieto hairidista)

Muut Ajantasainen ja paikallinen liikennemaaratiedotus, matka-aika ennusteet
tienkayttajat

Sujuvuus, liikennetila tieverkolla

ETSC:n raportissa (1999) on laajasti esitelty erilaisia telematiikkajirjestelmid ja niiden
vaikutuksia liitkenneturvallisuuteen. Osa jérjestelmistd on luonteeltaan sellaisia, ettd ne
tarjoavat informaatiota seki strategisen ettd taktisen tason péaédtoksentekoon. Esimerkki-
nd tdstd on reitinsuunnittelu Internetissé tai ajoneuvopditteelld. Erottelevaksi tekijaksi
(strateginen vai taktinen) tulee télldin, missd vaiheessa (ennen matkaa vai matkan aika-
na) kuljettaja kdyttdd palvelua tai minkilaiseen péadtdoksentekoon. Onko esimerkiksi ky-
se toiminnasta kddnnds kddnnokseltd (taktinen taso) vai etukéteen tehdyn reittisuunni-
telman tarkentamisesta (strateginen taso). Ero ei ole aina yksiselitteinen, mutta kuiten-
kin Michonin (1985) teorian hierarkialuonteen vuoksi periaatteellinen ja tirked. Eri
paitoksentekotasot ovat hierarkkisessa vuorovaikutussuhteessa toisiinsa, ja esimerkiksi
kuljettajalle muodostuvien ennakointien kannalta on merkityksellistd, minkilaisen reit-
tivalinnan hédn on tehnyt. Kuljettajan ennakoinnit ovat merkittdvid kuljettajan toiminnan,
havaintojen ja paitoksenteon kannalta. Useissa Euroopan maissa on mahdollista suun-
nitella ajoreitti etukéteen Internetiin perustuvalla sovellutuksella. Useat Eurooppalaiset
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litketoiminnalliset tiedotuspalvelut perustuvat liikenteen hiiridtilanteista, sujuvuudesta,
tietdistd sekd sddstd ja kelistd tiedottamiseen tielldliikkujille. Jarjestelmien perustoimin-
tamalleina ovat joko ajoneuvovalmistajan kanssa yhteistyossd toteutetut merkki- ja
mallikohtaiset péitelaitteet tai kaikkiin ajoneuvoihin soveltuvat jélkiasenteiset pééte-
laitteet.

Sahkoinen ajolupa ja alkolukko ovat pikemminkin rajoittavia ja toimintaan puuttuvia
toimintoja kuin informoivia. Kuitenkin ne samalla antavat informaatiota kuljettajasta.
Turvavyon kiytostd muistuttava toiminto on tiedotuksellinen, ajon estdvd toiminto il-
man turvavyon kdyttéd on puolestaan toimintaan puuttuva. Ndissikin sovelluksissa na-
kyy tiedon ja tiedotuksen luonne muihin toimenpiteisiin liittyvénd ja niitd tukevana.
Myos useat uudet litkenteen hallinnan toimenpiteet edellyttdvét tiedottamista, esimerk-
kiné elektroniset tiemaksut ja tietullit.

Julkisen litkenteen tirkeitd strategisen tason palveluja ovat telemaattiset joukkoliiken-
teen informaatiopalvelut, joiden tavoitteena on parantaa joukkoliikennepalvelua ja lisdta
siten joukkoliikenteen kayttod (esim. CEC 1993, Lehtonen ym. 2001).

Taktisen tason sovellukset (taulukko 3) liittyvét kuljettajan ajonaikaiseen vuorovaiku-
tukseen ympériston ja toisten kuljettajien kanssa. Osa jdrjestelmista (tienvarrella olevat
muuttuvat opasteet) antaa kaikille tienkdyttdjille saman informaation, osa tarjoaa hen-
kiloityja palveluja. Joissain tapauksissa tiedon kohde, kenelle tieto vélitetddn, voidaan
valita kuljettajan oman toiminnan perusteella (esimerkiksi tieto nopeusrajoituksesta).
Téllaista toimintaa ei voitane pitdéd tiedotuksena, vaan kyseessd on henkil6kohtainen
opastus. Téllaisia sovellutuksia ovat esimerkiksi ajoneuvon sisdinen palautetieto kuljet-
tajan toiminnasta, navigointi ja kaistalla pysymisti tukeva informaatio.
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Taulukko 3. Taktisen tason jdrjestelmid.

Kohde Informaatiojarjestelmia
Kuljettaja Kuljettajan tilan ja kunnon monitorointi (Coda, Antello ja Peters 1997, Hancock ja
Verwey 1997, Lind 1997, Renner ja Mehring 1997, Clowes 1997)
Palaute omasta toiminnasta (Kuiken 1996, Luoma ja Rama 2002), turvavalitieto (Rama ja
Kulmala 2000)
Ajoneuvo Ajoneuvon ja lastin turvallisuus, status (Evanco 1997)
— jarrut, renkaat, valot
Ajoneuvon sisaiset opastusjarjestelmat
— nopeusinformaatio (Elvik ym. 1997, Carsten ja Fowkes 1998, Luoma ja R&ma
2002)
Ymparistd Muuttuvat opasteet (VMS): liukkaus ja turvavalitieto (Radma ja Kulmala 2000, Luo-
ma ym. 2000), sumu (Cooper ja Sawyer 1993) hirvi, jono, onnettomuus
Muuttuvat nopeussuositukset (Federal Highway Administration 1997b)
Muuttuvat nopeusrajoitukset (Hogema ja van der Horst 1997, Baltz ja Zhu 1994,
Rama ym. 1999b, Elvik ym. 1997)
Navigointi, reitin suunnittelu esimerkiksi kannettavalla laitteella (PalmPilot-palvelu,
ETSC 1999, CEC 1998, Stahl, Berntman ja Petzell 1997, Winkler ja Nowicki 1997,
Tijerina et a. 2000, Verwey 2001)
— tieto risteyksista opasteilla
— dynaaminen reitinohjaus (Federal Highway Administration 1997a, Elvik, Mysen ja
Vaa 1997, Perret ja Stevens 1996)
Pysakadintiohjaus (VMS tai ajoneuvopaate)
Nakyvyyden parantaminen: y8, sumu, sade (Clowes 1997, Nishimura ja Ngaya
1997, Rumar 1997, 2002)
Kaistalla pysymisen tuki (O'Shea 1997)
Muut Muuttuvat opasteet (nopeuspalaute (Elvik ym. 1997), ruuhka, onnettomuus (Lind
tienkayttajat 1997)

Etaisyys muihin, térmaysvaroitus (Brookhuis 1995, Federal Highway Administration
1997a)

Liikenne Internetissa

Blind spot detection

Operationaalisen tason jarjestelmistd ei laadittu taulukkoa timén tason informatiivisten

sovellutusten vdhdisen mddridn takia. Esimerkki operationaalisen tason informoivasta

jarjestelmistd voisi olla palautetta antava nopeuden dlykés sddtd (warning ISA), jossa

kaasupoljin reagoi (“potkaisee takaisin”), kun nopeusrajoitus yritetdén ylittdd. Toinen

esimerkki on reunaviiva tai keskikaista, jonka ylittdminen esim. tirisyttdd autoa. Opera-

tionaaliselle tasolle on suunniteltu jarjestelmid, joiden péditarkoitus ei ole informoida

kuljettajaa vaan kontrolloida toimintaa, esimerkiksi pyséyttdd auto vaaratilanteessa.

Kaiken kaikkiaan havaitaan, ettd tiedotuksellisia telematiikkajérjestelmid néyttdisi ole-

van huomattavasti vihemman strategisen tason paitoksenteon tueksi (taulukko 2) kuin

taktisen tason péitoksentekoon (taulukko 3).
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3 TIELIIKENTEEN TIEDOTUS SUOMESSA —
TOIMIJAT JA TEHTAVAT

3.1 Taustaa ja tavoite

Téssd tarkastelussa liikennetiedotuksen tehtdvdt ryhmitellddn sen mukaan, mita liiken-
nejirjestelmén ominaisuuksia tai arvoja tiedotuksella on tarkoitus edistdé. Tarkasteltavat
ominaisuudet tai tavoitealueet ovat:

saavutettavuus eli yhteyksien riittavyys
litkenteen sujuvuus
litkenteen turvallisuus

* 6 o o

ympéristo ja kestiva kehitys.

Edellisten liséksi litkenteen tiedotuspalvelujen tavoitteena on monessa tapauksessa
edistdd mukavuutta. Mukavuutta ei tdssd kuitenkaan kdsitelld omana tavoitteena vaan
muiden tavoitteiden saavuttamisen lisdarvona. Liikkumisen mukavuutta voidaan paran-
taa esimerkiksi vihentdmélld kuljettajien epétietoisuutta ongelmatilanteissa, tiedottami-
sella tapahtumien syisté ja taustoista.

Tiedotustoiminta jakautuu luonteeltaan a) yleiseen pitkéjénteiseen tiedottamiseen seki
b) liikennetiedottamiseen, jonka tavoitteena on parantaa selviytymisti jostain suhteelli-
sen lyhytkestoisesta tilanteesta tai ongelmasta. Jatkossa niistd kahdesta tiedottamistyy-
pistd kdytetddn nimityksié yleinen tiedottaminen ja tilannetiedottaminen.

Tésséd osassa kuvataan ja jasennellddn, miti tielitkenteen tiedotustoimintaa nykyisellddan
on ja mitd toimijoita alueella on. Tavoitteena on tuottaa kokonaiskuva tieliitkenteen tie-
dottamisesta, joka kattaa seuraavat asiat:

kuka tiedottaa

miksi tiedotetaan, mika on tiedotuksen tavoite

mika on véline tai kanava

mika on sisalto

millainen on laatutaso sekd mikéd on toimintaympéristo.

* & ¢ o o

Asioita kdsitellddn paitsi nykytilanteessa myds mahdollisuuksien mukaan tulevaisuuden
tarpeita arvioiden: mihin tiedotusta suunnataan tulevaisuudessa, mité tehtdvii ja tarpeita
ndhdédédn ja mitd ongelmia esiintyy. Tarkastelussa kiinnitetddn huomiota eri toimijoiden
ja hankkeiden yhteyteen toisiinsa sekd hahmotellaan tieliikenteen tiedotuksen tavoiteti-
laa.
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3.2 Menetelma

3.2.1 Haastattelut

Tutkimusmenetelmind olivat tietohaut ja henkilohaastattelut. Yhteensi haastateltiin 11
henkil64, jotka edustivat 10 tieliikenteen tiedotuksen alueella toimivaa organisaatiota.

Haastattelun instruktio ja lomake ovat liitteessd A.

3.2.2 Tutkimukseen osallistuneet organisaatiot

Haastatellut organisaatiot olivat Ajoneuvohallintokeskus, Autoliitto, Helsingin Kaupun-
ki (Liikennesuunnitteluosasto), Helsingin Sanomat (Auto & Liikenne), Hitiakeskuslai-
tos, Liikenneturva, Liikkuva poliisi, Pohjolan Liikenne, Tieliikelaitos ja Yleisradio.
Haastatteluiden tavoitteena oli kartoittaa eri toimijoiden roolia liikenteen tiedotuksessa.
Liikenne- ja viestintdministerion sekd Tiehallinnon edustajia ei haastateltu samalla me-
netelmaélld, vaan kuvaukset laadittiin projektiryhmailta saatujen tietojen perusteella.

Haastattelukohteiden valinnassa kiinnitettiin huomiota siihen, ettid saataisiin mahdolli-
simman monipuolinen kuva alueen toiminnasta. Ndyte on harkinnanvarainen ja ku-
vausta tdydennettiin muulla kdytettavissa olevalla tiedolla. Koska ty6 kohdistuu erityi-
sesti uuden teknologian tiedotuspalveluihin ja ndiden merkitykseen tienkéyttdjien kan-
nalta, on Tiehallinnon tilannetiedottaminen kuvattu yksityiskohtaisesti. Lisdksi Tiehal-
linnon tiedotustoimintaa on sisillytetty tavoitekohtaisiin taulukkoihin.

LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERIO (LVM) JA MINISTERION
HALLINNONALAN LAITOKSET

Liikenne- ja viestintdministerio edistdd yhteiskunnan toimivuutta ja vdeston hyvinvoin-
tia huolehtimalla siité, ettd kansalaisten ja elinkeinoeldmén kéytdssd on laadukkaat, tur-
valliset ja edulliset liikkenne- ja viestintdyhteydet sekd alan yrityksilld kilpailukykyiset
toimintamahdollisuudet.

Hallinnollisesti LVM:ssd on Liikennepolitiikan osasto (joka sisdltdd mm. Liikennetur-
vallisuus- ja ympéristoyksikon), Viestintimarkkinaosasto ja Yleinen osasto. LVM:n
keskeinen tehtdvd on valmistella asetuksia ja paatoksid sekd lakeja, joita tehdddn edus-
kunnassa. LVM my0s ohjaa oman hallinnonalan laitosten toimintaa ja huolehtii liiken-
nejérjestelmén kehittdmisen tavoitteellisuudesta ja pitkdnajan suunnittelusta. LVM vah-
vistaa alaistensa laitosten ja virastojen tulostavoitteet.

LVM tiedottaa aktiivisesti padatoksistd ja vireilld olevista asioista. Tavoitteena on vilkas
yhteiskunnallinen keskustelu seké tiivis vuorovaikutus liikenne- ja viestintdalan kanssa.
Uusia kehityshankkeita tiedotuksessa on joukkoliikenteen palveluportaali.
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Tiehallinto

Tiehallinto vastaa Suomen yleisisté teistd ja niiden litkenteen toimivuudesta. Tiehallinto
seuraa tieston ja liikkenteen tilaa ja toteuttaa kunnossapito-, kehittdmis- ja parannushank-
keita. Liikenteen hallinta on osa tienpitoa. Tiehallinto vastaa litkenteen hallinnan osalta
viranomaispalveluiden ja julkisten palveluiden toteuttamisesta. Viranomaispalvelut ovat
usein lakisdéteisid, litkenteen turvallisuutta ja liikkenneverkon toimivuutta tarkkailevia ja
parantavia tehtdvid, joiden avulla taataan turvallinen litkennditévyys tieverkolla. Julki-
set palvelut ovat yhteiskunnallisesti hyddyllisid palveluita, joiden avulla voidaan pa-
rantaa litkenteen turvallisuutta ja sujuvuutta sekd vahentid liikenteestd aiheutuvia ympé-
ristbhaittoja. Tiehallinnon tirkeimmat tienkdyttéjille suunnatut liikenteen hallintaan
liittyvét peruspalvelut ovat liikenteen ohjaus, liitkenteen tiedotus ja hdirionhallinta.

Tiehallinto keskittyy liikennetiedotuksessa joukkoviestimien, kuten radion, teksti-tv:n ja
internetin, kautta tarjottavaan 'massatiedotukseen' litkenne- ja kelioloista, tietdisti ja lii-
kenteen hédiridistid. Ajantasaista tietoa tie- ja liikkenneoloista tarjoavassa internetpalvelus-
sa on kuukaudessa noin 200 000 kayttdjad. Yleisolle tarkoitettuja internetselaimia, Tie-
info-kioskeja, joita on nykyisin 26 kpl, lisdtdén liikenteellisesti tdrkeille huoltoasemille
ja kauppakeskuksiin eri puolille maata. Tavoitteena on noin 50 pisteen Tieinfo-verkko.
Lisdksi vuosittain jaetaan tietyokarttoja noin 500 000 kappaletta. Yksilollisesti raétaloi-
dympien tiedotuspalvelujen tuottaminen jdid Tiehallinnon viranomaistoiminnan ulko-
puolelle kaupallisina palveluina tuotettavaksi. Yksiloidymmaét palvelut voidaan perso-
noida asiakkaan toivomusten mukaan mm. ajasta, paikasta, tietolajeista tai paitelait-
teesta riippuen. On huomattava, etté tieto- ja tiedotuspalveluiden tuottamisen mallit ovat
murrosvaiheessa, ja lopullinen linjaus tiedotuspalveluista on vield tekemétta.

Tiehallinnon litkennekeskukset ovat keskeisessd roolissa litkenteen hallinnan peruspal-
veluiden tuottamisessa eli tieston kunnon ja hoidon, tiesdén seki litkenteen sujuvuuden
seuraamisessa, keliennusteiden laatimisessa, litkenteen ohjaamisessa ja tietojen edelleen
vilittdmisessd mm. joukkotiedotuspalveluihin. Liikennekeskukset vastaanottavat ja va-
littdvit tietoa 24 h vuorokaudessa. Lisdksi liikennekeskuksista valvotaan automaattisten
litkkenteen ja kelin seurantajirjestelmien ja automaattisten ohjausjérjestelmien toimintaa.
Tienkdyttdjiltd otetaan vastaan palautetta tieston ja liitkenteen tilasta mm. puhelimitse
Tienkéyttdjdn linjaan (puhelinnumero 0200 2100). Tienkéyttdjén linjaan soitettiin yli
33 000 puhelua vuonna 2002.

Keskeinen Tiehallinnon tehtdvi on vastata tie- ja litkenneolojen seurannasta eli tiedon
hankinnasta tiestoltd. Tiesddasema-, kelikamera- ja liikennemittausverkostot ovat kes-
keisid tietoa tuottavia jarjestelmid. Niiden alkuperdinen kayttotarkoitus oli tieston teho-
kas hoito ja tilastollinen liikennetiedon keruu. Néiden jérjestelmien tuottamien tietojen
hy6dyntiminen tiedotukseen on koko ajan lisdéntynyt, ja niiden laajentamisessa otetaan
huomioon entistd enemmain myds tiedotuksen kannalta olennaisia asioita. Tiehallinnon
haasteena on tukea vapaalla tiedonjakelulla lisdarvopalveluiden syntymisté ja néin ke-
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hittdd uutta markkina-aluetta, joka pystyisi tyydyttimédan myos pienten asiakasryhmien
tarpeet.

Tiehallinto vastaa myds digitaalisen tieverkon kuvauksen, Digiroadin tietojédrjestelman
toteutuksesta ja hallinnoimisesta. Digiroadin tietokantaa voidaan kayttda erilaisten yk-
silollisten tietosovellusten 1dhtdaineistona, sitd voidaan kayttdd esim. tiedotuksen apuna
tai reitinsuunnittelu-, navigointi- ja joukkoliikenteen tietopalveluissa.

Tiehallinnon liikenteen hallinnan palveluiden toteuttamisessa on ensiarvoisen tarkedd
hyvé yhteistyo alueellisesti ja valtakunnallisesti eri viranomaisten kanssa. Esimerkkina
yhteisty0dssé toteutetuista palveluista on Tiehallinnon ja Ilmatieteenlaitoksen yhteisesti
toteuttama Liikennesédé-palvelu. Erityisesti hdirididen hallinnan tehostamisessa korostu-
vat eri viranomaisten, kuten kuntien, poliisin, hitdkeskusten, rajavartiolaitoksen ja tul-
lin, yhteisten toimintamallien ja yhteensopivien tietojirjestelmien tarve.

Ajoneuvohallintokeskus, AKE

AKE on liitkenne- ja viestintiministerion hallinnonalaan kuuluva ajoneuvoliikenteen
turvallisuutta ja ympéristoystavéllisyyttd edistdvéd hallinto-, palvelu- ja informaatiokes-
kus. AKE:n tehtdviin kuuluvat mm. ajoneuvojen ja niiden osien hyviaksyminen, ajoneu-
vojen rekisterdinti ja vuotuinen verotus, katsastustoiminnan valvonta, kuljettajantutkin-
tojen jarjestiminen, ajokorttien rekisterdinti ja ajoneuvoliikenteen tietopalvelu. Toi-
mintaan tarvittavat varat kerdtdén palvelujen kayttéjiltd. Palvelut on hinnoiteltu katta-
maan vain niistd syntyvét kustannukset; ainoastaan tietojen myynti on liiketaloudelli-
sesti hinnoiteltua.

