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TIVISTELMA

Liikennesaa on Tiehallinnon, limatieteen laitoksen, Liikenneturvan, Liikenne-
vakuutuskeskuksen ja Yleisradion yhteistydna kehittdma liikenteen tiedotus-
palvelu. Palvelu on ollut toiminnassa vuodesta 1997. Se tuottaa Liiken-
nesadennusteita, joissa ajokelin ennustetaan olevan seuraavien 24 tunnin
sisalla normaali, huono tai erittdin huono. 24 tunnin ennuste maaraytyy sen
mukaan, mik& on huonoin kyseisen ajanjakson aikana ennustettavissa oleva
ajokeli.

Tassa tutkimuksessa tutkittiin tien paalla olevien autoilijoiden kasityksia val-
litsevasta ajokelista ja sen takana olevista tekijoista ja sita, millaisia muutok-
sia autoilijat mahdollisesti ovat tehneet matkasuunnitelmiinsa ja ajokayttay-
tymiseensa olosuhteiden muuttuessa. Haluttiin myos selvittda miten yleisesti
autoilijat hyddyntavat talla hetkella Liikennesaapalvelua, ja onko saatiedolla
vaikutusta autoilijoiden toimintaan ennen matkaa tai matkan aikana. Kuljet-
tajien havaintoja verrattiin myos automaattisten liikenteen mittauspisteiden ja
tiesddasemien tallentamiin mittoihin.

Kyselylomakkeet jaettiin paaasiallisesti huoltoasemilla ja palautettiin heti
tayttamisen jalkeen. Kokeiltiin myds jarjestelya, jossa kuljettaja sai telineesta
lomakkeen, ja kahvilasta ilmaiset pullakahvit lomakkeen tayttdmista vastaan.
Talla jarjestelylld saatiin suhteessa vdhemman ja huonolaatuisempaa ai-
neistoa. Kaikkiaan kyselyyn vastasi 17 eri huoltoasemalla 1605 henkiléa,
joista ajoneuvon kuljettajia 1460. Tutkimuksia suoritettiin Eteld-, Lansi- ja
Keski-Suomessa seka Oulun seudulla. Kyselyt suoritettiin sddennusteiden
perusteella valituissa vaihtelevissa olosuhteissa.

Saatietoa oli aktiivisesti hankkinut hieman odotettua pienempi osuus vastan-
neista kuljettajista, noin 16 %. Naiden ohella oli myds melko suuri ryhma
kuljettajia, jotka ilmeisesti kokivat saaneensa saatietoa passiivisesti. Nama
kaksi ryhnmaa erosivat siten, etta aktiivisesti saatietoa hankkineet olivat saa-
neet tietonsa merkitsevasti useammin aktiivisilla tiedonhankintatavoilla, ku-
ten internetin tai matkapuhelimen valityksella. Lisaksi aktiivisesti saatietoa
hankkineet raportoivat merkitsevasti useammin tehneensa muutoksia mat-
kasuunnitelmiin kuin saatietoa hankkimattomat tai passiiviset (17 % vs. 4%).
Kaikkien kolmen ryhman nopeuskayttaytyminen eri olosuhteissa oli hyvin
yhtenevaa. Tulokset viittasivat myods siihen, ettd huonoimmilla keleilla tien
paalla tehtyjen muutosten ohella oli jatetty matkoja kokonaan tekematta. II-
meni, etta erittdin huonon kelin ennusteen ollessa voimassa ja julkisuudes-
sa, kuljettajat olivat merkitsevasti useammin tydhon liittyvalla matkalla (69 %
vs. 53 %) ja harvemmin vapaa-ajan matkalla (17% vs. 33 %). On rohkaise-
vaa, ettd saatietoa hankkineet olivat tehneet myos muutoksia ajosuunnitel-
miinsa.

Noin 57 % kuljettajista vastasi jonkin muun tekijan kuin saan vaikuttavan
ajokayttaytymiseensa. Ainoastaan Kkiireiset kuljettajat erosivat merkitsevasti
muista. He raportoivat noin 2,5 km/h korkeamman tavoitenopeuden 80 km/h
nopeusrajoitusalueella, enemman ohittamisia ja lyhyemman seuraamisetai-
syyden.