AKE:n keskeinen viestintdkanava on internet. AKE:n sivuilla on runsaasti ajoneuvoihin
ja niiden kuljettamiseen liittyvd4 neuvontaa ja ohjeistusta. Sivustoa ollaan parhaillaan
laajentamassa ja siithen lisdtddn uusia palveluja.

AKE:n toiminnan perustana on tieliikenteen rekistereistd koostuva tieliikenteen tieto-
jarjestelmd eli LTJ. Tieliikenteen tietojirjestelmd koostuu ajoneuvoja ja niiden verotus-
ta, katsastusta ja kiinnityksid sekd ajokortteja ja kuljettajantutkintoja koskevista osare-
kistereistd, joita ovat ajoneuvorekisteri, ajokorttirekisteri, ajoneuvoverotusrekisteri ja
autokiinnitysrekisteri. Se sisdltdd tiedot mm. noin 3,9 miljoonasta rekisterdidystd ajo-
neuvosta sekd 3,3 miljoonasta voimassaolevasta ajokortista. Kansalaisilla, yrityksilla ja
viranomaisilla on oikeus saada sddnnosten mukaisesti tietoa tietojérjestelmistd. Rekiste-
rien tietoja kdytetddn mm. vakuutus- ja katsastustoiminnassa, verotuksessa, litkennetur-
vallisuustutkimuksissa, tilastojen tuottamisessa seki tietopalvelussa ja markkinoinnissa.
Ajoneuvorekisteristd saa myos yksittdiseen ajoneuvoon tai sen omistajaan liittyvid pe-
rustietoja.
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Tieliikelaitos

Tieliikelaitos suunnittelee, rakentaa, yllépitdd ja hoitaa litkennevdylid sekid litkenneym-
paristod. Lisdksi se tarjoaa tieto- ja asiantuntijapalveluita. Tieliikelaitos on maa- ja vesi-
rakennusalan palveluita tuottava valtion liikelaitos, joka toimii markkinoilla yhtend mo-
nista palveluntuottajista. Tieliikelaitos on toteuttanut joitakin uutta teknologiaa hyo-
dyntévid tiedotuspalveluja mm. Internetissd Lautta-aikataulut ja Radio Novan kanssa
yhteistydssd mobiilin sdd- ja keli- seka tietyo-palvelun.

Uudentyyppisend palvelukokonaisuutena Tieliikelaitos on kdynnistiméssd Liikku-
jat.com -internetpalvelua. Palvelukokonaisuus tarjoaa tulevaisuudessa mm: liikentee-
seen ja vayliin liittyvid tietopalveluita kaikille tielld liikkujille, yrityspalveluita seké li-
sdarvopalveluita Tieliikelaitoksen avainasiakkaille.

Yleisradio

Liikenteen tiedotustoiminta Yleisradion radiotoiminnassa on keskittynyt pddasiassa
Tiehallinnon laatimien liikennetiedotusten valittimiseen. Tiedotus perustuu poliisin,
Tiehallinnon Yleisradion ja Hitidkeskuksen yhteistoimintamalliin. Esimerkiksi viime
vuonna luettiin vajaat 2000 litkennetiedotetta.

Yleisradion muu liikennetiedotus hoidetaan ohjelmatoiminnan lomassa. Lisdksi kerran
kuussa on toimitettu Radio Suomessa Liikenneilta-ohjelmaa, jossa asiantuntijat keskus-
televat kuuntelijoiden kanssa liikenteeseen liittyvistd asioista. Myds TV-puolella toimi-
tetaan joitakin litkennettd, liikkkumista ja ajoneuvoja kisittelevid ohjelmia.

Oma palvelukokonaisuutensa on Yleisradion internetsivuilla sekd digi-tv:ssa toimiva
”Eskon reitit” -palvelu. Palvelusta voit seurata ajokelin kehitystd liikennetoimittaja Es-
ko Riihelédn laatimilla reiteilld. Tiehallinnon kelikamerakuvat ja sdétiedot kertovat pii-
vin ajokelistd ja kolmen vuorokauden sddennuste kertoo, mitd on odotettavissa. Lisdksi
internetsivuilla on hyddyllisié litkenneaiheisia linkkeja

Yleisradion kanavauudistus muuttaa nykyisid kaytinto;ja.
SISAASTAINMINISTERION HALLINNONALA

Sisdasiainministerio on alue- ja paikallishallinnon, aluekehityksen seké sisdisen turvalli-
suuden ministerid. Ministerion poliisiosasto toimii Suomessa poliisin ylijohtona, pelas-
tusosasto toimii pelastustoimen ylimpéni johtona ja rajavartio-osasto on samalla raja-
vartiolaitoksen esikunta. Poliisin ylijohdon alaisena ovat paikallispoliisin toimintaa oh-
jaavat ladninjohdot seki poliisin valtakunnalliset yksikot ja Helsingin kihlakunnan po-
liisilaitos.
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Liikkuva poliisi, LP

Liikkuva poliisi on poliisille kuuluvia turvallisuustehtdvid hoitava - liikennevalvontaan
erikoistunut - poliisin valtakunnallinen yksikko. Liikkuvan poliisin tehtévistd on sdi-
detty poliisin hallinnosta annetussa laissa (110/1992) ja asetuksessa (183/1998). Maini-
tun lain 11§:n mukaan liikkuvan poliisin tehtdvdnd on yllapitda yleistd jarjestystd, edis-
taa litkenneturvallisuutta sekd ehkiistd ja tutkia rikoksia.

LP edistdd liikenneturvallisuutta valvomalla litkennettd erityisesti paiteilld sekd huo-
lehtimalla EU:n asettamista valvontavelvoitteista. LP hoitaa kiireellisid hélytystehtdvia
ja tukee muutenkin paikallispoliisia jarjestyksenpidossa ja rikosten torjunnassa. LP ke-
hittdd litkennevalvontavilineitd ja -menetelmid seké parantaa valvonnan laatua. Lisédksi
LP vastaa poliisitoiminnasta Helsinki-Vantaan lentoasemalla sekd hoitaa osan Tasaval-
lan Presidentin turvatehtivisti ja valtakunnallisesta ajokoulutuksesta.

Liikkuva poliisi tiedottaa kulloinkin kdynnissé olevasta tehovalvonnasta (valvontavies-
tintd). Tiedottaminen késittdd ennakkotiedotuksen alkavasta valvonnasta, tiedotuksen
valvonnan aikana seka tiedotuksen tehovalvonnan péaattymisestd ja tuloksista.

Liikkuva poliisi tiedottaa toiminnastaan mm. internetsivuilla. Sivuilla on tietoa liiken-
teen sujuvuutta ja turvallisuutta koskevista asioista yleensd sekéd liikkuvan poliisin toi-
minnasta ja toiminnan tuloksista. LP tekee myos yhteistyotd Tiehallinnon, Liikennetur-
van ja tiedotusvélineiden kanssa.

Hiitikeskuslaitos

Hitédkeskustoimintaa varten on valtion yllapitdma Hatdkeskuslaitos, johon kuuluvat hé-
takeskusyksikko ja sen alaiset hétikeskukset. Hatdkeskuslaitos on sisdasiainministerion
alainen. Sisdasiainministeri0 johtaa laitosta yhteisty0ssd sosiaali- ja terveysministerion
kanssa.

Hatdkeskuksen tehtdvdnd on ottaa vastaan hitdilmoituksia, valittdmid poliisin toimen-
piteitd edellyttdvid ilmoituksia ja muita ihmisten, omaisuuden ja ympériston turvalli-
suuteen liittyvid valittomid toimenpiteitid edellyttdvid ilmoituksia sekéd vilittdd ne edel-
leen niille yksik®aille, joille tehtédvd voimassa olevan lainsddddnnén mukaan kuuluu. Li-
sdksi hatdkeskus toimii pelastus-, poliisi- seké sosiaali- ja terveystoimen viestikeskuk-
sena, tukee ja avustaa ndiden viranomaisten tehtévid hoitavia yksikoitd seka hoitaa sille
sdddetyt muut tehtivat.

Liikenteen héirionhallintaan liittyvien tietojen vélittdmiseen on Héatédkeskuslaitoksella ja
Tiehallinnolla parhaillaan kidynnissad yhteistyotd. Nykytilanteessa tieliikenteessd tapah-
tuvasta hiiriostd ensimmaéisen tiedon saavat usein poliisi ja hétikeskus. Nadma vilittavit
tiedon edelleen Tiehallinnolle. Tiehallinnosta tieto kulkee esimerkiksi radioasemille.
Toimijoiden yhteisty6td edistdd vuonna 2000 liikennetiedottamisesta laadittu ohje.
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KUNTASEKTORI
Helsingin kaupunki, Kaupunkisuunnitteluvirasto, Liikennesuunnitteluosasto

Liikennesuunnitteluosaston tehtdvani on kehittdd kaupungin liitkennejirjestelméad siten,
ettd ithmisten litkkkuminen ja tavaroiden kuljettaminen tapahtuu turvallisesti, sujuvasti ja
mahdollisimman vdhidn ymparistdd haittaavasti. Liikennesuunnitteluosasto tiedottaa
suunnitelmista niiden eri vaiheissa, suunnittelun vuorovaikutteisuuden edistimiseksi.
Liikenteenohjauskeskus on Helsingin kaupungin Liikennesuunnitteluosaston ja Helsin-
gin Kihlakunnan poliisilaitoksen Liikenne- ja eritysosaston yhteinen toimipiste, jonka
tehtdvd on ohjata Helsingin liikennettd sekd suunnitella ja ylldpitdd liikennevaloja,
ajantasaista pysédkointiopastusta ja joukkoliikenteen etuuksia. Liikenteenohjauskeskuk-
sen Internet-sivuilla tiedotetaan katutdistd ja muista liikkennettd haittaavaista tapahtu-
mista tai tekijoista.

Helsingin kaupungin Rakennusviraston Katuosaston toiminnan tarkoituksena on var-
mistaa sujuva ja turvallinen liikkkuminen Helsingin kaduilla kaikkina vuodenaikoina.
Osasto kehittdd katumiljootd viihtyisdksi ymparistollisid ja kaupunkikuvallisia arvoja
kunnioittaen. Katuosasto huolehtii liikenteen tyonaikaisesta tiedottamisesta ja opastami-
sesta. HKL huolehtii joukkoliikenteeseen liittyvéstd tiedotuksesta.

JARJESTOT
Liikenneturva

Liikenneturva on vapaachtoisen liikenneturvallisuustyon keskusjdrjestd, jonka tehtidva
on vaikuttaa ihmisten liikennekayttdytymiseen. Liikenneturva harjoittaa ennaltachkiise-
véad litkkennevalistusta tiedottamalla, kampanjoimalla, tukemalla eri ikdryhmien liiken-
nekasvatusta seka kouluttamalla kuljettajia. Litkenneturva hankkii tutkittua tietoa tyonsa
tueksi ja toimii yhteistydssd alan viranomaisten ja jarjestojen kanssa. Liitkenneturvan
toiminta ulottuu koko maahan 11 aluetoimiston kautta. Liikenneturvalla on 58 jdsenyh-
teisOd, jotka edustavat eri tienkdyttdjaryhmid ja liitkenneturvallisuusasioiden parissa
toimivia yhteisdjd. Liikenneturva toimii litkenne- ja viestintdministerion valvonnassa.

Liikenneturva pyrkii edistimdin turvallista liitkkumista tiedotuksen, litkennekasvatuk-
sen, kuljettajien jatkokoulutuksen ja alueellisen liikenneturvallisuustyén keinoin. Lii-
kenneturva tekee eliniin kattavaa liikennekasvatustyotd. Tdtd varten tuotetaan moni-
puolista koulutusaineistoa eri tienkdyttdjaryhmien tarpeisiin sekd perehdytetéédn eri iké-
ryhmien parissa tyoskentelevid liitkennekasvatukseen. Liikenneturvan turvallisuusvies-
tintdén vaikuttavat valtakunnallinen liikenneturvallisuussuunnitelma, ajankohtaiset lii-
kenteen 1lmidt sekd muut ilmenevit tiedotustarpeet.

Liikenneturvan ajankohtaistiedottaminen painottuu litkenteen kulloistenkin riskitilantei-
den esiintuomiseen ja keinojen 16ytdimiseen onnettomuuksien vélttdmiseksi. Tiedottami-
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sen aihealueina ovat myds tutkimustulokset sekd onnettomuustilastot. Tiedotusta on to-
teutettu my0Os yhteistydssd LVM:n, poliisin, Tiehallinnon ja joidenkin muiden yhteis-
tyotahojen kanssa. Tavoitteena on ylldpitdd ja lisdtd kansalaisten turvallisuustietoutta ja
korostaa turvallisuusnékdkulmia arkipéivin litkkumisessa.

Aluetoimistot toteuttavat Liikenneturvan hankkeita paikallisten olojen mukaisin paino-
tuksin. Keskeisin tehtdvé aluetoiminnassa on yllépitdé ja laajentaa paikallista sidosryh-
méverkostoa ja yhteyksid medioihin. Liikenneturvan péédtoimisen henkiloston lisdksi
oman toimensa ohessa tyOskentelevéd asiantuntijoista koottu kouluttajaverkosto tekee
alueellista koulutus- ja tiedotustyota.

Autoliitto

Autoliitto on yksityisautoilijoiden palvelu-, etu- ja harrastusjérjesto, jonka tavoitteena
on tarjota jasenistolle edullisesti ja vaivattomasti sen jdsenten tarvitsemat autoiluun
liittyvat edut ja palvelut. Jasenten edunvalvonnassa tavoitteena on autoiluun kohdistu-
van verotuksen alentaminen keskimddrdiselle eurooppalaiselle tasolle. Keskeisend ta-
voitteena on myos vaikuttaa liikennejirjestelyihin ja tieverkostoon siten, etté liikenne on
nykyistd sujuvampaa ja turvallisempaa.

Autoliiton tiedotustoiminnassa avainasemassa on internetsivut ja Moottori-lehti. Tarkea
osa Autoliiton toimintaa on tiedottaminen ajoneuvojen tekniikasta, testauksesta ja tur-
vallisuudesta mm. EuroNCAP — uusien autojen tormdystestaus. Liséksi Autoliitto ylla-
pitdd Suomessa tiepalvelua.

Autoliiton internetsivut tarjoavat liikenteeseen liittyvid tietoja ja tiedotteita sekd auto- ja
litkkennealan uutisia. Jasenilleen Autoliitto tarjoaa erilaisia matkailuun liittyvid etuja ja
palveluja mm. tie- ja kaupunkikartat, matkaoppaat, lippuvaraukset autolautoille, majoi-
tusvaraukset ulkomailla, useimmat ulkomailla tarvittavat auton asiapaperit, autonvuok-
rausetuja sekd reittisuunnittelun ja ilmaisen maakohtaisen matkailu-neuvonnan. Auto-
liiton jdsenille kdytdssd on ympéri vuorokauden kaikkina viikonpéivind pédivystdva nu-
mero. Teknisissd kysymyksissd kdytossd ovat tekniset asiantuntijat, joilta saa tietoa
esimerkiksi auton vaihtoon, renkaisiin, katsastukseen, ajokortteihin, ja moniin muihin
autoiluun ja auton omistamiseen liittyviin kysymyksiin.

MUITA TOIMIJOITA
Helsingin Sanomat, Auto & Liikenne

Helsingin Sanomien Auto & Liikenne ilmestyy kerran viikossa osana lehden lauantai-
numeroa. Liitteen teksteihin ja uutisiin on liityttdva uutisellisuus. Aiheen on oltava kiin-
nostava ja sen on tarjottava kuluttajalle/lukijalle hyotyd. Toisaalta materiaali voi olla
my0s jossain mairin eldmyksellistd. Liikenteeseen liittyvid uutisia ja tiedotteita sisdltyy
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my0s Helsingin Sanomien muille osastoille kulloisenkin uutisaiheen ja ajankohdan mu-
kaan. Ajankohtaiset uutiset voivat olla paivittdisuutisissa.

Pohjolan Liikenne

Pohjolan Liikenne -yhtiot harjoittavat bussilitkennettd (Pohjolan Liikenne), tavaralii-
kennettd (Transpoint ja Combitrans) ja sdilidliikennettd (Transuotila). Pohjolan Liiken-
teen bussiliikennettd hoitavat Oy Pohjolan Henkil6liikenne Ab ja Oy Pohjolan Kaupun-
kilitkenne Ab. Pikavuoroliikenne on osa valtakunnallista ExpressBus-jérjestelmii. Sen
lisdksi harjoitetaan vakiovuoroliikennettd ja ldhilitkennettd maan eteld- ja keskiosissa
sekd Oulun ladnissd. Kansainvilistd pikavuoroliikennettd on linjalla Turku—Helsinki—
Viipuri—Pietari. Paikallisliikennetti hoidetaan padkaupunkiseudulla, Turussa, Kotkassa,
Haminassa, Imatralla, Savonlinnassa ja Lohjalla. Tilaus- ja sopimusajoja ajetaan asiak-
kaiden toivomusten mukaan sekd kotimaassa ettd ulkomaille. Yhtymai tiedottaa palve-
lujen kéyttdjille linjoista, aikatauluista, muutoksista yms. Kaupunkiliikenteessd olevilla
vuoroilla tiedotuksesta huolehtii tilaaja.

Haastatteluiden ulkopuolelle jdivét seuraavat litkennetiedottamiseen osallistuvat tahot:

Ministeriot ja keskusvirastot (oikeusministerid, sisdasiainministerio yms.)
Tullilaitos

Rajavartiolaitos

[Imatieteenlaitos

Kunnat ja kaupungit, YTV

Maakuntien liitot

Kaupalliset radio- ja tv-kanavat (Radio Nova)

Muut jarjestot, yhdistykset, yhteisot, yritykset (Litkennevakuutuskeskus)
SKAL, AKT, Taksiliitto, Linja-autoliitto

Matkahuolto

Palvelun tarjoajat ja operaattorit

® 6 6 6 O 6 6 6 0 0 o

3.3 Tehtivikuvaukset

Tielitkenteen tiedotuksen tehtdvét kuvataan luvussa 3.1 esitettyjen tavoitealueiden (saa-
vutettavuus ja yhteydet, sujuvuus, turvallisuus, ympéristo ja kestdva kehitys) mukaisesti
ryhmiteltynd. Kunkin pédotsikon alla tarkastellaan erikseen yleistd tiedottamista ja ti-
lannetiedottamista.

Kustakin tavoitealueesta kuvataan péatehtdvid, minka jélkeen luetellaan alueen keskei-
set toimijat. Yleiset tiedotusvélineet mainitaan sikéli, kun ne ovat myos siséllon tuotta-
jan roolissa. Témin jdlkeen kuvataan eri toimijoiden haastattelun tuloksia yksityiskoh-
taisemmin taulukolla (taulukot 4, 5, 6 ja 7). Haastattelutuloksia on tdydennetty muulla
kéytettdvissd olevalla tiedolla.
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3.3.1 Saavutettavuus ja yhteyksien riittivyys

Tehtivit:

Tehtdvid ovat reiteistd, joukkoliikenteen aikatauluista ja julkisesta liikenteestd, hinnoista
ja maksutavoista tiedottaminen. Esimerkkeja reittitiedotuksesta ovat tiekartat, joukkolii-
kenteen reittikartat, tiedotusvélineiden (lehdistd, radio, TV) tiedottaminen uusista yh-
teyksistd, julkisen litkenteen yhteystiedot (puhelinluettelot, Internet) ja ilmoitustaulut.
Térked tehtdvd on my0s liikenne- ja tiesuunnitelmista tiedottaminen sekd keskustelun
mahdollistaminen suunnitelmista. Téhdn liittyy my0s tiedottaminen yleisemmistd lii-
kennepoliittisista linjauksista ja liitkennejarjestelmidn kehittimissuunnitelmista, kuten
keskittyyko aluerakenne ja miten haja-asutusalueen litkennettd ja ympéristod kehitetdin.

Toimijat:

Reitti- ja aikataulutiedottamisen keskeisid toimijoita ovat mm. joukkoliikenneoperaatto-
rit (bussiyritykset, kunnalliset joukkoliikennelaitokset, VR, laivayhtidt, lentoyhtiot),
Matkahuolto Oy, Tiehallinto, Maanmittauslaitos ja karttavalmistajat. Yleisistd kehitta-
missuunnitelmista tiedottavat litkenne- ja viestintdministerid sekd Tiehallinto. Kaupun-
git, kunnat ja Tiehallinto tiedottavat liikenne- ja tiesuunnitelmista.
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Taulukko 4. Saavutettavuus ja yhteydet.

Yleinen tiedottaminen

Tilannetiedottaminen

Kohderyhmat Kansalaiset, tiellaliikkujat, sidosryh- Liikkujat, tavarankuljettajat
mat, joukkoliikennematkustajat, asuk-
kaat, tavarankuljettajat
Sisaltd Reitit, aikataulut, vuorot, vaylat, kul- Reitit, aikataulut ,vuorot, tietyét, tei-
kumuotovaihtoehdot, tie- ja liikenne- den kunto, hairiét
suunnitelmat ja kaavat, teiden kunto,
kelirikkotiet yms.
Tavoitteet Lakisaateinen velvollisuus, asiakas- Lakisaateinen velvollisuus, ilmaiset/
(miksi) palvelua, ilmaiset/ kaupalliset palve- kaupalliset palvelut, asiakaspalvelu,

lut, kaupallisen toiminnan edistami-
nen, vuorovaikutteisuuden edistami-
nen, oman toiminnan tehostaminen.

oman toiminnan tehostaminen

Valineet ja kanavat
(miten)

Paperiset aikataulut, lehdet, radio ja
tv, Internet, ilmoitustaulut, palvelunu-
merot, kaavakatsaukset, keskustelu-
tilaisuudet

Radio, tv, Internet, matkapuhelin, pal-
velunumerot, GSM-viestit

Yhteisty6
— tahot
— kehittamistarve

Eri viranomaisorganisaatiot, sidos-
ryhmat, kansalaiset, kansalaisjarjestot
(asukasyhdistykset), jasenet, kunnat,
kaupungit.

Viranomais-viranomais-, viranomais-
kaupallinen -yhteistydmallien kehitta-
minen

Olemassa olevien perusrekistereiden
yhdistdminen ja parempi hyddyntami-
nen.

Palvelun tuottajat seka palveluja
kayttavat yritykset

Palvelun tuottajat seka palveluja
kayttavat yritykset

Tulevaisuus, uuden
teknologian mahdol-
lisuudet

Digi-tv ja -radio, joukkoliikenneportaa-
li, Digiroad

Digi-tv ja -radio, joukkoliikenneportaa-
li, Digiroad, navigointijarjestelmat,
paatelaitteet, erityisryhmien estee-
tonta liikkumista tukevat laitteet ym.
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3.3.2 Liikenteen sujuvuus

Tehtivit:

Tehtdvid ovat liikennetilanteesta, hdiridistd, tietdistd sekd sdd- ja kelitiedoista tiedotta-
minen. Tehtdviin kuuluu my6s esimerkiksi joukkoliikenteen aikataulupoikkeamista tie-
dottaminen. Esimerkkejad sujuvuustiedotuksesta ovat radion liikenneohjelmat ja muihin
ohjelmiin liitetyt litkenneosuudet (toimittajien ja tielld litkkujien viestit), RDS-TMC-
tiedotteet, Tiehallinnon Internet-sivut, muuttuvat opasteet (ruuhkavaroitus) seki Tiehal-
linnon tietyokartat. Sujuvuuteen liittyvid tiedotteita voidaan vélittdd myos ajoneuvo-
paatteilld. Tulevaisuuden palvelut ottavat huomioon myds muuttuvat olosuhteet.

Toimijat:

Tilannetiedottaminen Suomessa on nykyisin pddosin Tiehallinnon ja/tai sen yhteistyo-
toiminnan vastuulla (olemassa oleva infrastruktuuri). Tiehallinto vastaa tiedotuksen pe-
rustana olevan tiedon kerdémisestd ja kasittelystd. Liikennetilannetta vélittdvat mm. eri
radiokanavat. Esimerkiksi alueradiot tekevit ohjelmia, joissa liikennekeskusten pdivys-
tdjat kertovat litkennetilanteista. Ilmatieteen laitos ja yksityiset sddpalveluyritykset tar-
joavat sdd- ja kelitietoja, mutta liikenteeseen liittyvét kelitiedot ovat usein Tiehallin-
non/Tieliikelaitoksen kanssa yhdessd toteutettuja. Yhden tiedotuskanavan muodostaa
Radio Novan ”Salovaara liitkenteessd” -tyyppiset palvelut, joissa tielldliikkujat kertovat
havainnoistaan tieverkolla. Havainnot vilitetdéin radio-ohjelmassa muille kuuntelijoille.
Radio Novan ja Tieliikelaitoksen ”Mobiili Tiepalvelu” kertoo matkan alku- ja loppu-
pisteen vililld olevat tietyot kinnykkadn. Myos vastaavan typpisid sdd- ja kelitietoja si-
saltdvid mobiilipalveluja on toteutettu.

Liikenteen sujuvuuteen liittyvdd yleistd (ei-ajantasaista) tiedottamista toteuttavat monet
eri toimijat. Esimerkiksi juhannuksen ruuhkista varoitetaan eri lehdissé, radio- ja tv-oh-
jelmissa yms.
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Taulukko 5. Liikenteen sujuvuus.

Yleinen tiedottaminen

Tilannetiedottaminen

Kohderyhmat Kansalaiset, tiellaliikkujat, sidosryh- Tiellaliikkujat, joukkoliikennematkus-
mat, joukkoliikennematkustajat tajat

Sisaltod Ennakoiva tiedottaminen esim. juhan- | Liikennetilanne, hairiot (esim. onnet-
nusruuhkat, talviliukkaat yms. tomuus, kayta kiertotieta), saa- ja ke-
Joukkoliikenteen ja kevyen likenteen litiedot ja -ennusteet, tietyodt, lauttatie-
h L dot, kulkurajoitukset, kelirikkotiedot ja

uomioiminen
-ennusteet.
Tavoitteet Liikenteen sujuvuuden ja turvallisuu- Liikenteen sujuvuuden ja turvallisuu-
(miksi) den edistdminen, lisdonnettomuuk- den edistdminen, ymparistdhaittojen

sien ehkaisy, ymparistdhaittojen mi-
nimointi

minimointi

Valineet ja kanavat
(miten)

Lehdet, radio ja tv, Internet, palvelu-
numerot, yleisdpaatteet (infokioskit)

Radio ja tv, Internet, palvelunumerot,
yleisOpaatteet (infokioskit), mobiilit
palvelut

Yhteisty6
— tahot
— kehittamistarve

Eri viranomaisorganisaatiot, sidos-
ryhmat, kansalaiset, jasenet, kunnat
kaupungit.

Radio- ja tv-kanavat.

Hairidtiedottamisen tarkeys — yhteis-
tyd — tiedonvaihto

Kaupungin yhteistydn kehittdminen
Tiehallinnon kanssa liikenteen seu-
rannassa, ohjauksessa ja tiedotuk-
sessa

Tiehallinto, poliisi, hatakeskus, Tielii-
kelaitos, radio- ja tv-kanavat, palvelun
tarjoajat, operaattorit

Toimiva ja luotettava hairiénhallinta-
ketju

Entista luotettavampaa ja tarkempaa
ennustetietoa tilanteista

Tulevaisuus, uuden
teknologian mahdol-
lisuudet

Digi-TV (likennekanava)

Digi-radio ja -tv, mobiiliuden lisdanty-
minen, paikkasidonnaisuus, ajoneu-
vopaatteet

Solulahetys alueellisessa tiedottami-
sessa

Dynaamiset navigointijarjestelmat

3.3.3 Liikenteen turvallisuus

Tehtivit:

Liikenteen turvallisuudesta huolehtiminen on pysyvésti tirked yhteiskunnallinen tavoite
ja tehtdvé, jota hoidetaan my0s tiedotuksen keinoin. Liikenneturvallisuustiedotus voi

kohdistua liikkujien kayttdytymiseen, ajoneuvojen turvallisuudesta huolehtimiseen, olo-

suhteisiin, liikenneympériston kehittdmiseen, sddnndksiin ja niiden noudattamisen val-

vontaan.
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Toimijat:

Turvallisuustiedotuksen toimijoita ovat litkenne- ja viestintiministerio, Tiehallinto ja
sen litkennekeskukset, poliisi, sisdasiainministerid, Liikenneturva jdsenjirjestoineen,

[Imatieteen laitos, AKE, kunnat, kaupungit.

Taulukko 6. Turvallisuus

Yleinen tiedottaminen

Tilannetiedottaminen

Kohderyhmat Kansalaiset, tiellaliikkujat, sidosryh- Liikkujat, tavarankuljettajat
mat, joukkoliikennematkustajat, kul-
jetusten jarjestajat
Sisaltd Ajoneuvot. Ajoneuvotekniikka, testit, Saa- ja keli, sujuvuus, hairiét, onnet-
tutkimukset, valistus, liikennevalvonta, | tomuudet, olosuhteisiin liittyvat toi-
lainsdadantd, likenneymparistod mintaohjeet
Tavoitteet Liikenneonnettomuuksien ehkéisemi- | Liikenneonnettomuuksien ehkaisemi-
(miksi) nen. nen, onnettomuuksien seurausvaiku-

Lakisaateinen velvollisuus.

Huomioita ja hyvaksyntaa liikkennetur-
vallisuustyolle.

Herattaa ja yllapitaa keskustelua.

Sidosryhmien ja jasenten palvelemi-
nen

tusten minimointi, turvallisuutta uh-
kaavista tilanteista selviaminen.

Valineet ja kanavat
(miten)

Lehdet, radio ja tv, Internet, kampan-
jat

Radio ja tv, Internet, Mobiilit palvelut

Yhteisty6
— tahot
— kehittamistarve

LVM, Tiehallinto, Liikenneturva ympa-
ristdvirastot, Liikennevakuutuskeskus,
katsastusasemat, jarjestot, autoliik-
keet, kuluttajavirasto, poliisi

Tiehallinto, liikennekeskukset, poliisi,
hatakeskukset, Tieliikelaitos, radio- ja
tv-kanavat, palvelun tarjoajat, ope-
raattorit; Kuljettajiin myonteisesti vai-
kuttavien palvelujen kehittdaminen, ISA

Tulevaisuus, uuden
teknologian mahdol-
lisuudet

Digi-TV (likennekanava)

Digi-radio ja -tv, mobiilien palvelujen
lisdantyminen, paikkasidonnaisuus,
ajoneuvopaatteet, informoiva ja pa-
lautetta antava ISA, Solulahetys alu-
eellisessa tiedottamisessa, Navigoin-
tijarjestelmat

3.3.4 Ympiristo ja kestava kehitys

Tehtivit:

Tehtdvdnd on tuottaa tietoa mahdollisuuksista vdhentdd liikenteen ympaéristohaittoja.
Tallaisia asioita ovat litkennemuodon valinta, ajoneuvon valinta, turhan ajamisen vilt-

tdminen, ajoneuvon huolto, taloudellinen ajo, kuormaus jne. Yleisemmélla tasolla voi-
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daan tiedotuksellisin keinoin vilittdd tietoa kaavoituksen ja esimerkiksi palvelujen si-
joittelun merkityksesté kestivélle kehitykselle.

Toimijat:

Keskeisid toimijoita ovat liikenne- ja viestintiministerid, ymparistoministerid, AKE,
Motiva, kunnat ja kuntien ymparistokeskukset.

Taulukko 7. Ympdristo ja kestivd kehitys

Yleinen tiedottaminen

Tilannetiedottaminen

Kohderyhmat Kansalaiset, tiellaliikkujat, sidosryh-
méat, joukkoliikennematkustajat

Sisaltd Ajoneuvotekniikka, huollot, testit, tu- Ajantasainen ruuhkatiedottaminen,
lokset, likkumismuodon valinta, linja- | ilmanlaatutiedottaminen, liityntapysa-
ja kuorma-autojen kunnon valvonta, kointitiedotus
taloudellinen ajaminen

Tavoitteet Liikenteen ymparistohaittojen vahen-

(miksi) taminen

Valineet ja kanavat
(miten)

Lehdet, radio ja tv, Internet, tienvarsi-
opasteet,

Radio, Mobiilit palvelut, puhelin, call-
center

Yhteisty6

Eri viranomaisorganisaatiot, sidos-

Tiedotuksen kytkeminen kysynnan

— tahot
— kehittamistarve

ryhmat, kansalaiset, jasenet, kunnat hallintaan

kaupungit, Motiva ym. jarjestot

Tulevaisuus, uuden
teknologian mahdol-
lisuudet

mittaukset ajaessa

3.3.5 Haastattelussa esille tulleita kehittimisajatuksia

Yleisesti tirkednd kehittdmisen kohteena pidettiin yhteistyon edistdmistd. Organisaa-
tioiden vilistd tiedonvaihtoa on liséttdva eri tasoilla. Organisaatioiden roolit tiedotuk-
sessa on kuitenkin pidettdva selkeind. Médrdrahojen huvetessa tiedotuskanavien tehok-
kaampi hyddyntdminen parantaisi tavoitteiden saavuttamista. Joidenkin organisaatioi-
den jo olemassa olevia, tehokkaita tiedotusmekanismeja ja kanavia voisi hyodyntidi
laajemmin. Myds organisaatioiden (kunnat, Tiehallinto, poliisi, maakuntaliitot) aktii-
vista yhteistyotd paikallistiedottamisessa pidettiin tdrkednd liikenneturvallisuuden edis-
tdmisessa.

Uuden teknologian nihtiin monelta osin tuovan mahdollisuuksia, mutta tirkedd on myos
samalla kansalaisten kasvattaminen uuteen teknologiaan liikenteessd. Tekniikan hyvék-
syminen, hyddyntdminen seké oikeaoppisen kidytdon opettaminen ovat avainasioita uusia
sovelluksia kehitettiessa.
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Liikennetiedotuksesta yleensé todettiin, ettd sen vaikuttavuutta on vaikea ndyttéa toteen.
Asian esilléd olo ja siitd keskusteleminen edistidvét kuitenkin tavoitteiden saavuttamista.
Jatkuva perustelevan tiedon tarjonta segmentoiduilla kohderyhmillé tavoittaa parhaiten
kansalaiset. Kansalaisiin olisi kyettivd vaikuttamaan lépi koko eldmédn. Palvelutiedot-
tamisen ja turvallisuusseikkojen yhdistdminen selkeimmin voisi myds parantaa liitken-
neturvallisuutta. Tiedottajan imagolla on tirked rooli sanoman ldpi menemisessd. ”Ve-
ronkerddjén on vaikeaa saada myonteistakddn sanomaa lapi.”

Haastatelluilla organisaatioilla oli kaikilla jonkin verran kansainvélistd yhteistyotd. Té-
mé néhtiin tirkedna ja sitd tulisi edelleen lisata.

Uutena tiedotuspalvelukonseptina nousi esille IDI (Infrastructure Disruption Inform-
ation), jossa yksi tiedotuskeskus kussakin maassa hoitaisi kaikkia yhteiskunnallisia héi-
ridtilanteita.

Vaikuttavuus

Haastatellut organisaatiot mittaavat yleensd toimintansa vaikuttavuutta ja hyviksyntda
lahinné asiakastyytyvéisyys mittareilla. Tiedotus ja tarkemmin liikenteen tiedotus on
usein ainoastaan osa organisaation muuta toimintaa. Liikennetiedotuksen vaikuttavuutta
el missddn organisaatiossa oltu selvitetty erillidn muusta toiminnasta.
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4 TIELIIKENTEEN AJANTASAISEN TIEDOTUKSEN
VAIKUTTAVUUDESTA

4.1 Taustaa

Liikenteen uusien tiedotuspalvelujen perustaminen edellyttdd huomattavia investointeja,
joiden tulee olla yhteiskuntataloudellisesti perusteltuja. Tiedotuksen vaikuttavuudesta
eri kdyttdjaryhmien toimintaan ei kuitenkaan ole luotettavaa tutkimustietoa. Kdytetta-
vissd ei ole myOskéén riittdvasti tietoja, joiden perusteella voitaisiin arvioida tiedotus-
toiminnan tuottamaa rahallista hyotyd tai verrata tiedotuksen tehokkuutta vaihtoehtoi-
siin toimiin.

Tiedotuksen vaikutusten tutkimisessa keskeinen ongelma on tiedotuksen vaikutusten
erottaminen muista tekijoistd eli muiden tekijéiden vaikutusten kontrolloiminen. Jotta
saataisiin tietoa vaikutuksista, tiedotusta on tutkittava todellisessa ymparistdssd, jossa
aina tapahtuu monia samanaikaisia toimia, jotka vaikuttavat ihmisiin monin eri tavoin.
Lisdksi vaikutusten vililld on keskindisid riippuvuuksia. Tiedotukselle on erityisen
luonteenomaista, ettd se tukee muita toimenpiteitd tai luo edellytyksid muiden toimen-
piteiden toteutumiselle. Tiedotukselliset hankkeet integroituvat toisiinsa ja muihin toi-
menpiteisiin, minkd vuoksi jonkin yksittdisen tiedotustoimenpiteen vaikutuksia on usein
mahdoton mitata.

EU:n tutkimushanke GADGET (Vaa ym. 1999) teki laajan kartoituksen tiedotuksen
vaikuttavuustutkimuksista. Katsaus sisdltdd yhteensd 265 kampanja-arvion tarkastelun,
joista 35:ssa arvioitiin myds tiedotuksen vaikutusta onnettomuusméiriin meta-
analyysina. Suurimmillaan hankkeilla arvioitiin voitavan vahentdd onnettomuuksia 8,5—
14,8 %. Namd arviot sisdltdvat kuitenkin my6s muiden kuin tiedotuksellisten keinojen
vaikutuksen, eli mukana arviossa on esimerkiksi valvonnan, lainsdddédnnon ja opetus-
ohjelmien vaikutuksia, joihin toimenpiteisiin tiedotus oli liittynyt.

Tiedotuksessa on perinteisesti korostettu, ettd viestin on oltava helposti havaittava ja
ymmarrettdvd. Ollakseen tehokasta tiedotuksen pitdisi lisdksi olla ajallisesti ja paikalli-
sesti kohdistettua (Hakkinen ja Luoma 1991, Rdma ja Salusjérvi 1988). Uusi teknologia
tekee mahdolliseksi tiedotuksen, jossa ndma perusvaatimukset toteutuvat: voidaan tuot-
taa ajantasaisia tiettyyn paikkaan liittyvid selkeitd viestejd, jotka vilitetddn kuljettajille.
Esimerkkind timén tyyppisestd viestien vélittimisestd ovat tienvarren muuttuvat opas-
teet, kuten liukkaasta kelistd varoittavat liikkennemerkit.