Tiehallinnon, limatieteen laitoksen ja kuljettajien luokitukset kolmiportaisella
Liikennesaaasteikolla jakautuivat tutkimusajankohtina hyvin eri tavalla ja kor-
reloivat toisiinsa suhteellisen heikosti. Taman arvioidaan johtuvan suurelta
osin siita, ettad ajanjaksot ja asiaan vaikuttavat tiedot, joiden perusteella na-
ma eri arviot tehdaan, ovat hyvin erilaiset. Myos tutkimusasetelma saattoi
vaikuttaa jakaumien muotoutumiseen otoksessa.
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SUMMARY

The Traffic Weather Information Service (TWIS) is a traffic information serv-
ice designed by Finnish road administration, the Finnish meteorological in-
stitute, the Central Organisation for Traffic Safety, the Traffic Insurance
Centre and the Finnish Broadcasting Company. It produces forecasts that
classify the driving conditions in a specific county during the next 24 hours
as normal, poor or very poor. The service has been functioning since
autumn 1997. There is a set of criteria for the different classifications and a
target proportion of very poor classification. It is maintained that roughly 5 %
of an average winter's forecasts should warn drivers of very poor driving
conditions in at least some area of the country. This is of course subject to
great variation and determined ultimately by the weather. So far the propor-
tion of the forecasts warning of very poor conditions has been consistently
and considerably lower (Anttila et al., 2001).

The motivation of this research was to study how drivers perceive the pre-
vailing weather and road conditions they encounter while driving and what
changes do they possibly make before or during the trip. Furthermore, the
research attempted to establish the drivers’ use of the TWIS and its possible
effects on driver behaviour. Finally, it attempted to examine the correlation
between the TWIS forecasts presented in the media and the perceptions of
drivers travelling in the same area at the same time. The drivers’ perceptions
were also compared to measures from the automatic traffic measurement
stations and road weather measurement stations.

The questionnaire was distributed at service stations located by ordinary two
lane highways outside urban areas. The research was conducted between
November 15, 2001 and February 27, 2002. The data were acquired from
southern, western, middle and mid-north areas of Finland, since the weather
can vary considerably between those different areas. The volunteering driv-
ers were handed the questionnaire while the distributors of questionnaires
were at the drivers’ disposal for instructions. The query was returned directly
after the questions were replied. During the research another method was
attempted, in co-operation with the service station personnel. Instructions
were posted near the cash registers, and drivers were offered free coffee
and pastry in the service station cafeteria if they would fill the questionnaire
and return it to a container by the poster. The personnel were to bring out
the poster stand when advised to do so on telephone. This method proved to
be neither economically nor scientifically as satisfying as the hand-to-hand
method.

About 16 % of the participating drivers had actively acquired weather infor-
mation. In addition there was a substantial group of drivers who apparently
considered having received information passively. The two groups differed
such that the active acquirers had received the information more often by
active methods such as internet or mobile phone. The active acquirers also
reported more changes in trip plans than the passives or those reporting no
information acquisition. The speed behaviour of the three groups was very
similar. The results also indicate that some trips are cancelled or postponed
during very bad weather conditions. With the very bad conditions rating in
the media, drivers were significantly more often on a work related trip (69 %
vs. 53 %) and more seldom on a leisure trip. The conditions ratings of
FINNRA, FMI and the drivers had rather dissimilar distributions and they cor-
related weakly. This is probably mostly due to the different time spans and
knowledge underlying the ratings.






ESIPUHE

Talviaika on Suomessa hankaline saa- ja kelioloineen maantieliikenteellem-
me huomattavasti suurempi ongelma kuin ruuhkat. Liikenteen sujuvuus,
mutta ennen kaikkea turvallisuus heikkenee huonojen olosuhteiden vuoksi
merkittavasti. Mahdollisuudet teiden talvihoidon oleelliseen parantamiseen
nayttavat heikoilta ja siksi tarvitaan sopeutumista vallitseviin oloihin. Ajan-
tasainen tiedotus kelioloista auttaa kuljettajia ennakoimaan matkaan liittyvia
paatoksia ja toimimaan tilanteen edellyttamalla tavalla tien paalla. Tarkoituk-
sena on hyvan ennakkotiedon muuttuminen jarkevaksi toiminnaksi.