Jotta ajantasaisen tehokkaan tiedottamisen jdrjestimiseen tarvittavat investoinnit olisivat
kannattavia niiden tulisi tdyttd4 ainakin kaksi vaatimusta:
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1. Tiedotuksen on liityttdva yhteiskunnallisesti merkittdvdin ongelmaan.

2. Tiedotuksella on voitava vdhentdd ongelmasta aiheutuvia haittoja tehokkaasti esi-
merkiksi suhteessa vaihtoehtoisten toimenpiteiden tehokkuuteen tai tiedotukseen
kaytettyihin varoihin.

Seuraavassa késitelldén kahta esimerkkitapausta liikennetiedotuksen (kelitiedottaminen
luku 4.2 ja hiiritiedottaminen luku 4.3) mahdollisista vaikutuksista. Aluksi kuvataan,
mikd on ongelma, johon tiedotuksella halutaan vaikuttaa, ja mitkd ovat ko. ongelman
haitat litkkenteen turvallisuuden tai sujuvuuden kannalta. Ongelmaa kuvataan mahdolli-
suuksien mukaan mééarillisin kriteerein.

Tiedotuksen vaikutuksia arvioitiin muuttuvien opasteiden tutkimuksissa saatujen vai-
kutusarvioiden perusteella. Néin toimittiin, koska ajantasaisten palvelujen vaikutuksista
ei vield ole luotettavaa tutkimustietoa ja koska muuttuvien litkennemerkkien vaikutuk-
sia on tutkittu myds todellisessa litkenteessi siten, ettd vaikutusten mittaamista héiritse-
vid tekijoitd on kontrolloitu (Rdma ja Kulmala 2000, Cooper ja Sawyer 1993). Muuttu-
vien opasteiden tarjoamia viestejd ja varoituksia voidaan pitdéd luonteeltaan tiedotuksel-
lisina viesteind, eivétkd niiden vaikutukset perustu esimerkiksi valvontaan tai merkin
velvoittavuuteen. Merkittdvdd on myds se, ettd kiinteilld perinteisilld varoitusmerkeilld
ei ole voitu osoittaa olevan merkittivda vaikutusta esimerkiksi ajonopeuteen. Edelld
mainittujen syiden vuoksi voidaan tietoa muuttuvien opasteiden vaikutuksesta kéyttad
suuntaa antavana arviona ajantasaisten ja paikallisten tiedotuksellisten viestien vaiku-
tuksesta kuljettajien kdyttdytymiseen. Muuttuvien opasteiden vaikutuksia kuljettajien
kayttaytymiseen on selvitetty eri tavoin. On sekd kysytty kuljettajilta subjektiivisia ar-
vioita vaikutusten kohdistumisesta (Luoma ym. 2000) ettd mitattu todellisessa liiken-
teessd vaikutuksia tiettyihin kéyttdytymismuuttujiin (kuten nopeus ja ajoetdisyydet
(R4mai 2001) ja reitinvalinta (Alppivuori ja Pajunen 1995)).

Arvioitaessa ajantasaisen tiedotuksen vaikutuksia muuttuvien liitkennemerkkien analo-
gian pohjalta oletetaan, etti ajantasainen litkennetiedotus on toteutettu niin laajana, etti
se tavoittaa useimmat kuljettajat (70 % kuljettajista) niissd kohteissa, joihin tiedotuk-
sella viélitettdvd viesti on tarkoitettu. Edellytyksend tdlle on kattava valtakunnallinen
seurantajirjestelmi, toimivat palvelut sekd ajoneuvopditteet, kannettavat laitteet tai
muu kuljettajat tavoittava viestintdjérjestelmé (Tiehallinto 2001a). Toteutettava tiedotus
el seuraavissa esimerkkitapauksissa ole pelkdstddn valtakunnallisessa verkossa vilitet-
tavad nykyisen kaltaista yleistd tietoa, vaan se on paikallista, luotettavaa ja ajantasaista
tietoa. Lisdksi on muistettava, ettd arvio muuttuvien merkkien vaikutuksista perustuu
rajattuihin pienimuotoisiin kokeiluihin, joita tdhdn asti on tehty, eikd ole varmaa kasi-
tystéd siitd, millaisia vaikutukset olisivat tilanteessa, jossa tiedotusta toteutetaan katta-
vasti.
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4.2 Ajantasainen kelitiedottaminen

4.2.1 Taustaa ja tavoite

Huonolla kelilld tapahtuu enemmén onnettomuuksia kuin hyvalla kelilld ajokilometrid
kohden, koska mahdollisuudet hallita ajoneuvoa heikkenevit kitkan pienetessd ja ha-
vaintotoiminta vaikeutuu ndkyvyyden huonontuessa (Malmivuo ja Peltola 1997, Polvi-
nen 1985). Kuljettajat voivat kompensoida huonon kelin aiheuttamaa tilannetta etenkin
pienentdmélld ajonopeutta ja lisddmailld ajoetdisyyttd, mutta ndin ei tehdd riittdvasti
(Heinijoki 1994, Saastamoinen 1993, Estlander 1995). Tamai johtuu toisaalta puutteelli-
sesta liukkauden tunnistamisesta, toisaalta riittimattoméasta kayttdytymisen sopeuttami-
sesta vaikeutuneisiin olosuhteisiin (Rdméa 2001).

Kelitiedottamisen tavoitteena on védhentdd liikenneonnettomuuksia, jotka aiheutuvat
huonosta kelistd. Tiedottamisen tavoitteena on auttaa kuljettajaa tunnistamaan olosuh-
teet, vaikuttaa kulkumuodon ja reitin valintaan, matka-ajankohtaan sekd liikkujien
kayttdytymiseen matkan aikana. Tiehallinnon Liikenteen hallinnan toimintalinjan (Tie-
hallinto 2001a) mukaisesti ajantasainen tiedotusjirjestelmd rakennettaisiin padtiever-
kolle sekd padkaupunkiseudun ja suurten kaupunkien tirkeimmille sisdéntulo- ja kehé-
teille. Ndin ollen ajantasainen kelitiedotus parantaisi pddasiassa ndiden teiden liikenne-
turvallisuutta, mutta mydnteisten vaikutusten arvioidaan heijastuvan myos muulle tie-
verkolle.

Nykyaéin ei ole kédytettdvissd luotettavaa tutkimustietoa siitd, kuinka suuri osuus onnet-
tomuuksista on aiheutunut huonosta kelisti tai sdéstd. Tutkimustietoa olisi kdytettdvissa
tutkijalautakuntien tutkimista kuolemaan johtaneista onnettomuuksista (Malmivuo,
Kérki ja Mékinen 2000). Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia ei kuitenkaan sisélly-
tetd tarkasteluun niiden pienen lukuméérin takia.

Valtakunnallisten Liikennesdi-tiedotteiden tavoitteena on tuottaa talvikaudella jatkuvaa
tietoa keliolosuhteista ja varoittaa kuljettajia huonoista olosuhteista. Liikennesddpalve-
lun arviointitutkimuksissa (Nygéard ja Riamd 1999, Anttila, Nygéard ja Ridmi 2001a,
Schirokoff ja Anttila 2002) on kerétty tietoa onnettomuuksien kasaumapdivistd, tiedo-
tuksen onnistumisesta sekd kuljettajien arvioita tiedotteiden vaikutuksista. Tiedotuksen
onnistumista on arvioitu mm. sen suhteen, miten hyvin Liikennesié-tiedottaminen koh-
distuu sellaisiin péiviin, jolloin onnettomuusriski on kohonnut huonon sién ja kelin ta-
kia. Liikennesdi-tutkimuksissa on todettu talvikausilla (1.10.—31.3.) olleen 3—7 liiken-
neonnettomuuksien kasaumapdivdd (onnettomuuksia on vihintddn 80 % enemmén kuin
keskimédrdinen onnettomuusméiird) ja 3642 péivii, jolloin onnettomuusmiird on ko-
honnut (onnettomuuksia on véhintddn 20 % enemmaén kuin keskimiirdinen onnetto-
muusmadrd). Ndma tarkastelut ovat perustuneet Liikennevakuutuskeskuksen onnetto-
muusaineistoon. Liikennesdédpalvelua kehitettdessd ja tutkittaessa on arvioitu, ettd pda-
asiallinen syy lisdéntyneisiin onnettomuusmaéaériin oli huono keli.
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Liikennesdi-tutkimuksissa on my0s arvioitu sitd, millainen on tyypillisesti erilaisten
kelien jakauma. S&é ja keli on tiedotusta varten luokiteltu kolmeen luokkaan talvikau-
desta 1998-1999 alkaen. Huonon kelin osuus on ollut noin 25 %, erittdin huonon noin
2 % ja normaalin kelin osuus noin 72 % (taulukko 8).

Taulukko 8. Keliluokkien ajalliset osuudet kolmena talvikautena (nykyisin kdytéssd ole-
vat nimitykset keliluokille, %).

Keliluokka
Kausi normaali huono erittdin huono
1998 — 1999 80 18 2
1999 — 2000 63 33 2
2000 — 2001 74 24 1
Keskiarvo 72 25 2

Suomessa talvikausi on noin 180 péivid, ja jos téstd ajasta 25 % on huono keli, huonon
kelin pdivid on noin 45 talvikautta kohti.

Seuraavassa tarkastelussa arvioidaan ensin omaisuusvahinko-onnettomuuksien maari
(4.2.2) ja henkilovahinko-onnettomuuksien méard (4.2.3) huonolla kelilld. Tamén jil-
keen esitetddn arvio kelitiedottamisen vaikutuksesta nédihin onnettomuuksiin (4.2.4) se-
kd onnettomuuskustannukset ja arvio kelitiedottamisella saatavasta rahallisesta hyodysta
(4.2.5).

4.2.2 Omaisuusvahinko-onnettomuudet Liikennevakuutuskeskuksen
onnettomuustilastojen perusteella

Kelitiedottamisen kohteena olevien omaisuusvahinko-onnettomuuksien mééran arvioi-
miseksi tarkasteltiin kolmen talvikauden (1998-1999, 1999-2000 ja 2000-2001) koko-
naisonnettomuusméairid sekd onnettomuusmdiirid Liikennesdd-tutkimuksissa méaritel-
tyind kohonneen riskin péivind ja onnettomuuksien kasaumapdivind. Tarkastelut perus-
tuvat Liikennevakuutusyhdistyksen tilastoihin, yksityiskohtaiset laskelmat on esitetty
liitteessa B.

Kolmena talvikautena tapahtui pdivissd keskiméérin 217 onnettomuutta. Vuotuiset kes-
kiarvot olivat 216, 226 ja 208. Niitd pdivikeskiarvoja suurentaa huonon kelin piivit,
jolloin onnettomuuksia tapahtuu selvisti keskimaardistd enemmaén.

Jos laskelmasta rajataan pois kohonneen riskin péivit ja piikkipdivat, onnettomuuksia
oli 175, 189 ja 179 péivii kohti eli keskiméarin 181 paivassd. Ndiden pédivikeskiarvojen
kaytto laskelmassa sisidltdisi oletuksen, ettd piikkipdivdt aiheutuisivat pelkdstddn huo-
nosta kelistd. Kuitenkin onnettomuusméérissé on vaihtelua myds muista syistd kuin ke-
lista.
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Jotta saataisiin arvio huonoon keliin liittyvien onnettomuuksien maaréstd, vihennetidn
kunkin vuoden kohonneiden riskin pdivien ja piikkipdivien onnettomuusmairistd ar-
vioitu normaali keskiméérdinen onnettomuusmaird. Riippuen siitd kumpaa ylla esitettya
arviota normaalimiérdstd kdytetddn (joko noin 181/pdiva tai 217/pdivd) saadaan huo-
nosta kelistd aitheutuvien onnettomuuksien méérdksi noin 6 500 onnettomuutta/talvi tai
noin 4 900 onnettomuutta/talvi. Ndiden kahden luvun keskiarvo 5 700 on arvio huo-
nosta kelisté tai sistd aiheutuvien omaisuusvahinko-onnettomuuksien mairélle vuosit-
tain talvikausina.

Jotta huonolla kelilla tapahtuvat onnettomuudet voidaan jakaa eri tietyypeille, kiytetdan
apuna liikenteen suoritetietoja. Tieliikenteen suorite jakautui erilaisille teille vuonna
2001 seuraavasti (Mékeld, Laurikko ja Kanner 2002): maaseudun péitiet 32 %, taaja-
man péadtiet 8 %, maaseudun muut tiet 20 %, padkadut 16 %, kokoojakadut 4 %, tontti-
kadut 3 %, rakennuskaavatiet 12 % ja taajaman muut tiet 5 %.

Suoritetiedon perusteella arvioitiin, ettd huonon kelin 5700 onnettomuudesta 40 %
(maaseudun ja taajaman péétiet) eli noin 2 300 oli teilld, joille ajantasainen kelitiedot-
taminen ensisijaisesti kohdistuu. Lisdksi kelitiedotuksella oletetaan olevan heijastusvai-
kutusta 20 %:iin taajamien muiden teiden onnettomuuksista eli noin 1200 onnetto-
muuteen.

4.2.3 Henkilovahinko-onnettomuudet

Henkildvahingosta aiheutuva kustannus on merkittdvisti suurempi kuin omaisuusvahin-
gon kustannus. Seuraavassa tarkastellaan huonosta kelistd aiheutuvia henkilévahinko-
onnettomuuksia aluksi pdétieverkolla. Paitieverkolla tarkoitetaan téssd valta- ja kanta-
tieverkkoa. Piitieverkolle rakennettavalla jérjestelmédlld arvioidaan kuitenkin olevan
vaikutuksia my0s seutu- ja yhdysteiden onnettomuuksiin timén vuoksi tarkastellaan
my0s ndiden teiden onnettomuusméérid. Onnettomuusaineistona on tarkasteluissa kiy-
tetty poliisin tietoon tulleita henkilévahinko-onnettomuuksia.

Tarkastelu kattaa ajanjakson 1.11.2000-31.3.2001 (eli 151 pdivéd), jona aikana oli 16
pdivéaa, jolloin talvikeliolosuhteissa oli tapahtunut yli kolminkertainen méaird henkilova-
hinko-onnettomuuksia (Schirokoff ja Anttila 2002). Arvio tehtiin tdssd yhden talvikau-
den perusteella, josta lokakuun tiedot puuttuivat. Tdma arvio voi vaihdella vuosittain.

Padtieverkko

Onnettomuusaineistosta laskettiin kyseisind 16 pédivind tapahtuneen yhteensd 151 hen-
kilovahinko-onnettomuutta pddteilld. Kauden kaikkien péivien henkildvahinko-
onnettomuuksien maaré oli 636.

Kun kaikki kauden pédivit otetaan huomioon, henkilévahinko-onnettomuuksia oli péé-
teilld keskiméérin noin 4 paivissi (636 onnett./151 pdivdd). Paivittdinen keskimdirdinen
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onnettomuusmaéra oli noin 3 henkilovahinko-onnettomuutta pdivéssi, jos keskiméarii-
seen arvioon ei sisdllytetd huonon kelin pdivid (636 — 151 = 485 onnett./151 — 16 = 135
paivaa).

Huonosta kelistd aitheutuvien henkildvahinko-onnettomuuksien maédrd arvioidaan va-
hentdmalld kohonneen riskin pdivien onnettomuuksien méérédstd keskimadrin tapahtu-
vien onnettomuuksien maara:

151 - 16 x4=287tai 151 — 16 x 3 =103

Y114 esitetyn perusteella arvioidaan, ettd padteilld tapahtuu talvikaudella noin 100 huo-
nosta kelistd aiheutuvaa henkilovahinko-onnettomuutta.

Seutu- ja yhdystiet

Onnettomuusaineistosta laskettiin kyseisend 16 pdivina tapahtuneen yhteensd 116 hen-
kilovahinko-onnettomuutta seutu- ja yhdysteilld. Kauden kaikkien péivien henkilova-
hinko-onnettomuuksien médri oli néilld teilld 582.

Kun kaikki kauden péivit otetaan huomioon, henkilovahinko-onnettomuuksia oli seutu-
ja yhdysteilld keskiméérin noin 4 péaivassi (582 onnett./151 pdivad). Paivittdinen keski-
miirdinen onnettomuusméérd oli noin 3 henkilovahinko-onnettomuutta pdivissi, jos
keskimddrdiseen arvioon ei sisédllytetd huonon kelin pdivid (582 —116 =466 on-
nett./151 — 16 = 135 pdivia).

Huonosta kelistd aiheutuvien henkildvahinko-onnettomuuksien maédrd arvioidaan va-
hentdmalld kohonneen riskin pdivien onnettomuuksien méérédstd keskimadrin tapahtu-
vien onnettomuuksien maara:

116 —16 x4=52tai 116 — 16 x 3 =68

Y114 esitetyn perusteella arvioidaan, ettd sivu- ja yhdysteilld tapahtuu talvikaudella noin
60 huonosta kelisti aiheutuvaa henkilovahinko-onnettomuutta.

4.2.4 Keliviestien vaikutus

Tietoa kelitiedottamisen vaikutuksista on valtakunnallisesta Liikennesédédpalvelusta sekd
muuttuvien liikkennemerkkien tutkimuksista. Molemmista toimenpiteistdi on olemassa
subjektiivista kuljettajahaastatteluihin perustuvaa tietoa vaikutuksista. Muuttuvista ke-
limerkeistd on tietoa myos liikenteessd mitatuista keliviestin vaikutuksista kuljettaja-
kayttaytymiseen.

Kelitiedottamisen vaikutuksista on jonkin verran tutkittua tietoa (taulukko 9). Taulukos-
sa esitettyjd Liikennesddpalvelun vaikutuksia on selvitetty puhelinhaastatteluin talvi-
kauden péityttyd (Anttila, Nygard ja Riméa 2001a), joten arvion luotettavuutta heikentia
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paitsi sen subjektiivisuus ja vaikeus erottaa kelin vaikutusta kelitiedotuksen vaikutuk-
sesta myoOs ajallinen etdisyys tilanteeseen. Muuttuvien liikennemerkkien vaikutuksia
kisittelevan haastattelututkimusten tulokset (Luoma ym. 2000) ovat tdssd suhteessa
luotettavampia, koska kuljettajat pyséytettiin tienvarressa ja tiedonkeruussa kiytettiin
tienvarsihaastattelun ja puhelinhaastattelun yhdistelméd4. Puhelinhaastattelu tehtiin
muutaman péivan kuluessa pysdyttdmisesta.

Taulukko 9. Keliviestien vaikutuksia (Anttila, Nygdrd ja Rimd 2001a, Luoma ym. 2000,
Rdmd ja Kulmala 2000, Ramd ym. 1999, Rdmd ja Luoma 1997). Tiedotuksen/keliviestin
alla on ilmoitettu arvio viestin tavoittaneiden osuudesta, vaikutukset ovat %-osuuksia
palvelun tunteneista tai merkin muistaneista.