Kelitiedotuksen kehittamiseksi tassa tutkimuksessa selvitetadn, miten tien
paalla olevat auton kuljettajat arvioivat kelid ja miten hyvin ennakkotiedot
vastaavat vallitsevia olosuhteita. Samalla kysyttiin, miten kuljettajat olivat
hankkineet etukateen tietoa ja kuinka ennusteet seka tilannetiedot olivat vai-
kuttaneet matkaa koskeviin paatoksiin ja ajokayttaytymiseen.

Taman tutkimuksen on tehneet fil.yo. Markku Kilpelainen ja professori Heikki
Summala Helsingin Yliopiston psykologian laitoksen liikennetutkimusyksi-
kosta Tiehallinnon toimeksiannosta. Ty6ta on ohjannut projektiryhma, johon
ovat kuuluneet ylimeteorologi llkka Juga ja tuotantopaallikkd Reija Ruuhela
limatieteen laitokselta, tiedotuspaallikkd Rolf Gabrielsson Liikenneturvasta,
likenneturvallisuuspaallikké Pekka Sulander Liikennevakuutuskeskuksesta,
likennetutkija Tuuli Ryhdnen Uudenmaan tiepiirista, palvelupaallikkd Jorma
Helin ja diplomi-insind6ri Magnus Nygard Tiehallinnon liikenteen palveluista.

Selvitykseen on saatu Euroopan Unionin liikenteen perusrakenteen kehitta-

miseen tarkoitettua TEN-T (Trans-European Networks — Transport) rahoi-
tusta.

Helsingissa joulukuussa 2002

Tiehallinto
Liikenteen palvelut
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1 JOHDANTO

1.1 Liikennesaatiedotus

Liikennesaa on Tiehallinnon, limatieteen laitoksen, Liikenneturvan, Liikenne-
vakuutuskeskuksen ja Yleisradion yhteistyona kehittama liikenteen tiedotus-
palvelu, jossa tienkayttjille tiedotetaan kelistd ja sen muutoksista (Anttila
ym, 2001). Keli tarkoittaa tassa tienpinnan tilaa, johon vaikuttavat saaolot ja
kunnossapito. Liikennesdassa ennustetaan paateiden ajokelistd seuraavan

24 tunnin aikana asteikolla "normaali”, "huono” tai erittdin huono”. Edella
oleva luokitus on aikanaan asetettu kuljettajien kokemuksien perusteella.

Tiehallinto l1ahettda oman Liikennesaa-ehdotuksensa limatieteen laitokselle,
joka yhdistda ehdotuksen tiedot 24 tunnin sddennusteeseen ja tekee lopulli-
sen Liikennesaaennusteen. limatieteen laitos lahettad taman ennusteen tie-
dotusvalineille.

Tarjolla olevasta liikenteeseen liittyvastéa informaatiosta ovat autoilijat ni-
menomaan eniten kiinnostuneita sdahan ja keliin liittyvasta tiedosta, etenkin
kun he ovat harvemmin tehtavalla, pidemmalla matkalla (ka=353 km,
md=230 km) (Penttinen, 1996). Pitkalld matkalla olevat ovat yksi Liiken-
nesaapalvelun keskeinen kayttajaryhma.

Kiinnostuksesta huolimatta kuljettajat arvioivat talvikelin vaarallisuuden usein
vaarin. Heinijoen (1994) tutkimuksessa autoilijat arvioivat ajamansa tien liuk-
kautta asteikolla liukas, melko liukas, melko pitava, pitdva. Haastatelluista
autoilijoista 25,5% arvioi tien pinnan liukkauden 2-3 luokkaa mittauksilla to-
dettua pitdvdmmaksi. Mm. tdman takia he myos sopeuttavat ajotapaansa
puutteellisesti. Etenkin erittain liukkaalla nopeudet ovat yhta korkeita, jopa
korkeampia kuin melko liukkaalla. My6skaan kriittisen Iyhyitd ajoneuvovaleja
ei erittdin liukkaalla kelilld ole mainittavasti vahemman kuin melko liukkaalla
kelilld (Saastamoinen, 1993). Henkildvahinkoon johtavien onnettomuuksien
riskin onkin arvioitu olevan jopa 20-kertainen talvella jaisilla talvikeleilla ver-
rattuna riskiin kuivilla, pitavilla talvikeleilla (Malmivuo, Peltola, 1997).