Vaikutuksen kohde LiSa (99-00) Kelimerkki Kelimerkki
Haastattelu Haastattelu Mittaus
90 % tunsi 66 % muist. liikenteessa
(%) (%)
Matkapaatos matkan tekeminen 27
/kysynta
(strateginen) ~ Kulkutapa 12
Matkan Lahtoaika 43
suunnittelu .
(taktinen) Matkaan varattu aika 55
reitin valinta 15
Renkaiden vaihtaminen 41
Kuljettajan valinta 23
Kuljettaja- Ajokayttaytymiseen 64

kayttaytyminen

(operatiivinen) Tarkkaavaisuuden suunta 47
Ajonopeus 53 -2 km/h )
Ajoetaisyys 35 -25% **)
Ohituskayttaytyminen 34
Mukavuus 28 42

*) keskinopeuden muutos, **) alle 1 sekunnin etaisyydellad jonossa ajaneiden osuuden muutos

Ajantasaisen kelitiedottamisen ajatellaan téssd kohdistuvan sen luonteen mukaisesti ke-
lin kannalta ongelmallisiin tilanteisiin. Myos vaikutusarvioon sisdllytetddn vain ne on-
nettomuudet, jotka aiheutuvat huonosta kelistd. Keskinopeutta alentavat vaikutukset to-
sin lienevit laajempia ja kohdistuvat my6s muihin onnettomuuksiin.

Ajantasaisten viestien todettiin alentaneen keskinopeutta noin 2 km/h (taulukko 10).
Oletetaan, ettd tilloin myods onnettomuuteen joutuneiden kuljettajien keskinopeus olisi
ollut 2 km/h pienempi. Keskinopeuden ja onnettomuusméiéréin keskindisen riippuvuuden
perusteella (Andersson ja Nilsson 1997, Ranta ja Kallberg 1996) oletetaan, ettd onnet-
tomuuksia yleensd olisi tdlloin tapahtunut 5 % vdhemmén ja henkildvahinko-
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onnettomuuksia 8 % vdhemmin verrattuna tilanteeseen, jossa keskinopeus ei olisi
alentunut.

Lisdksi tiedotuksella arvioidaan olevan ns. heijastusvaikutuksia, eli sen arvioidaan va-
hentdvdn onnettomuuksia myds muualla kuin varsinaisessa kohteessa péitieverkolla.
Vaikutukset olisivat kuitenkin todennikdisesti jonkin verran pienempid. Heijastusvai-
kutusten arvioidaan vihentdvéin 5 % henkilo- ja 3 % omaisuusvahinkojen kustannuksia.

Keskinopeuden alenemisesta aiheutuvan onnettomuusséddston lisdksi keliviesteilld ar-
vioidaan olevan muita hydGtyjd, joita ei tédssd kuitenkaan ole rahallisesti arvotettu mutta
jotka ovat erityisen tirkeitd huonon kelin aikana. Néitd ovat vaikutukset matkaan va-
rattuun aikaan, 1dht6ajan ja kulkumuodon valintaan sekd vaikutukset ajoetdisyyksiin ja
ohituskéyttdytymiseen (ks. myos Kilpeldinen ja Summala 2002).

4.2.5 Onnettomuuskustannukset ja arvio sidfistostid onnettomuuksissa

Tiehallinto (2001b) on mééritellyt onnettomuuksien yksikkokustannukset vuonna 2000
seuraavasti:

* omaisuusvahinko-onnettomuus: 16 807 euroa
+ henkilovahinko-onnettomuus: 386 555 euroa.

Nédmia ovat laskennallisia arvoja, joissa on kéytetty poliisin tilastojen puutteellisen
edustavuuden korjauskerrointa.

Henkildvahinko-onnettomuuksien méérittelyssa edelld kdytettiin poliisin tietoon tulleita
onnettomuuksia. Tiehallinnon ilmoittamaa yksikkokustannusarviota voidaan kayttdd
sellaisenaan ndiden onnettomuuksien kustannusten mairittelyssa.

Omaisuusvahinko-onnettomuuksien osalta kiytettiin Liikennevakuutuskeskuksen tilas-
toa, joissa omaisuusvahinko-onnettomuudet ovat paremmin edustettuina kuin poliisin
tilastossa. Liikennevakuutuskeskuksen tilaston on arvioitu kattavan noin 70 % omai-
suusvahinko-onnettomuuksista mutta vain 30 % yksittdisonnettomuuksista. Liikenneva-
kuutuksesta vastapuolelle maksettava korvaus on ollut noin 2000 euroa (VALT 2000).
Tiehallinnon yksikkdkustannuksen arvioitiin olevan liian suuri omaisuusvahinkojen
osalta ja laskennallisena yksikkokustannuksena kdytetddn omaisuusvahingoille seuraa-
vassa 10 000 euroa.

Ajantasaisella kelitiedottamisella saavutettava laskennallinen omaisuusvahinkojen kus-
tannussddstd on noin 1,5 milj. euroa ja henkilévahinkojen noin 4,3 milj. euroa. Yhteensi
sddstot ovat noin 5,8 milj. euroa (taulukko 10).
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Taulukko 10. Yhteenveto kelitiedottamisen kohteena olevista onnettomuuksista, onnet-
tomuuskustannuksista ja kelitiedotuksella saavutettavista potentiaalisista sddstoistd.

Kohdeonnetto- Kohdeonnet- v\ 5. Onnettomuus-  Kelitiedotuk- .
.. tomuuksien . sella saavutet- Saasto

muuden tyyppi ja masra hinta kustannukset tava siistd €

paikka (kpl) (€) (€) (%)

omaisuusvahinko 2 300 10 000 23 000 000 5 1150 000

paatieverkolla

omaisuusvahinko 1200 10 000 12 000 000 3 360 000

muulla tieverkolla

henkilévahinko 100 386 555 38 655 500 8 3092 440

valta- tai kantatie

henkilévahinko 60 386 555 23 193 300 5 1159 665

seutu- tai yhdystie

Yhteensa: - - 96 848 800 - 5762 105

4.3 Ajantasainen hiiriotiedottaminen

4.3.1 Taustaa

Liikenteen héirionhallintaan osallistuu monia eri toimijoita. Eri organisaatiot ovat to-
teuttaneet hidirionhallintaan liittyvid jdrjestelmid pddasiassa omista ldhtokohdistaan ja
omien tarpeidensa mukaan toimiviksi. Litkenteen hdiriistd on olemassa paljon tietoa,
mutta hdiridtietojen rationaalinen hyddyntaminen palvelemaan koko liikennejérjestel-
mén toimivuutta on ollut hajanaista. Hairionhallinnan eri osapuolia ovat mm. liikenne-
operaattorit, vayldnpitdjat, poliisi- ja pelastusviranomaiset, sddpalvelun tuottajat, tiedo-
tusvilineet ja matkustajat (Ldhesmaa ym. 2002). Héirionhallinnassa olennaista on héi-
ridtiedon nopea vilitys eri toimijoiden kesken sekd matkalla oleville ja/tai matkantekoa
suunnitteleville ihmisille.

Arvioitaessa héiriosta tiedottamisen roolia ja vaikutusta hdirion hallinnassa seké hdirion
aitheuttamien kustannusten minimoimisessa on olennaista ottaa huomioon ja tarkaste-
luun eri hairiétyypit. Tiehallinnolla on tirkeéd rooli yksildliikenteen hdirididen hoitami-
sessa. Héiriotilanteen hallintaan liittyy hairididen havaitseminen, niiden vaikutusten mi-
nimoiminen ja héirididen poistaminen. Erityisen kriittisid ovat ennustamattomat, ylla-
tykselliset hdiriot kuten litkenneonnettomuudet ja kulkuneuvojen rikkoutumiset. Hairion
vaikutusten miniminimoimisen hallinnan kannalta arvokasta on myds tiedottaminen en-
nalta tiedossa olevista suurista liikenteeseen vaikuttavista tapahtumista sekd hairidista
kuten tietdistd. Toimivan hiirionhallintaketjun méadrittiminen ja vaikutusten arviointi
edellyttdd hairididen luokittelua (kuva 1), jotta hidiridtieto pystytddn vélittiméaédn ratio-
naalisesti ja tehokkaasti tarkoituksenmukaisten tiedotuskanavien vilitykselld oikeille
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kohderyhmille. Eri tyyppiset héiriot vaikuttavat eri tavoin ja niiden hallintaan tarvitaan
erilaisia toimintatapoja.

Tieliikenteen hairiotilanteet

Ennalta tiedossa oleva hiirio Odottamaton liikenteen hiirio
+ Saa- ja keliolosuhteet » S&a- ja keliolosuhteet
» Ennalta tiedossa olevat kulkueet, marssit * Onnettomuus
erikoiskuljetukset yms. » VAK-onnettomuus (vaarallisten aineiden kuljetus)
* Ennalta tiedossa oleva yleis6tapahtuma * Liikennevaline, yksildliikenne, joukkoliikenne, tavaraliikenne.
+ Vaylan kulku- ja kayttorajoitukset ( esim. tietyd, lossi- ja + Vaylan liikennetilanne ( esim. ylikuormittuminen)
kelirikko) « Vaylan laitteet ml. tiedonsiirto- ja séhkonjakelu ( esim. vika
+ Vaylan liikennetilanne ( esim. usein toistuvan ruuhkan likennevaloissa)
ennakoiminen) + Eldinhavainnot

Kuva 1. Hdiriétilanteiden luokitteluesimerkkejd

Tiedotuksen kohderyhmét voivat olla sekd viranomaisia ettd tienkdyttdjid. Esimerkiksi
tienkdyttdjan havainto mustasta jaéstd tietylld tieosalla ja ilmoitus Tiehallinnon tien-
kayttdjan linjaan ja timén hdiriétiedon vilittiminen Tiehallinnon kdyttdmien tiedotus-
kanavien kautta on monasti tienkéyttdjille riittdvd. Sen sijaan esimerkiksi vaarallisten
aineiden kuljetuksen kolarista taajama-alueella aiheutuva ympéristdonnettomuuden riski
edellyttdd koko viranomaisverkkoa koskevaa ja kaikkien tiedotuskanavien kautta ta-
pahtuvaa valtakunnallista tiedotusta. Hairidtilanteessa on useita eri osapuolia hoitamas-
sa tilannetta (poliisi, pelastustoimi, Tiehallinto). Keskeiset héirididen hallinnan keinot
ovat hairididen havaitseminen, tiedotus héiridisti ja litkenteen ohjaus héiriokohdan ohi.

Hairiétilanteiden tehokkaan havaitsemisen ja hoitamisen on todettu vihentdvén hairioi-
den aiheuttamia viivytyksid ja ruuhkia, niistd aiheutuvia onnettomuuksia ja tehostavan
ndin infrastruktuurin kayttod ja kysynnén hoitamista. Samalla paastdt vihenevit. Jar-
jestelmien onnettomuusvaikutusarviot vaihtelevat +9 %:sta —35 %:iin (ETSC 1999).
Jarjestelmien hydtykustannussuhteeksi on arvioitu yli 5 ruuhkautuvilla, hiiridalttiilla
verkoilla Yhdysvalloissa (FHWA 1999).

Englantilaiset Perret ja Stevens (1996) ovat skenaarioiden avulla arvioineet, mitd vai-
kutuksia héirididen automaattisella havaitsemisella olisi sekd kaupunkiympéristossa ettd
moottoriteilld. Arvionsa he perustavat kokeiluihin. Moottoriteilld he arvioivat onnetto-
muusmadrin viahenevin jarjestelmdn ansioista noin 5 %, kuten myds héirion keston.

Kaupunkiympéristdssé jarjestelmdn arvioidaan lieventivin litkennekuolemista 2 % va-
kaviksi loukkaantumisiksi ja vakavista loukkaantumisista 2 prosentin lievenevin lievik-
si loukkaantumisiksi. Vaikutusarviot perustuvat olettamukseen, ettd héiriot pystytddn
hoitamaan entistd nopeammin, kun niistd saadaan tieto automaattisesti ja tosiaikaisesti.
Jarjestelmien tuottamaa tietoa annetaan myo0s kuljettajille usein eri tavoin, muun muassa
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muuttuvin opastein ja radiossa. Jarjestelmien hyoty-kustannussuhteen arvioidaan olevan
1,7-3,8 Ison-Britannian oloissa (Perret ja Stevens 1996).

4.3.2 Hiirioiden vakavuus ja lukuméirit Suomessa

Tieliikennettd héiritsevien tapausten kokonaisméédrad Suomessa ei ole tutkittu. Alueelli-
sesti on selvitetty ennalta odottamattomien yli puoli tuntia liikennettd héirinneiden ta-
pausten lukumaéérid Pirkanmaan ja Varsinais-Suomen maakunnissa (Schirokoff, painos-
sa). Seuraavassa tarkastellaan hédirididen aiheuttaman haitan suuruutta ajantasaisen lii-
kennetiedottamisen nidkokulmasta. Ajantasainen tiedottaminen on tdrkedéd etenkin, jos
hdiriét ovat ennalta arvaamattomia. Tdmén vuoksi tarkastelussa rajoitutaan nédiden ta-
pausten kisittelyyn.

Schirokoff (painossa) arvioi useiden eri rekisterien perusteella, ettd pelkdstddan Varsi-
nais-Suomen ja Pirkanmaan alueella tapahtui vuoden aikana ldhes 240 sellaista ennalta
odottamatonta yli puoli tuntia kestényttéd liikkennehdiriotd, josta tielldliikkujille olisi tul-
lut tiedottaa (Liite C). Héiridistd kolme neljéstd oli tapahtunut valtateilld. Kanta- ja
seututeiden osuudet olivat ldhes yhté suuret.

Hairididen miédrdn voidaan olettaa riippuvan liikennesuoritteesta ja olevan verrannolli-
nen onnettomuusasteeseen. Héirididen valtakunnallinen miéird arvioitiin tietyypeittdin
valtakunnan keskimiirdisen ja tarkasteltujen maakuntien liikennesuoritteen suhteessa.
Koko maan tilanteeseen verrattuna Varsinais-Suomessa tapahtuu paljon ja Pirkanmaalla
vihdn onnettomuuksia suhteutettuna litkennesuoritteeseen, mutta niiden yhteinen on-
nettomuusaste vastaa hyvin koko maan onnettomuusastetta. Koko maan vuotuisen héi-
rididen lukumiirén arvioitiin olevan 1530 kpl.

Hairididen haittoja arvioitaessa ei ole olennaisinta, kuinka paljon héiri6itd tapahtuu,
vaan kuinka moneen ajoneuvoon ne kohdistuvat ja kuinka pitkddn. Hairiét kohdannei-
den ajoneuvojen médrd arvioitiin eri tietyyppien suoritteista ja pituuksista laskettujen
tuntilitkennemdidrien ja luokiteltujen héirididen keskiméérdisten kestojen perusteella.
Liikennehdirididen arvioitiin vuodessa kohdistuvan 624 259 ajoneuvoon, joista noin
10 % on kuorma-autoja.

Haéirion ajoneuvolle aiheuttama matka-ajan pidennys arvioitiin hdirididen kestojen pe-
rusteella. Keskimddrin ajoneuvo saapuu héirion vaikutusalueelle hiirion keston puoli-
vélissd. Hdirion pituus yksittéiselle ajoneuvolle riippuu hyvin paljon tapahtuman aikai-
sesta litkkennemaérésti eli siitd kuinka pitka jono héiridpaikalle syntyy. Tédssd keskimaa-
rdisen viivytyksen arvioitiin olevan puolet héirion kestosta. Hiirion tarkastelujen kan-
nalta ei ole jarkevad tarkastella suoritetta jaettuna tasaisesti koko vuoden tunneille. Té-
mi sen takia, ettd yolld litkkennemiérét ovat vihiiset, hdiri6itad tapahtuu vihén ja vaka-
vatkin hairiot aiheuttavat haittaa vai harvalle ajoneuvolle. Tami nédkyi myos ldhtoai-
neistossa (Schirokoff, painossa). Néistd syistéd litkennesuorite jaettiin tarkastelussa vuo-
rokauden vilkkaimmalle 16 tunnille (klo 6-22). Viivytysten aiheuttamat kustannukset
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laskettiin Tiehallinnon méiéirittelemien aikakustannusten mukaan (kevyet ajoneuvot
11,06 €/h, raskaat ajoneuvot 26,67 €/h). Edelld mainittujen oletusten mukaisesti héirioi-
den aiheuttama vuotuinen aikakustannus on 6,8 milj. euroa (taulukko 11).

Taulukko 11. Hdirididen vuodessa aiheuttamat viivytykset ja niistd aiheutuvat aika-
kaustannukset.

Vuotuiset viivytykset (tuntia)
kevyet ajoneu- raskaat ajo- yhteensa
vot neuvot
Valtatiet 430 709 51932 482 640
Kantatiet 32 006 3060 35 066
Seututiet 16 113 1132 17 246
Yhteensa 478 828 56 124 534 952
niheutuneet afka- 5297946 € 1497 711 € 6 795 657 €
ustannukset (€)

4.3.3 Hairiotiedottamisen arvioitu vaikutus

Edelld esitetyssi aikakustannusarviossa ei ole otettu huomioon, onko tie poikki tai onko
silld ohjausta héiridpaikan ohi kyseiselld vaylélld tai kiertotietd pitkin. Ajantasaisella
hédiriétiedottamisella oletetaan kuitenkin vaikutettavan vain niihin hairiétapauksiin, jois-
sa ei ole jdrjestetty kiertotietd, ja kiertotietapauksissa sithen osaan kuljettajista, jotka
saapuvat paikalle ennen, kuin kiertotie on ehditty jdrjestdd. Useimmiten kiertotiejdrjes-
telyt ovat tarpeen pitkdkestoisissa hiiridissd. Kiertotiejarjestelyistd tehtiin seuraavia
oletuksia:

+ Kiertotien jarjestdimiseen kuluu 45 minuuttia.
+ Kiertotie jdrjestetddn 90 %:ssa yli 2 tunnin hdiridista

Edellisen perusteella héiridistd aiheutuvat aikakustannukset, joihin voidaan vaikutta
ajantasaisella tiedottamisella, ovat 4,6 milj. euroa. Tésti raskaan liikenteen osuus on 1,0
milj. euroa.

Ajantasaisen héiriotiedottamisen vaikutuksista kuljettajien kdyttdytymiseen Suomessa ei
ole kiytettidvissd aikaisempaa tutkimustietoa mallinnuksia lukuun ottamatta (Laine ja
Pesonen 2002). Vastaavasti kuin kelitiedottamisen esimerkissd (luku 4.2) perustetaan
arvio muuttuvien litkennemerkkien tutkimuksessa saatuun tietoon. Tiedotuksen vaiku-
tus aikakustannuksiin arvioitiin seuraavilla oletuksilla:

¢ Viesti hiiridistd tavoittaa 70 % kuljettajista (muuttuvien merkkien havaittavuus,
esim. Rama 1997).
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* 25 % niisté, jotka saavat tiedon hdiridsté ja tiedon vaihtoehtoisesta reitisté, valitse-
vat vaihtoehtoisen reitin (Alppivuori ja Pajunen 1995).

+ Kiertotie Suomessa on 35 % pidempi kuin alkuperéinen reitti.

+ Nopeus vaihtoehtoisella reitilld on 25 % alhaisempi, kuin se olisi ollut ilman héi-
riotd alkuperdiselld reitilla.

Tiedotus hyddyttda niitd kuljettajia, jotka saavat héiriotiedon ja valitsevat tiedon saatu-
aan toisen reitin (17,5 %). Lisdksi tiedotus hyodyttda vélillisesti niitd kuljettajia, jotka
jaavit hairiopaikalle (82,5 %).

Edellisten oletusten perusteella hiiriopaikalle jadvien aikakustannukset ovat 3,1 milj. €
ja héirion kiertidvien aikakustannukset 0,3 milj. €. Eli ajantasainen hiiriétiedottaminen
voisi vidhentdd Suomen maanteilld hairiistd aiheutuvia vuotuisia kustannuksia noin
1,2 milj. € (4,6 milj. € — (3,1 milj. € + 0,3 milj. €)).