Liikennesaatiedotuksen tunnettavuutta ja osuvuutta on tutkittu aiempina tal-
vina puhelinhaastatteluin ja jalkeenpain tehdyin asiantuntija-arvioin (esim.
Anttila ym, 2001). Nyt tehdyssa tutkimuksessa haluttiin pureutua autoilijoiden
kokemuksiin saasta ja kelista juuri silloin kun he ovat tien paalla kyseisilla
saa- ja keliolosuhteilla. Taman takia suoritettiin autoilijoille kyselytutkimuksia
heidan ajomatkansa varrella sijaitsevilla huoltoasemilla.

Autoilijoiden kokemusten ohella oli tarkeaa selvittda, mitd muutoksia he
mahdollisesti tekevat matkasuunnitelmiinsa ja ajokayttaytymiseensa kohda-
tessaan erilaisia ajo-olosuhteita. Tamankertaisessa tutkimusasetelmassa on
toisaalta ongelmallista se, ettd olosuhteiden takia matkan kokonaan teke-
matta jattdneet eivat lainkaan paady otokseen. Liikennesaatiedotuksen
olennaisena tavoitteena on myos se, ettda mahdollisimman moni autoilija jat-
taisi ajomatkan kokonaan tekematta, kun varoitetaan normaalia huonom-
masta ajokelistad. Nain kohonneen onnettomuusriskin aiheuttamat haitat jai-
sivat pienemmiksi. Tdman tavoitteen toteutumista [&hestyttiin tutkimalla, oli-
vatko matkaa tekevat kuljettajat jonkin taustamuuttujan (ik&, ajokokemus
tms.) suhtee erilaisia eri sda- ja keliolosuhteiden vallitessa. Helpompaa oli
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tutkia matkaan lahteneiden autoilijoiden tekemia muutoksia ja niiden yhteyk-
sia matkan aikana vallinneisiin saa- ja keliolosuhteisiin.

Tassa tutkimuksessa ei sinansa tutkittu autoilijoiden mielipiteitéa tai tunte-
musta aiemmin mainitusta Liikennesaapalvelusta tai mistaan tietysta tiedo-
tuspalvelusta. Haastattelussa autoilijoilta kysyttiin ensin havaituista olosuh-
teista ja omasta ajokayttaytymisesta ja vasta sen jalkeen kelin tiedotukseen
ja sen kayttdon liittyvista asioista.

1.2 Tutkimuksen tavoitteet

Kyselytutkimusten tavoitteena oli selvittda, miten autoilijat kokevat erilaiset
saa- ja keliolosuhteet, joita kohtaavat ajomatkan aikana ja miten autoilijoiden
kasitykset vastaavat Liikennesaatiedotusta. Tulisiko Liikennesaaluokitusta
kenties kehittda jotenkin paremmin vastaamaan autoilijoiden tottumuksia?
Onko autoilijoiden saata ja kelia koskevissa tulkinnoissa jokin erityisen vaa-
ristynyt osa-alue, johon neuvontaa tulisi erityisesti kohdentaa? Kokemuksia
haluttiin tutkia mahdollisimman laheisessa yhteydessa kulloinkin vallitsevaan
saahan ja ajokeliin. Tama vuoksi kutakin autoilijaa haastateltiin matkan var-
rella olevalla huoltoasemalla, kun autoilija oli juuri ajanut kyseisissad olosuh-
teissa ja kokemukset niista olivat mahdollisimman tuoreina hanen muistis-
saan.

Koska Suomen eri alueet ovat tyypillisten sda- ja keliolosuhteiden suhteen
melko erilaisia, tutkimukset oli kohdennettu neljalle eri alueelle, jotka arvioi-
tiin etukateen olosuhteiltaan toisistaan poikkeaviksi. Nama alueet olivat Ete-
l&-Suomi, Keski-Suomi, Lansi-Suomi ja Oulun seutu.

Haluttin myos selvittda, millaisessa suhteessa autoilijoiden kokemukset
saasta ja kelista ovat Tiehallinnon Liikennesaaluokitukseen ja toisaalta tie-
sddasemien mittaamiin sda- ja kelitietoihin. Tiesddasemat mittaavat muun
muassa ilman ja tien lampédtilaa, tuulen nopeutta ja sadetta. Tassa yhtey-
dessa tarkasteltiin, onko autoilijoiden kokemus s&asta ja kelistd yhteydessa
heidan itsensa raportoimaan ja automaattisten nopeusmittauspisteiden mit-
taamaan ajokayttaytymiseensa.
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2 MENETELMAT

2.1 Kyselytutkimus

Tutkimus suoritettiin eri puolilla Suomea sijaitsevilla huoltoasemilla jaettavilla
kyselylomakkeilla niin, ettd kyselya tayttavien autoilijoiden oli tarvittaessa
mahdollista kysya neuvoa lomakkeen tayttamisestd. Lomakkeet taytettiin
saman tien kyseisella huoltoasemalla ja palautettiin jakelijoille. Kyselomake
on liitteena 1.

Ensimmainen tutkimuspaiva oli 15. marraskuuta 2001 ja viimeinen 27. hel-
mikuuta 2002. Koska aiemman kokemuksen pohjalta oli syyta olettaa, etta
huonoja keleja on usein vaikea ”"saada kiinni” (esim. Saastamoinen,1993),
huoltoasemille pyrittiin Iahtemaan tekemaan kyselytutkimusta paaasiallisesti
vain paiving, jolloin oli odotettavissa huonoa tai erittdin huonoa ajokelia. Us-
kottiin, ettd havaintoja tullaan silti saamaan myds normaalin ajokelin ajalta.

Tutkimusta tehtdessa kokeiltiin myos jarjestelya, jossa huoltoasemille vietiin
teline, jossa oli selvitys tutkimuksen tarkoituksesta ja suorittamistavasta seka
kyselylomakkeita. Tassa kuljettajalle tarjottiin mahdollisuutta ilmaisiin pulla-
kahveihin lomakkeen tayttamistd vastaan. Tutkimuksen kannalta kiinnosta-
van saan vallitessa jollain neljasta tutkimusalueesta kyseisella alueella sijait-
sevalle huoltoasemalle soitettiin ja pyydettiin asettamaan teline esille. Teli-
neen sisaltama juliste on esitetty liitteessa 2.

Telinejarjestely ei osoittautunut tédssa tapauksessa kovin onnistuneeksi, silla
telineet eivat herattaneet autoilijoiden kiinnostusta. Huoltoasemayrittajat ei-
vat ilmeisesti myoskaan kokeneet jarjestelman tuottamaa mahdollista lisa-
myyntia tarpeeksi kiinnostavaksi, jotta olisivat osallistuneet autoilijoiden mo-
tivointiin. Telineen kautta hankittu aineisto oli my6s laadultaan huomattavasti
heikompaa kuin ohjatuissa kyselyissa hankittu. Huomattavasti suurempi osa
vastanneista oli hyvin lyhyellda ajomatkalla, usein vain lahistolta kaymassa
huoltoasemalla kahvilla tai vastaavaa. Lisaksi suurempi osa lomakkeista oli
hylattava epatyydyttavan tayttamisen takia.

Yhteensa talvikauden aikana oli 31 tutkimuspaivaa, joista 11 oli sellaisia,
jolloin tehtiin pelkastaan ohjattuja kyselyita paikan paalla. 15 paivana saatiin
informaatiota pelkastaan telinejarjestelyn avulla ja 5 paivana molemmilla ta-
voilla. Kaikista aineiston kuljettajista oli "pullakahvijarjestelyn” kautta tutki-
mukseen osallistunut 9,6 %, yli 20 kilometrin ajomatkalla olevista 7,5 %.

Lomakkeiden jakelun ohessa tehtiin myds joitakin yksityiskohtaisempia
haastatteluita. Naissa haastatteluissa kaytettiin pohjana kyselylomaketta,
mutta haastateltavia rohkaistiin antamaan runsaampaa kvalitatiivista tietoa
seka esitettiin lisakysymyksia vastausten taustalla olevista tekijoista. Naita
haastatteluita oli noin 5 % kaikista saaduista vastauksista.

Kieltdytymisista pidettiin kirjaa. Noin 34 % ei suostunut osallistumaan kyse-
lyyn. Yleisimpind syina esille tulivat autoilijoiden kiire ja lomakkeen pituus.
Lomake oli hieman alle kolme sivua pitka sisaltden vastauksista riippuen 44
kysymysta, joista 26 monivalintakysymyksia. Kyselylomake on esitetty koko-
naisuudessaan liitteessa 1.
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2.2 Liikennesaa-tieto

Haastatteluajankohdilta hankittiin kyseisia maakuntia koskevat Liikennesaa-
luokitukset. Lisaksi selvitettiin Tiehallinnon antamat Liikennesaaehdotukset,
jotka paivitetdan paasaantoisesti nelja kertaa vuorokaudessa, noin kello 4,
10, 16 ja 22, ettd limatieteen laitoksen mediaan lahettamat lopulliset ennus-
teet, jotka on paivitetty paivan aikana kolmesti, kello 5, 10 ja 15. Jokaiseen
kyselytutkimuksen vastaukseen voitiin nain liittdd asiaankuuluvalla alueella
kyseisena aikana voimassa ollut Tiehallinnon Liikennesaaluokitus ja tiedo-
tusvalineissa esiintynyt ennuste.