Lisdksi ajantasainen hiiridtiedottaminen vdhentdd hiiridistd aiheutuvia haittoja siten,
ettd osa kuljettajista muuttaa matkansa ajankohtaa tai pitkélld matkalla saa tiedon héi-
riosté hyvissd ajoin ennen kohdetta ja vélttaa kohteen reitinvalinnalla.

Perusedellytys kustannushyotyjen toteutumiselle on, ettd liikennetiedotuksen jirjestdja
saa tiedot hairidistd. Nykytilanteessa Tiehallinto, joka hoitaa litkennetiedottamisen, saa
melko kattavasti tiedon pitkistd hdiridistd, mutta tieto lyhytkestoisista hiiridista tulee
selvisti harvemmin tietoon (Schirokoff, painossa).

4.4 Ajantasaisen tiedotusjirjestelmin kustannuksista

Liikenteen hallinnan kokonaiskustannukset olivat vuonna 2001 suuruusluokaltaan 11,3
milj. euroa (muistio/Tiehallinto). Suurimmat kustannuserdt tdstd summasta olivat lii-
kenteen hallinnan perusrakenteet (2,7 milj. €), liikenteen ohjaus (2,9 milj. €) ja kelin
seuranta (2,4 milj. €). Nykyinen kelin seurantajérjestelmd on toteutettu padasiassa talvi-
hoidon tarpeisiin. Pienimmat kustannuserdt olivat liikennekeskustoiminta (1,5 milj. €),
litkkenteen seuranta (0,7 milj. €) ja liikenteen tiedotus (1,0 milj. €).

Ajantasaiseen tiedottamiseen tarvittavan riittdvin kattavan havaintojirjestelmén raken-
taminen vaatisi lisdpanostusta. Liikenteen ja kelin seurantajirjestelmén rakentamisen
kustannuksien runkoverkolla ja tirkeimmilld kaupunkiseuduilla on arvioitu olevan noin
12 milj. euroa. Téstd on karkeasti arvioitu olevan 5 milj. euroa litkenteen seurantajér-
jestelmédn osuutta ja 7 milj. euroa kelin seurantajirjestelmén osuutta. Téllaisen uuden
jarjestelmin vuotuisten kayttokustannusten on arvioidaan olevan liikenteen seuranta-
jarjestelmédn osalta 0,7-0,8 milj. euroa ja kelin seurantajdrjestelmén osalta 1 milj. euroa.
Némai investoinnit loisivat perusedellytyksid ajantasaisille palveluille. Témin lisdksi
tarvitaan toimivat palvelut ja péételaitteet, joilla litkkujat saavat tiedot.
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4.5 Kuljetusyritysten tarpeet tieliikenteen ajantasaista tiedottamista
kohtaan

4.5.1 Taustaa

Kuorma- ja pakettiautokuljetusten toimialan kehitykselle nédyttdd olevan ominaista ket-
jujen ja yhteistoimintamallien muodostuminen. Kuljetusasiakkaiden vaatimukset kulje-
tuksia kohtaan riippuvat noudatettavista tuotannonohjaustavoista. Tdlld hetkelld tuo-
tantoyritysten tuotannonohjausperiaate perustuu monissa tapauksissa JIT-periaatteeseen
(just in time). Kuljetusyrityksille timi tarkoittaa vaatimusta tiheimmistd ja tdsmdlli-
semmistd kuljetuksista, jolloin kuljetettavien tavaroiden hallintaan liittyvédn informaa-
tion merkitys korostuu. Kuljetusyrityksiltd vaaditaan aiempaa joustavampia, luotetta-
vampia, tdsmaéllisempid ja nopeampia kuljetuksia (Méantynen, Reinikainen ja Rantala
1997).

Kuljetusten ennakkosuunnittelun tuloksena saadaan ajomiirdykset, joista ilmenevit tie-
dot toimituspaikoista ja kuljetettavista tavaroista, kuormausta koskevat tiedot ja usein
my0s toimitusjérjestys ja -ajat. Jotkut yritykset kdyttdvat suunnittelun tukena optimoin-
tiohjelmistoja (Rintanen 1995). Perinteisesti kuljetukset on suunniteltu manuaalisesti,
mika on yleisté vieldkin varsinkin pienissé yrityksissd. Manuaalisen suunnittelun tehok-
kuus riippuu ajojirjestelijin ammattitaidosta, ympériston ja oman ja asiakasyrityksen
toimintatapojen ja kapasiteettien tuntemuksesta. Kuljetusten suunnittelu siséltda kulje-
tusreittien suunnittelun liséksi kuljetuskaluston huomioon ottavan ja kalustoa sitovan
kuormansuunnittelun. Ajojdrjestelijd tarvitsee toimintansa tueksi mahdollisimman
ajantasaista, monipuolista ja oikeamuotoista tietoa kuljetusten tilasta ja maantieteelli-
sestéd etenemisestd (Laakso ja Laitila 2001).

Yksi perustelu kattavan ja luotettavan ajantasaisen litkennetiedottamisen kehittdmiselle
on, ettd se voisi tuottaa tietoa, joka parantaisi kuljetusyritysten mahdollisuuksia enna-
koida ja ohjata matkoihin kuluvaa aikaa ja reitinvalintaa jo suunnitteluvaiheessa sekd
kuljetusten aikana. Tdmé parantaisi yritysten mahdollisuuksia reagoida yllattaviin lii-
kenteellisiin tilanteisiin, joita nykysuunnittelussa ei voida ottaa huomioon. On todettu,
ettd kuljetusasiakkaiden toimintaympiriston luomat vaatimukset palvelutasoltaan pa-
remmista kuljetuksista tuovat paineita kuljetusyrityksille. Tavaran hallinta- ja kisittely-
kustannusten osuus logistisen ketjun kokonaiskustannuksista korostuu. Siten tiedon hal-
linnan merkitys toiminnan tehostajana kasvaa (Laakso ja Laitila 2001).

Laatutekijoiden arvostusta kuljetuksissa tutkittiin haastattelemalla 104 toimialan yritysta
(Mikola, Kurri ja Sirkid 1998). Kuljetuksen tdsméllisyys osoittautui ldhes kaikilla toi-
mialoilla tdrkeimmaéksi tekijaksi. Kuljetusaika oli selvisti véhiten tirked valintaan vai-
kuttava tekijd. Suurimmat tdsmdillisyysvaatimukset ovat pdivittdistavaroiden kuljetuk-
sissa ja ulkomaille menevissd kuljetuksissa. Kuljetusajan ja tdsmaéllisyyden arvostus
ndyttdisi olevan suurinta metalli- ja elektroniikkateollisuuden kuljetuksissa (Mikola,
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Kurri ja Sirkid 1998). Metséteollisuus poikkesi haastattelussa muista toimialoista siten,
ettd kuljetuskustannusta pidettiin tdirkedmpana laatutekijané kuin toimitustadsmallisyytta.

Toimituserdt ovat yleisesti pienentyneet ja toimitusajat lyhentyneet, koska varastoihin
sidottua pddomaa halutaan minimoida. Tulevaisuudessa tdmé suuntaus ndyttiisi jatku-
van E-kaupan (tietoverkossa tapahtuva myyminen ja ostaminen) mahdollisen lisdédnty-
misen myo6td (Mikola, Kurri ja Sirkid 1998).

Kaluston kiyttdasteen parantaminen, ajojérjestelyiden tehostaminen, viestintdkustan-
nusten sddstd ja asiakaspalvelun parantaminen olivat tdrkeimpid syitd, joiden vuoksi
kuljetusyritysten tietotekniikkaa ja -liikennettd tulisi kehittdd (Laakso ja Laitila 2001).
Pienissd ja keskisuurissa kuorma-autoyrityksissa kuljetuksen aikainen, kuljettajan teke-
ma reitin valinta perustuu yleensd kokemukseen ja vakioreitteihin. Jarjestelmddn tulisi
siséllyttda tietoja myds kuljetusolosuhteista ja lastaus- ja purkupaikkojen ominaisuuk-
sista (Laakso ja Rauhamédki 2000). Pienten ja suurten yritysten vélilld uuden tieto- ja
tiedonsiirtotekniikan hyddyntdjind on suuria eroja (Laakso ja Laitila 2001).

Nykyisissd suunnittelujirjestelmissi kaytetdén ldhes yksinomaan yritysten sisdisid suh-
teellisen muuttumattomia seuranta- ja kapasiteettitietoja. Esimerkiksi ajojérjestelijé tie-
tdd kokemuksesta tiettyjen pisteiden vilisen matka-ajan. Noin puolet haastatelluista
toimitusketjussa eri tasoilla toimivista yrityksistd piti tdrkeind 1dhimenneisyyden liiken-
netietoja, kuten matka-ajat, matkanopeudet, lilkenneméadrit ja ruuhka-alueet (Rintanen
1995). Edelld mainittujen tietojen avulla voidaan parantaa ennakkosuunnittelua ja ope-
ratiivista ajojarjestelya.

Ajantasaisista tiedoista onnettomuustiedot olivat yritysten mukaan kiinnostavimpia. Re-
aaliaikaiset keli- ja sdidtiedot olisivat hyodyllisid 1dhinnd pitkdmatkaisissa kuljetuksissa,
silla kaupunkijakelussa yritysten sisdiset tiedotusjdrjestelmdt toimivat riittdvén tehok-
kaasti eikd maantieteellisesti pienilld alueilla ole yllittdvia sdadnvaihteluita. Yritykset
olivat myos kiinnostuneita saamaan tietoa liitkennettd selvésti hidastavista ruuhkista
(Rintanen 1995).

Ajantasaisista lilkennemdéré- ja ajonopeustiedoista ei uskottu juurikaan saatavan hyotya
kuljetusten ajonaikaisessa ohjauksessa (Rintanen 1995). Tamai johtuu siité, ettd yritykset
noudattavat aikatauluja sekd kokemuksen myd6td syntyneitd ajoreittejd, jotka takaavat
normaalisti riittdvdn tehokkaan toiminnan. Pitkdmatkaisten kuljetuksien aikatauluissa
on lisdksi usein pieni vara viividstyksille. Varsinkaan lyhytmatkaisissa kuljetuksissa
ndistd tiedoista ei uskottu olevan hyotyd. Haastatelluista yrityksistd vain yhdessd kul-
jettaja sai reittioptimointiohjelman tiedot ajoreiteistd, mutta mydskédn kyseisessd yri-
tyksessa kuljettajat eivdt valttimaéttd noudattaneet optimoituja reittejd. Useimmat yrityk-
set pitivat nykyistd jarjestelmad riittivani, minka vuoksi suuria investointeja ei pidetty
tarpeellisina.
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4.5.2 Lahestymistapa ja haastattelujen tavoite

Kuljetusyritykset ndyttdvit olevan jonkin verran kiinnostuneita ajantasaisesta liikkenne-
tiedotuksesta. Toisaalta vaikuttaa siltd, ettd uusien tiedotuspalvelujen ei arvioida tuovan
kovin suurta hyotyd yrityksille. Aikaisempi tutkimus (Rintanen 1995) tehtiin laajana
haastattelututkimuksena, jossa tavoitteena oli saada jollain tavalla kattavaa kuvaa eri
toimialoista koko maassa. Lihestymistavan ongelmana on, ettd haastateltavien pitiisi
ottaa kantaa tulevaisuuden ratkaisuihin, joita ei vield ole toteutettu ja joiden olemusta ja
ominaisuuksia ei tunneta eikd pystyté riittdvisti kuvaamaan haastattelutilanteessa. Ny-
kyinen oma toiminta tunnetaan, ja oikeastaan haastattelussa kysytddn halukkuutta
muuttaa omaa totuttua toimintaa kohti tuntematonta tulevaisuutta. Suhtautumiseen vai-
kuttanee se, minkélainen kisitys tulevaisuuden ajantasaisesta tiedottamisesta on esimer-
kiksi tiedotuksen luotettavuuden tai ennusteiden pituuden suhteen sekd se, miten tiedo-
tuksen hyddyt olisivat nivottavissa tuttuihin toimintatapoihin ja oman toiminnan erityis-
piirteisiin.

Todettiin, ettd ajantasaisen liitkennetiedotuksen hyotyjd kuljetusyrityksille olisi syytd
selvittdd uudelleen sellaisella ldhestymistavalla, jossa tutkijat perehtyvét kohteeksi va-
littujen yrityksen toimintaan ja toisaalta esittelevit perusteellisesti, minkélaisia kuljetus-
yrityksille suunnatut ajantasaiset liikennetiedotuspalvelut voisivat olla. Tdmén jilkeen
arvioitaisiin palvelujen tuottaman tiedon kéyttokelpoisuutta, hyotyjd ja laatuvaatimuksia
yritysten toiminnan ndkokulmasta. Kyseessi olisi pilotti, jossa saadaan alustavaa tietoa
sekd kehitetddn tutkimusmenetelméé laajempaa ja kattavampaa selvitysta varten.

Osatutkimuksen tavoitteena oli selvittdd haastattelemalla litkennetiedotuksen kaytto-
mahdollisuuksia neljdssd kotimaisessa kuljetusyrityksessd. Tavoitteena oli selvittdd
alustavasti, millaista tietoa yritykset tarvitsisivat ja misséd tilanteissa, mitkd olisivat
ajantasaisen tiedotuksen kéyttomahdollisuudet sekd miten yritykset hyotyisivit ajanta-
saisista litkenteeseen liittyvistd tiedoista. Samalla testattiin valittua ryhmékeskustelu-
menetelmdd tdman tyyppiseen tiedonhankintaan. Haastattelu oli esitutkimuksen luontei-
nen eikd siind tavoiteltu edustavuutta esimerkiksi yritysten edustamien toimialojen suh-
teen.

4.5.3 Menetelmé

Haastatteluun valittiin harkinnanvaraisesti nelji padkaupunkiseudulla toimivaa kulje-
tusyritystd. Yritykset vastaavat monentyyppisistd kuljetuksista, sekd runkokuljetuksista
ettd padkaupunkiseudun jakeluliikenteestd.

Aineisto keréttiin haastattelemalla yrityksen edustajia. Jokaisessa haastattelussa oli kak-
si kuljetusyrityksen edustajaa, joista toinen tai molemmat olivat ajojérjestelijoitd, seka
kaksi haastattelijaa. Yhden haastattelun kesto oli 1 - 1,5 tuntia.
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Haastattelijat kuvasivat aluksi, millaista tietoa ja miten telemaattiset jérjestelmét voisi-
vat tulevaisuudessa tarjota (esittelykalvot liitteessd B). Kuvattiin tietosisdltojd ja esitys-
tapaa. Kaikissa yrityksissd todettiin, ettd keskustellaan palveluista, joissa tieto on hel-
posti koko ajan ndhtévissé ja saatavilla (ndyttd ajojirjestelijan tyohuoneessa) ja johon
sisdltyy jonkinlainen hilytysjdrjestelmd odotetusta poikkeavista tilanteista. Tédmén
osuuden kesto oli 10—15 minuuttia.

Toiseksi haastateltavat kuvasivat oman yrityksen kuljetusten suunnittelu- ja jirjestely-
toimintaa. Samassa yhteydessa keskusteltiin, mitd tietoja nykytilanteessa kdytetdén.

Kolmanneksi kiytiin ldpi vaihe vaiheelta ajojérjestelijin tyotd ja keskusteltiin yhdessa,
minkélaista tietoa tarvittaisiin tai voitaisiin kdyttdd. Lopuksi tarkistettiin tietotyypeittdin
tiedon hyddyntdmismahdollisuudet ja potentiaaliset hyodyt yritykselle.

4.5.4 Tulokset

Yleisvaikutelma oli, ettd yritysten edustajat pystyivdt mairittelemédén tietotarpeitaan
varsin yksityiskohtaisesti. Seuraavien sivujen taulukoissa (taulukot 12, 13 ja 14) esite-
tdén tietotyypeittdin ajojérjestelijoiden haastattelussa esille tulleita tietotarpeita sekéa
laatuvaatimuksia tarjottavalle tiedolle. Kustakin tietotyypistd on aluksi kerrottu, misti
tietoa nykyisin haetaan. Tamén jédlkeen on kerrottu kuvitellun uuden ajantasaisen tiedon
mahdolliset hyodyntdjat tarkeysjarjestyksessd seké erilaisia esiin tulleita tiedon laatu-
vaatimuksia.

Tarkeimpénd pidettiin hdiridtietoa padkaupunkiseudulla ja padteilld sekd sdi- ja kelitie-
toa péadteilld. Tietojen arvioitiin hyddyttdvén etenkin ajojarjestelijoiden ty6td mutta vai-
kuttavan myds kuljettajien toimintaan ja ratkaisuihin.

Tiehallinnon nykyiset palvelut eivit ndyti tavoittaneen haastateltuja yrityksid: kukaan ei
esimerkiksi tunnistanut Liikennesédéd-palvelua eikd kukaan kéyttinyt Tiehallinnon Inter-
net-sivuja. Toiminta on kiireistd eikd tietoa ruveta etsimédén aktiivisesti. Ajojdrjestelijit
tarvitsisivat taulun tai ndyton, joka ndyttdd kokonaistilanteen valitulta reitiltd tai kulje-
tusten joukosta. Jérjestelmdn ominaisuuksiin pitdisi kuulua hélytys suunnitteluoletuk-
sista poikkeavista tilanteista.

Haastateltavat arvioivat, ettd ajantasainen tieto auttaisi kuljetusten suunnittelussa ja to-
teuttamisessa siten, ettd sddstettdisiin aikaa ja liikenneturvallisuus paranisi. Seuraavassa
joitain yksityiskohtaisia havaintoja haastatteluista:

Yritys 1: Kuljetukset on suunniteltu siten, ettd aikatauluissa on vain vdhédn viljyytta.
Ajoissa saatu tieto vaikuttaisi kuljetukseen varattuun aikaan (huono keli tiedossa, niin
lahdettiisiin aikaisemmin), ongelmapaikat voitaisiin yrittdd kiertdd ja kaluston kdyttod
mahdollisesti tehostaa. Oikeaan aikaan saadun tiedon arvioidaan tehostavan kuljetus-
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toimintaa ja vaikuttavan myds liikenneturvallisuuteen, siten ettd esimerkiksi huonolla
kelilld varataan enemmain matka-aikaa. Kaikkia tietotyyppeja pidettiin hyodyllisina.

Yritys 2: Aikataululupaukset yritetdin minimoida ainakin padkaupunkiseudun jakelu-
litkkenteessd. Tavara lastataan karkean reittisuunnitelman perusteella. Kuljetusten perille
meno on korostetusti kuljettajan vastuulla. Ajojérjestelijd ei puutu esimerkiksi sithen,
mitd reittid tavara menee perille. Kuljettajat voisivat hyotya tiedotuksesta ja valita suju-
vampia reittejd. Yleensd ottaen ajantasaista litkennetietoa ei pidetd kovin tirkeéni. Pit-
kan matkan kuljetuksissa voisi olla hyotyé etenkin hairiétiedoilla.

Yritys 3: Kuljetusten aikatauluvaatimukset vaihtelevat, osa on tarkasti aikataulutettua
(vakioaikataulu). Ajantasainen tiedottaminen (kaikki tietotyypit) olisi hyddyllistéd ja sen
arvioidaan tehostavan toimintaa.

Yritys 4: Toiminta perustuu pitkilti ajojarjestelijin kokemukseen. Ajantasaisesta tie-
dottamisesta arvioidaan olevan hyodtyd. Yleinen liikennetilannetieto ei ole kovin kiin-
nostavaa, mutta tieto hdiridistd voisi auttaa tehostamaan toimintaa. Sdi- ja kelitiedon
arvioidaan parantavan liikenneturvallisuutta esimerkiksi siten, ettd 1dhtd voidaan ai-
kaistaa tai lepoaikoja suunnitella paremmin tiedon perusteella. Luotettavalla sdi- ja ke-
litiedolla olisi vaikutusta my0s kaluston valintaan.

Koko alalla toiminnassa on paljon epdvarmuutta muista kuin liikenteellisistd syista.
Esimerkiksi lastaus- ja purkujirjestys sekd asiakkaan kanssa sovittu aikataulu heikenta-
vit mahdollisuuksia reagoida ajantasaiseen litkennetietoon, vaikka sitd olisi kdytettévis-
sd sopivassa muodossa. Kuitenkin kolme (yritykset 1, 3 ja 4) neljastd haastatellusta ar-
vioi, ettd kuvaillun kaltainen ajantasainen liikennetieto tehostaisi kuljetusten suunnitte-
lua ja toimintaa eri tavoin.
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4.6 Palvelujen hinnoista ja maksuhalukkuudesta

Liikennetiedotuspalveluja voidaan jossain méérin arvottaa myos sen perusteella kuinka
paljon jo olemassa olevista palveluista maksetaan. Télloin ajatellaan, ettd palvelu on
tarpeellinen ja vaikuttavakin, jos siitd ollaan valmiita maksamaan. Palveluiden hinnat
vaihtelevat Euroopassa palvelun laadun ja tyypin mukaan. Halvimpia ovat matkapuhe-
limella suoritettavat kyselyt tai tekstiviestit, jotka maksavat operaattorin palveluhintojen
mukaan kyselykohtaisesti. Internet-palvelut sisdltyvidt muihin maksullisiin palveluihin.
Kalliimpia ovat palvelut, joista veloitetaan esim. puolivuosittain. Namé palvelut edel-
lyttdvit usein myds erityisen piitelaitteen hankkimista. Laitteiden hinnat vaihtelevat
100 eurosta 2 000 euroon riippuen laitteen hienouksista” ja kayttoliittymdominaisuuk-
sista. Kalleimmat péétteet tarjoavat jo mm. puheohjausta ja kosketusndyttod yms. Peri-
aatteena monasti on, ettd mitd kalliimpi hankittava laite on sitd pidemmaksi ajaksi tar-
jotaan palvelulle ilmaista kéyttoaikaa.

Palvelusta veloitetaan esim. kuukausi- tai vuosimaksun mukaan. Hinnat erillisiin pééte-
laitteen vaativiin palveluihin ovat n. 50 eurosta /vuosi ylospiin.

NAVI-ohjelmassa on hiljattain tutkittu maksuhalukkuutta paikantavista tietopalveluista
(Anttila ym. 2001b). NAVI-hankkeessa haastatelluista 66-91 % oli valmis maksamaan
tarkedksi madrittelemistdén palveluista, joita olivat erityisesti reitin optimointia tarjoa-
vat palvelut, ruuhkatietoa tarjoavat palvelut ja palvelut, jotka antavat reittitietoa vieraas-
sa paikassa. Vain harvat olivat valmiita maksamaan yli 5 mk (0,84 €) kayttokerralta
mistddn médritellystd palvelusta, tavallisimpia méérid olivat 2—5 mk (0,34-0,84 €) tai
1-2 mk (0,17-0,34 €). Kaikkein halukkaimpia oltiin maksamaan palvelusta, joka tarjoaa
ruuhkatietoa ennen matkaa tai matkan aikana. Alle 26-vuotiaat olivat useimmin valmiita
maksamaan palveluista (tosin pienehkdn summan, alle 2 mk/kerta (0,34 €/kerta)) ja yli
55-vuotiaat harvimmin. Erityisesti autoiluun liittyvistd palveluista oli maksuhalukkuus
selvisti suurin keski-ikdisten miesten ryhméssd. Kaikista henkil6auton kuljettajista piti
ajoneuvonavigointia tarpeellisena 58 % ja héiridtietoa matkalla 76 %.
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5 TULOSTEN TARKASTELUA JA JOHTOPAATOKSIA

Liikennepoliittisten tavoitteiden toteutumisesta

Ajantasaisen liikennetiedotuksen jarjestiminen ndyttdd olevan edellytys liikennepoliit-
tisten tavoitteiden saavuttamiselle. Tavoitteissa todetaan erityisesti, ettd liikkenneinfor-
maation on oltava reaaliaikaista, luotettavaa ja helposti kédytettivaa. Tavoitteet korosta-
vat my0s kéyttdjien tarpeita jarjestelmien suunnittelun ldhtokohtana ja keskeisend peri-
aatteena. Tiehallinnon liikennekeskukset ovat keskeisessd asemassa ajantasaisten tie-
dotuspalvelujen tuottajana ja perusedellytysten luojana.

Usean liikennepoliittisen tavoitteen toteutumisen ja yhteiskunnan hyvinvoinnin kannalta
merkityksellisimpid kuljettajan paitoksid ovat kuljettajan strategisen tason padtokset,
jotka liittyvit matkapddtoksiin, kulkumuodon valintaan, suoritteen minimointiin ja reitin
valintaan. Toisaalta ty0ssd tehdyn teoreettisen tarkastelun pohjalta niyttda siltd, ettd
myo0s yksittdinen kuljettaja hyotyisi eniten (ilman merkittdvad kuormittumisriskid) juuri
strategisen tason paitoksenteon tueksi tarjottavasta informaatiosta. Vaikuttaa siltd, ettd
sekd yksilotason ettd yhteiskunnallisen tason tarkastelu korostaa strategisen tason tie-
dotuspalvelujen merkitystd. Tamé tarkoittaa etenkin matkan suunnitteluun liittyvié tie-
dotuspalveluja kuten aikatauluista, kulkuvélineistd, yhteyksista ja reiteistd tiedottaminen
sekd sddstd, kelistd ja hiirioistd tiedottaminen. Matkojen ja tavarankuljetusten suunnit-
telussa térkeitd olisivat my0s luotettavat ennusteet. Tiedotuksen tavoitteena on vaikuttaa
thmisten tekemiin valintoihin ja sen olisi oltava mahdollisimman tehokasta, jotta ole-
massa olevia mahdollisuuksia, litkennepalveluja, -véylid, kalustoa jne. kédytettdisiin te-
hokkaasti. Koska kyseessd ovat yhteiskunnallisesti merkittavét tavoitteet, joiden toteu-
tumista tiedotus yhtend keinona edistidisi, on ndiden palveluiden kehittyminen ja kehit-
tdminen my0s viranomaisndkokulmasta tarkedd. On mahdollista ettd viranomaisten tuli-
si suunnata resursseja erityisesti tdimén tyyppisten tiedotuspalveluiden kehittimiseen.

Yleinen tiedottaminen

Tamén tyon yhtend tavoitteena oli tuottaa kokonaiskésitys tieliikenteen tiedotustoimin-
nasta, listata alueen toimijat sekd kuvata heiddn tehtévinsé ja tavoitteensa tiedotuksessa.
Erityisesti mielenkiinnon kohteena oli myds mahdollisuus hyddyntdd uuden teknologian
tarjoamia ratkaisuja litkenteen tiedotuksessa. Tarkastelussa tiedotus jaettiin yleiseen tie-
dottamiseen tieliikenteeseen liittyvistd asioista sekd tilannetiedottamiseen. Tiedotusta
tarkasteltiin tavoitealueittain, joita ovat riittdvien yhteyksien luominen, liikenteen suju-
vuus ja turvallisuus sekd kestévd kehitys. Yhteensd haastateltiin kymmenen toimijan
edustajaa ja liséksi tarkasteltiin Tiehallinnon liikennetiedottamista.

Tiedotukselle on tyypillistd, ettd sitd toteutetaan muiden toimenpiteiden yhteydessi.
Tiedotus tukee esimerkiksi liikenteen valvontaa, lainsdddéntoa ja litkenneopetusta. Lii-
kennejirjestelméédn tehtdvistd muutoksista, esimerkiksi uusien véylien rakentamisesta,
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on tiedotettava kansalaisille. My0s liikenteen telemaattisia uusia ratkaisuja ja palveluja
esitellddn, ja niitd on myo0s tarpeen esitelld ja markkinoida tiedotuksen keinoin.

Mikali tiedotuksen kohteena olevan muutoksen, tapahtuman tai toimenpiteen kehittdja
ja toteuttaja on eri taho kuin tiedotuksen toteuttaja, vaaditaan kyseisten toimijoiden kes-
ken hyvida ja toimivaa yhteistyotd. Tiedotuksen sisdlldistd ainakin litkenneturvallisuu-
teen liittyva tiedotus on monen toimijan yhteinen kohde. Eri toimijoilla on oma néako-
kulmansa liikenneturvallisuustiedotuksessa ja vakiintuneita toimintatapoja. Haastatte-
lussa tuli esiin melko védhédn tulevaisuuden kehittdmisajatuksia, esimerkiksi internet-
sivuilla tarjotaan tietoa, mutta muita uuden teknologian hyodyntdmiseen liittyvid suun-
nitelmia eivdt useimmat haastatellut maininneet. Jonkin verran haastateltavat toivat
kuitenkin esiin tarvetta kehittdd ja lisdtd yhteisty6td toimijoiden kesken. Samalla toivot-
tiin, etti organisaatioiden roolit ja vastuut pysyisivét selkeini. Paikallistason tiedotuksen
yhteistyd nimettiin yhdeksi kehittamiskohteeksi, samoin kansainvilinen yhteistyo.
Pohjoismaiseen yhteistyohon on Suomella pitkd perinne. Tutkimus- ja kehittdmishank-
keiden yhteistyd on EU:n myo6td lisddntynyt, esimerkkeind hankkeet GADGET ja
TRAVELGUIDE sekd useat julkisen liikenteen kehittdmiseen liittyvdat EU-hankkeet
(esim. SAMPO, INFOPOLIS, EMIRES).

Osittain tiedotus perustuu selviin viranomaisille sdddettyihin velvollisuuksiin, kuten ra-
kennuslakiin siséltyvét velvoitteet tiedottaa tichankkeista ja kaavamuutoksista. Poliisille
on laissa sdddetty velvollisuus ilmoittaa ennalta automaattisesta litkennevalvonnasta.
Aikatauluista ja yhteyksistd sekéd uusista laeista tiedottaminen ovat myos esimerkkeja
valttamattomasta tiedotustoiminnasta.

Tilannetiedottaminen

Tilannetiedottamisen tavoitteena on tukea selvidmistd jostain hetkellisestd tilanteesta
(usein ongelmatilanteesta). Teknologian kehittyminen tuottaa uusia ratkaisuja ja palve-
luja erityisesti tilannetiedottamiseen. Telematiikka muuttaa tieliikenteen tiedotustoi-
mintaa. Mahdollisuus kisitelld ja jalostaa aikaisempaa merkittdvasti suurempia tieto-
méérid, merkitsee myos tiedotuksen laadullista muutosta. Tiedotukseen tulee uusia véli-
neitd, mutta myos uusia sisdltdjd. Tiedotus ldhenee opastamista, uudessa joukkotiedo-
tuksessa voidaan suurelle joukolle vilittdd haluttu viesti henkilokohtaisella vilineella.
Joukkoviestinndlld tarkoitetaan viestintimuotoa, jossa sama sanoma vilitetddn rajaa-
mattomalle yleisolle teknisin vilinein epdsuorasti ja yksisuuntaisesti (Wiio 1989). Koh-
deviestintd puolestaan suunnataan tietyille vastaanottajille. Liikenteen hallinnan kan-
nalta joukkoviestinnén teknisten vilineiden kehittyminen merkitsee sitd, ettd liikenteen
tiedotuksesta on muodostumassa merkittdvd liikenteen ohjauksen véline. Liikenteen
ohjaus puolestaan on tieviranomaisen lakisdateisia tehtavia.

Ajantasaisen tiedon tarjoaminen ja palvelujen henkilokohtainen réatalointi korostunevat
tulevaisuudessa. Uusia palveluja tulee ja alue kehittyy. Tilannetta on seurattava valp-
paasti, jotta osataan hyddyntdd uudet mahdollisuudet hallitusti.
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Telemaattisten palveluiden kehittyminen merkitsee myds uusien toimijoiden tuloa alalle
ja yhteistyon kehittdmistd ndiden uusien tahojen kanssa sekd mahdollisesti my0ds alu-
eella jo toimivien yhteistoiminnan uudelleen organisointia. Viranomaisten ja yksityisten
toimijoiden tydnjakoa ja yhteistyotd on jirjestettdvd tavalla, joka mahdollistaa palvelu-
jen syntymisen, toimivuuden ja kehittdimisen. Yhteistyovaatimukset uusissa palveluissa
voivat olla vield suuremmat kuin perinteisessd tiedotustoiminnassa ja koskevat myos
yhteensopivia jérjestelmid ja ohjelmistoja. Lisdksi etenkin ajantasainen héiridtiedotta-
minen vaatii erittdin nopeaa tiedonvaihtoa eri toimijoiden vililla. Jotta alalla syntyisi
merkittdvad litketoimintaa, jokaisen toimijan on my0s saatava oma osuutensa palveluun
liittyvastd ansaintaketjusta.

Kuljettajan tietotarpeita tarkasteltiin ty0ssd Michonin (1985) kuvaamien péétdksente-
kotasojen mukaisesti. Analyysin perusteella arvioidaan, ettd tiedotuksellisten palvelujen
kehittaminen olisi erityisen hyodyllistd strategista padtoksentekoa tukevana toimena.
Kuljettajan taktisen tason péidtdksentekoa on varottava kuormittamasta lisdinformaa-
tiolla. Kuitenkin ndyttdd siltd, ettd juuri taktiselle tasolle ollaan kehittdméssd eniten
kuljettajaa informoivia sovelluksia. Néitd sovelluksia ja niiden vaikutuksia liitkennetur-
vallisuuteen tulisi arvioida kriittisesti. Tiedotuksellisten keinojen rajoitukset suuntaavat
kehittdmispaineita sovelluksiin, jotka puuttuvat kuljettajan taktisen ja operationaalisen
tason toimintaan eli ottavat osan kuljettajan tehtévistd hoitaakseen.

Viranomaisten pitdd mahdollisesti ohjata taktisen tason sovellusten kehittdmistd kuljet-
tajan kuormittamisen ehkdisemiseksi ja jopa rajoittaa kayttod, jos markkinavoimat eivit
toimi liikenteen turvallisuuden kannalta riittdvan tehokkaasti (vrt. vuoden 2003 alusta
voimaan tullut Hands Free -laitteen kiyttoon velvoittava sdédnnos). Toisaalta taktisella
tasolla on joitain kriittisid asioita, kuten keli ja hdiriot, joista tiedottaminen on todenné-
koisesti perusteltua. Vaikka Suomessa on jo hyvéd kelitiedottamista, myds kelitiedo-
tusta voidaan kehittdd edelleen.

Jarjestelmien kehittdmisen ja palvelujen tuottamisen nikokulmasta eri padtoksentekota-
soille suunnatut palvelut hyodyntinevét samaa tietoperustaa. Todennékoisesti tiedon
yksityiskohtaisissa laadullisissa vaatimuksissa on eroja siitd riippuen, onko kyseessd
strategisen tason vai taktisen tason paitoksentekotilanne.

Vaikuttavuus

Perinteisesti litkennetiedotus ndhdddn yhtend keskeisend keinona vaikuttaa kuljettajien
litkkenneasenteisiin siten, ettd litkenteen turvallisuus paranee. Tamén tyyppisté tiedotus-
toimintaa pidetddn yleisesti hyvéksyttdvina ja suotavana vaikkakin sen tehokkuus kul-
jettajan toimintaan suoraan vaikuttavana keinona onkin kyseenalaista (esim. Kolzow
1990, Saharinen 2000). Liikenneasenteita ei tulisikaan tarkastella irrallaan ihmisen
muista ominaisuuksista ja toiminnasta tai liikkennejirjestelmistd (Hiakkinen ja Luoma
1991). Liikenneasenteet eivit ole pelkéstddn litkkujien ominaisuuksia vaan ne ovat lii-
kennejirjestelmién ja siind toimimiseen liittyvid suhtautumistapoja, joihin koko jérjes-
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telmé (ympéristd, lainsdédanto, toisten kdyttdytyminen, odotukset) vaikuttaa (ks. Ajzen
ja Fishbein 1980). Ndin ymmarrettynd on selvéa, ettd tiedotuksen keinot vaikuttaa lii-
kenneasenteisiin ovat varsin rajalliset. Ollakseen vaikuttavaa tiedotuksen on liityttdva
muihin toimenpiteisiin. Kun tiedotuksella tavoitellaan kayttdytymismuutosta on tiedo-
tuksen kohteena olevan asian oltava rajattu ja kohteen sellainen, ettd kuljettaja voi itse
tulla tietoiseksi ko. asiasta. Tiedotus ohjaa kuljettajaa havaitsemaan ja tiedostamaan
jonkin tietyn ympériston tai olosuhteiden muutoksen, johon tdytyy reagoida.

Liikenteen telematiikan uudet sovellukset tarjoavat aivan uusia mahdollisuuksia jakaa
tietoa tienkayttdjille. Oletus ndiden palveluiden vaikuttavuudesta perustuu viestien koh-
distamiseen eli kuljettajan toiminnan kannalta tirkedn viestin vélittdmiseen oikeaan ai-
kaan oikeaan paikkaan, ja edelleen siihen, ettd kuljettaja havaitsee ja ymmartaa viestin
tarkoitetulla tavalla ja mahdollisesti muuttaa viestin perusteella kiyttdytymistién. Tél-
laisen tiedotuksen tavoitteena ei olekaan suostutella tai muuttaa asenteita (ja titd kautta
kayttdytymistd), vaan tavoitteena on jakaa yksinkertaisia ja selkeitd viestejd, jotka koh-
distavat huomion kulloinkin tdrkeisiin ympariston piirteisiin, ja ohjaavat kayttaytymista.

Tiedotuksen vaikuttavuutta tutkittiin tyossd kahden esimerkkitapauksen avulla. Ndma
esimerkkitapaukset perustuvat monille oletuksille, ja sen takia arvioita on pidettdva vain
suuntaa antavina ja vain esitetyilld oletuksilla toteutuvina. Tarkastelu kuitenkin osoitti,
ettd erityisesti sdd- ja kelitiedottamisella, mutta myos ajantasaisella liikennetiedottami-
sella voidaan saavuttaa merkittdvid hyotyjd, joista osaa voidaan arvottaa my0s rahalli-
sesti.

Tiedotuksen vaikuttavuutta voidaan tarkastella teoreettisesti useasta nakokulmasta (ku-
ten tydssa esitetyt kelitiedotuksen ja héiridtiedotuksen vaikutusarviot, palvelujen hinta-
ja kysyntétarkastelut jne.) Vaikuttavuutta tulisi selvittdd kiyttden useaa arviointikriteerid
(itse prosessin arviointi, kohteiden mielipiteet, vaikutukset toimintaan, taloudelliset vai-
kutukset, maksuhalukkuus jne.), jolloin vaikutustutkimus palvelee paitsi toiminnan tu-
loksellisuuden arviointia myds tiedotuksen kehittdmista.

Tavarankuljetusyritykset néyttdisivit hyotyvédn ajantasaisesta tiedottamisesta, jos tieto
tarjotaan niille sopivina palveluina. Yritysten edustajat pystynevit madritteleméén tie-
totarpeensa hyvinkin tarkasti ja osoittamaan konkreettisia hyotyja liikennetiedotuksesta.
Nykyisten palvelujen hyddyntdminen néyttdd olevan heikkoa. Todennékdisesti kulje-
tusyritykset voisivat tulevaisuudessa hyodyntda radtaloityja yksityisten palvelutuottajien
tarjoamia tiedotuspalveluja.
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6 JATKOEHDOTUKSIA

Tassd tyossd selvitettiin tiedotustoimintaa tielitkenteen osalta. Vastaavaa tietoa olisi hy-
va olla kdytossd myds raide-, vesi- ja ilmaliikenteestd. Tavoitteena on toimivien matka-
ketjujen luominen ja yhteistyon kehittiminen yli litkkennemuotojen.

Hankkeessa jdsennettiin tietotarpeita kuljettajan pédédtoksentekotasojen kuvauksen mu-
kaisesti (Michonin 1985). Esitetty malli on hypoteesi, jonka hyddyllisyyttd tiedotuksen
jarjestdmisessd pitdisi testata. Ehdotetaan, ettd kelitiedottaminen valitaan ensimmaiseksi
kohteeksi, jota tarkastellaan mallin avulla. Suomessa on kehitetty keli- ja sditiedotta-
mista merkittdvisti, mutta monia asioita voitaisiin tehdi entistd paremmin. Kelitiedot-
tamisesta voitaisiin laatia oma visio eli tavoiteltava ihannetila, joka ohjaisi kelitiedotta-
misen kehittdmisti jatkossa. Laadittua tietotarvekehikkoa kéytettiisiin vision jdsentdmi-
sessd ja tyOstdmisessd. Esimerkin avulla voitaisiin my0s tutkia mahdollisuutta jasentai
kehikon avulla viranomaisten ja muiden toimijoiden vastuuta tiedotuspalveluista.

Tarkastelun perusteella nédyttdé siltd, ettd panostusta pitdisi kohdistaa strategisen tason
tietopalveluihin sekd mahdollisesti kuljettajan toimintaan puuttuviin sovelluksiin. Eh-
dotetaan tutkimushanketta, jossa seurataan palvelujen kéyttod pienelld koehenkildjou-
kolla. Kokeessa kuljettajat kokeilisivat aluksi eri padtoksentekotasoille suunnattuja pal-
veluja. Tutustuttuaan palveluihin kuljettajat voisivat valita kiyttoonsd kulloinkin mie-
luisimmat palvelut, joiden kéyttd rekisterditdisiin. Kuljettajia haastateltaisiin palvelujen
kaytostd eri kdyttotilanteissa. Kuljettajien omiin autoihin asennettaisiin koetta varten
paite- ja seurantalaitteet. Tavoitteena olisi selvittdd eritasoisten palvelujen hyviksytté-
vyyttd ja vaikutuksia mahdollisimman luonnollisessa valintatilanteessa. Kayttajatutki-
muksin olisi selvitettdva, mitd mieltd kuljettajat ovat kuljettajan toimintaan puuttuvista
sovelluksista, onko timén tyyppisille jarjestelmille kysyntia.

Kattavan liikenteen seurantajérjestelmén vaikuttavuudesta on esitetty tarvittavan empii-
ristd tietoa, jolla voitaisiin perustella seurantajérjestelméin kehittdmisti ja laajentamista
riittdvin kattavana koko péétieverkolle. Ehdotetaan, ettd hairiétiedottamisen, mahdolli-
sesti myds sujuvuustiedottamisen vaikuttavuutta tutkitaan edelleen. Puhtaasti tiedotuk-
sellisten hankkeiden vaikutusten arviointi on haastava tehtdvi. Vaikuttavuuden tutkimi-
seen ehdotetaan liitettdvaksi osiota, jossa tutkitaan tiedotuksen laadun yhteyttd vaiku-
tuksiin. Padkriteeri liikennetiedotuksen vaikuttavuudelle on johdettava tiedotuksen ta-
voitteista, jotka usein liittyvét kuljettajan kéyttdytymiseen. Valitun kriteerin tai kritee-
rien yhteyttd muihin taloudellisesti arvotettaviin kriteereihin joudutaan selvittiméin
erikseen.

Vaikuttavuuden tutkimiseen liittyy kuljettajien hyvédksynnén ja tietotarpeiden selvitté-
minen. Tatd voitaisiin mahdollisesti selvittdd todellisessa tilanteessa hiirion aikana.
Koska hiiridtiedottaminen on uusi asia, tutkimustiedon hankintaa on suunnattava myos
palvelun kehittdmiseen. Vaikuttavuuden selvittimiseen pitéisikin liittdd koko prosessin
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arviointi ja kehittdminen. Esitetty hdiridesimerkki tehtiin kahden maakunnan tietojen
perusteella. Olisi hyva jérjestdd koko maan laajuinen héirididen jilkiseuranta, jonka pe-
rusteella voitaisiin arvioida hiirididen mééraa, kestoa ja vaikutuksia.

Hairionhallinnan merkitystd voitaisiin tutkia my0s erityisesti tavaraliikenteen kannalta.
Tassd tydssa selvitettiin neljin kuljetusyrityksen mahdollisuuksia hyodyntdd ajantasaista
litkkennetiedotusta. Kehitetyn kaltaista tiedonkeruumenetelméé voitaisiin kayttda laa-
jempaan tiedonkeruuseen ja siten muodostaa edustavampi kuva suomalaisten kuljetus-
yritysten tieto- ja palvelutarpeista. Tdman lisdksi arvioitaisiin toiminnan kannattavuutta
laskennallisesti ja hankittaisiin maksuhalukkuustietoja sekéd selvitettiisiin tiedotuksen
kustannuksia. Vaikutuksia tulisi arvioida toimialoittain ja tieluokittain kéyttdmalla lii-
kennetelematiikkahankkeiden arviointiohjeissa (Kulmala ym. 2002) esitettyjd menetel-
mié.

Uudet liikenteen telemaattiset ratkaisut uudistavat liikenteen tiedotusta monella tavalla
(vélineet, menetelmait ja sisdllot) ja uusista palveluista on tulossa merkittdvad tapa vai-
kuttaa kuljettajien toimintaan. Uusien palvelujen kehittdmisessé ja toteuttamisessa pitéi-
si hyddyntdé poikkitieteellistd osaamista eli paitsi teknistd ja taloudellista, myds tiedo-
tuksen ja kéyttdytymistieteiden asiantuntemusta.

Koska nykyisin liikenteen tiedotusta ei yleisesti katsota liikenteen ohjaukseen kuulu-
vaksi toiminnoksi (vaan jopa samoista resursseista kilpailevana toimintana), esimerkiksi
lain perusteluissa voisi olla maininta ajantasaisesta joukkotiedotuksesta yhtend lain tar-
koittamana liikenteen ohjauksen keinona.
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Liite A:
Toimijat ja tehtavit: haastattelurunko

Organisaatio:
Aika ja paikka:
Lasna:

Tiedotuksella voidaan edistdé pitkdn aikavélin litkenne- ja yhteiskuntapoliittisia tavoit-
teita (LVM 2000). Tiedon ja siten myos tiedotuksen merkitys korostuu tietoyhteiskun-
nan tavoitteissa. Muun muassa tdimén vuoksi on tirkeéd, ettd yksittdisten palvelujen rin-
nalla kehitetddn ja muodostetaan kokonaisnédkemysti liikenteeseen liittyvéstd tiedotus-
toiminnasta. Kokonaisndkemyksen hahmottamiseen kuuluu nykyisen tiedotustoiminnan
kuvaus ja arviointi, tulevaisuuden tarpeisiin varautuminen ja tavoitetilan maérittely seka
vaihtoehtoisten toimintatapojen kuvaus ja arviointi.

Tyo sisdltdd kaksi osaa: Sen ensimmdisend osana on kokonaiskatsaus tieliikenteen tie-
dotuksesta. Katsaukseen liitetddn erilliskysymyksend Tiehallinnon liikennekeskusten
roolin tarkastelu, jonka Tiehallinnon liikennekeskusten strategiaryhmai laatii. Toisessa
osassa tarkastellaan liikennetiedotuksen vaikuttavuutta kirjallisuuskatsauksen avulla,
arvioimalla tiedotuksen vaikutusta esimerkkitapauksin ja arvioimalla liikennetiedotuk-
sen arvoa Euroopassa markkinoilla olevien tiedotuspalvelujen hintatietoja kéyttden. Li-
sdksi haastatellaan muutamaa kuljetusalan yritystd tavaralitkenteen mahdollisuuksia
hyodyntdi ajantasaista dynaamista liikkennetiedotusta.

Hanke on esiselvitys, jonka tavoitteena on tuottaa nykytilanteen ja tavoitetilan kuvauk-
set padasiassa olemassa olevan kirjallisuuden ja asiantuntijatiedon perusteella, osoittaa
tarkeimmat tutkimus- ja kehittdmiskohteet seké ehdottaa ja priorisoida jatkohankkeet.

OSA 1: TIELHKENTEEN TIEDOTUS —- TEHTAVAT JA TOIMIJAT

Téssd osassa kuvataan ja jasennetddn, mitd tieliikenteen tiedotustoimintaa nykyisellddn
on ja mitd toimijoita alueella on. Tavoitteena on tuottaa kokonaiskuva tieliikenteen tie-
dottamisesta, joka kattaa seuraavat asiat:

—  kuka tiedottaa,

— miksi tiedotetaan, mika on tiedotuksen tavoite,

— mitkd ovat vilineet tai kanavat,

—  mitd sisdltdjé on ja

— mika tiedotuspalvelujen laatutaso on eri toimintaympéristoissa.

Asioita késitellddn paitsi nykytilanteessa my0s tulevaisuuden tarpeita arvioiden: mihin
tiedotusta suunnataan tulevaisuudessa, mité tehtivid ja tarpeita ndhddin ja mitd ongel-



mia esiintyy. Tarkastelussa kiinnitetddn huomiota eri toimijoiden ja hankkeiden yhtey-
teen toisiinsa sekd hahmotellaan tieliikenteen tiedotuksen tavoitetila (kuva 1). Arvioi-
daan, miten nykyinen tiedotustoiminta vastaa tavoitetilaa, miten se kohtaa erilaisten
kayttdjien tarpeet ja miten se vastaa asetettuja poliittisia tavoitteita.

Lopputuloksena esitetidén kokonaiskuva tieliikenteen tiedotuksesta, missé kuvataan tie-
litkkenteen litkennetiedotuksen nykytila (kuka, mitd, vélineet, sisdllot, miksi) ja hahmo-
tellaan tavoitetila, johon nykytilannetta verrataan. Liséksi priorisoidaan liikennetiedo-
tuksen kehittdmistarpeet ja tarkastellaan vaihtoehtoisia tapoja toteuttaa litkennetiedotuk-
sen perustehtédvat.

1. Liikennetiedotuksen rooli ja merkittivyys organisaation toiminnassa?

— tiedotuksen osuus muusta organisaation toiminnasta (toiminta-ajatus)
— avaintoimintaa/ yleista tiedotusta

— tiedotuksen "velvoittavuusaste"

— lakisdateisyys

2. Mitka ovat organisaation tiedotustoiminnan motiivit, tavoitteet ja sisilto ?

— miksi tiedotetaan
— yhteiskunnallisen hyvinvoinnin edistdmismotiivi

+ sujuvuus, turvallisuus, ihmisiin/ympéristodn kohdistuva haitta
— oman tai jdsenyritysten toiminnan tehostaminen ja edistiminen

3. Tiedotuksen kohderyhmiit

— yleinen tiedotus kaikille
— jasenyritykset
— erityiset kohderyhmit (tavaralitkenne, ammattiliikenne, henkil6liikenne)

4. Kaytetyt tiedotuskanavat ja vilineet

Miten kiytettdvat kanavat valitaan eri kohderyhmille. Minkélainen ideologia ohjaa toi-
mintaa valittua asiakasryhméa l&hestyttdessa?

— paperi (lehdistotiedotteet, julkaisut)

— radio

— televisio

— Internet

— seminaarit, kokoukset, tapahtumat, kampanjat
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Yhteistyotahot ja -toiminta

— toiminnassa yleensd seki tiedotustoiminnassa

Onko tietoa tai arviota tiedotuksen

A) Tavoitettavuudesta?
B) Hyvéksynnésta?
C) Vaikuttavuudesta?

D) Tiedotuksen laatutasosta (arvio)

— litkkennetiedotuksesta yleensi

Kehittimisajatuksia

— mité tiedotuspalvelujen pitéisi olla
— tiedotustoiminnassa

— yhteistyOssi

— yhteistyon tarpeet

— uuden teknologian mahdollisuudet

Mitka ovat muut keskeiset tahot tieliikenteen liikennetiedottamisessa ?

— Mitd yhteistyota
— Mihin kehitys on menossa
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Liite B:

Kelitiedottaminen

Taulukko Bl. Liikenneonnettomuudet kolmena talvikautena (lihteet: Liikennevakuutus-
vhdistyksen tilasto, Liikennesdd-tutkimukset).

Kausi Kaikki onnet- | Kohonneen | Kasauma- | Liikenneonnetto- | Liikenneonnet-
(1.10-31.3) | tomuudet, Ikm |riskin pdivia| paivia muuksien koko- | tomuuksien ko-
jalkm/182 vrk lkm *) lkm **) naisméaara kohon- konaisméaara

neen riskin paivina | kasaumapaivina

39 316

1998-1999 216/vrk 36 7 11 946 3029
41073

1999-2000 296/vrk 42 3 13739 1456
37 845

2000-2001 208/vrk 37 5 10 627 2199

*) 20 % yli keskiarvon, **) 80 % yli keskiarvon

Arvio muiden kuin keliin liittyvien onnettomuuksien piivittidisestd médrdstd (hyvin ke-
lin onnettomuusmadra jaettuna vastaavalla pdivien lukumairalld):

talvikausi 1998-1999: (39316 —11946 -3 029)/(182-36—-7)=175
talvikausi 1999-2000: (41 073 -13 739 —-1456)/(182-42-3)=189
talvikausi 2000-2001: (37 845-10627-2199)/(182-37-5)=179

Kaksi tapaa arvioida talvikausilla huonolla kelilld tapahtuvien onnettomuuksien koko-
naismadrd (huonon kelin onnettomuusmééristd vihennetddn paivittdin keskiméérin ta-
pahtuvien onnettomuuksien mééri kerrottuna huonojen péivien lukumiéralld)

tapa 1:huonon kelin onnettomuudet mukana pdivittdiisessd keskiarvossa

talvikausi 1998-99: (11946 +3029)—-(36+7)x216=15 687
talvikausi 1999-00: (13739 +1456)— (42 +3) x 226 =5 025
talvikausi 2000-01: (10627 +2199) — (37 + 5) x 208 =4 090
keskiarvo: (14 802:3) = 4934

tapa 2:huonon kelin onnettomuudet ei mukana pdivittdisessd keskiarvossa

talvikausi 1998-99: (11946 +3029) — (36 + 7) x 175 =7 450
talvikausi 1999-00: (13739 + 1456) — (42 + 3) x 189 =6 690
talvikausi 2000-01: (10627 +2199) — (37 + 5) x 179 = 5 308
keskiarvo: (19 448:3) = 6483

edellisten kahden laskutavan keskiarvo (4 934 + 6 483)/2 =5 708 eli noin 5 700







Liite C:

Hairiotiedottaminen

Taulukko Cl. Hdirididen mddrdt luokiteltuna keston ja aiheutuneen hdirion mukaan
Pirkanmaalla ja Varsinais-Suomessa (Schirokoff, painossa)

Hairion kesto Hairion Pirkanmaa Varsinais-Suomi
vakavuus kpl

yli 4 tuntia tie poikki 6 3
tie ei poikki 3 3
yhteensa 9 6
2—4 tuntia tie poikki 9 8
tie ei poikki 8 7

yhteensé 17 15
1-2 tuntia tie poikki 7 4
tie ei poikki 25 38

yhteensa 32 42
7>—1 tuntia tie poikki 4 4
tie ei poikki 48 60

yhteensé 52 64

Kaikki yhteensa 110 127

Y1i puoli tuntia kestidneiden héirididen keskiméadrdiset pituudet eri tieluokissa olivat:

— valtatiet 1,7 tuntia
— kantatiet 1,2 tuntia
— seututiet 1,8 tuntia

Taulukko C2. Hdirididen valtakunnallisen mddrdn arviointi liikennesuoritteen perus-

teella.
Teiden pituus Suorite Hairiot
km milj. ajoneuvokilometria / vuosi kpl
Koko maa Varsmals-Suoml Koko maa Varsmals-Suoml Koko maa
+ Pirkanmaa + Pirkanmaa

. 15 344
Valtatiet 8574 2 468 (raskaat 12 %) 175 1088

. 4 068
Kantatiet 4688 442 (raskaat 10 %) 32 295

. 5879
Seututiet 13457 1116 (raskaat 7 %) 28 148
Yhteensa 26719 4 025 25 291 235 1530




Taulukko C3. Hdiridihin joutuneiden ajoneuvojen lukumddrdt.

Ajoneuvoja / Hairiéihin vuodessa joutuneet ajoneuvot
hairio kevyet raskaat yhteensa
Valtatiet 521,4 506 291 61 045 567 335
Kantatiet 188,1 50 577 4 836 55413
Seututiet 132,2 18 229 1281 19 510
Yhteensa 575 097 67 161 642 259

Hairiopaikalle jddvien aikakustannukset:

82,5 % x 4,6 milj. € — 17,5 % x 82,5 x 4,6 milj € = 3,1 milj. €

Hairion kiertdvien aikakustannukset:

— matka-ajan lisd pidemmaéan matkan ja alhaisemman nopeuden takia oletuksella, ettid
liittyméavali on 15 km ja alkuperéiselld reitilld nopeus 80 km/h: 1,35 x 1,2x 0,2 h =
0,3h

— kiertotielle ldhtee 17,5 % seké raskaista (45 455) ettd henkil6autoista (390 851), eli
kiertotielle lahtee 7 955 raskasta ja 68 399 henkildautoa.

LITE C -2



Liite D:

Kuljetusyritysten haastattelun esittelykalvot

Julkisen perusliikennetiedotuksen sisélto

« Liikennetilanne (lilkkennemaarat, sujuvuus yms.)

* Hairiot
« Mm. héiridista tiedc inen (od /ennalta tied

olevat)

+ Tietydt

- Séa- ja keli

« Matka- ja kuljetusajat ja niiden varmuusvalit
« paikasta X paikkaan Y

Ajantasainen liikennetiedotus tarjoaa tietoa
yrityksen omien jarjestelmien kayttoon

 Kuljetusten ja kaluston tieto- ja viestintiijirjestelmét

*Tracking and tracing -palvelut

*Kuljetusten suunnittelu, kuljetusten aikatauluttaminen,
viivistymisistii tiedottaminen ja niihin reagoiminen

Ovatko tavarat ajoissa, sovittuna
ajankohtana ja voiko siihen luottaa?

« Tiedon luotettavuus
< Ajantasaisuus

* Ennustettavuus

« Matka-ajan ja lilkkennetilanteen ennustettavuuden
kehittyminen

- Kattavuus
« Paatiet ja padkaupunkiseutu

« Ajojarjestelijan arkipaivan rutiinit
« Halytyskello hairidista lilkenteessa

* Muut liikennetiedotteet

» Ajoneuvon sijaintitieto (reitinopastus)
« ajo-ohjeet ja nilden muutokset

« Viestitys kuljettajan ja toimiston valilla
» Uudet toimeksiannot Iahimmalle ajoneuvolle

« Tiedot kuljettajalle

* Avun pyynto

Laajasalo

HELSINKI

vt4

Rovaniemi

Notation:
123 = "travel time guarantee"

(Note: Time is between route points on
the main road)

vi3

Vaasa

Lappeenranta

vt7

Vaalimaa

Helsinki Kotka
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