2.3 Liikenteen automaattiset mittausasemat

Kuljettajien raportoimia tavoitenopeuksia verrattiin niitd lahella olevien lii-
kenteen automaattisten mittausasemien(LAM) silla hetkelld mittaamiin kes-
kinopeuksiin. Keskinopeudet mitattiin 15 minuutin jaksoissa. Tutkimuksessa
kaytettiin vain henkildautojen tietoja. Kuvassa 1 on kaytettyjen LAM-
pisteiden sijainti. Huoltoasemat, joilla kyselyitéd suoritettiin sijaitsivat keski-
maarin 11 km etaisyydella LAM-pisteista, vaihteluvali 2 - 31 km ja keskimaa-
rin 8 km etaisyydella I1ahimmasta tiesaapisteesta, vaihteluvali 0 - 18 km.

-
vy

THENALLINTD

== Nopeusrajoitus
asiallisesti 100 km/h

paa-

® ®* Olosuhteiden mukaan
vaihteleva nopeusrajoitus

922

Kuva 1. Tutkimuksessa kéytetyt liikenteen mittauspisteet, joiden laheisyydesséa
myds kyselytutkimuksissa kéytetyt huoltoasemat ja tiesddasemat sijaitse-
vat.
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2.4 Tiesaaasemat

Tiehallinnolta hankittiin myds tiesddasemien aineistoa, jota kaytetdan apuna
muun muassa Tiehallinnon Liikennesaaluokitusten asettamisessa. Tiesaa-
asemat tallentavat noin 20 minuutin valein kymmenia saata ja tien tilaa kos-
kevia fysikaalisia mittoja. Alla esiteltdvan automaattisen asiantuntijajarjes-
telman ohella tiesadasemien tietoa kaytettiin hyvaksi Tiehallinnon asiantun-
tijoiden tekemien tulkintojen muodossa.

2.41 Automaattinen asiantuntijajarjestelma Ruotsissa

Norrman (2000) on kehittanyt luokittelujarjestelman, jossa tien pinnan liuk-
kaus on luokiteltu Ruotsin Tielaitoksen tiesaajarjestelman (RWIS) antamien
fysikaalisten mittojen perusteella. Ruotsin alueella on noin 600 tiesdaase-
maa, jotka mittaavat ja tallentavat puolen tunnin valein ilman ja tienpinnan
[&mpdtilan, ilman suhteellisen kosteuden, tuulen nopeuden ja suunnan, seka
sateen (lumi/vesi).

Asiantuntijajarjestelma luokittelee tienpinnan kymmeneen primaariin liuk-
kaustyyppiin. Jarjestelma toimii JOS-NIIN-saanndistda muodostuvan paatok-
sentekopuun pohjalta. Jarjestelmad kayttdd edelld mainittua RWIS-
jarjestelman tallentamia mittoja ja johtaa niista lisdmittoja. Keskeisin johdettu
mitta on ilman kosteudesta ja lampdtilasta laskettu kastepiste. Naiden mit-
tojen ja paatdksentekosaantdjen perusteella jarjestelma ilmoittaa, etta tien-
pinnalla on kyseisella hetkella vallinnut hyva pito tai yksi kymmenesta liuk-
kaustyypista.

Kun jarjestelmaa sovellettiin Ruotsissa kolmen aiemman, ilmastollisesti eri-
tyyppisen talven aineistoihin, todettiin jarjestelman soveltuvan varsin hyvin
liukkaustyyppien luokitteluun. Samoin jarjestelman avulla voitiin helposti tut-
kia eri liukkaustyyppien yleisyytta. Kun verrattiin jarjestelman antamia luoki-
tuksia tienhoitajien raportoimiin hoitotoimenpiteisiin, tulokset olivat vaikeam-

min tulkittavia. Kriittinen onnistumisindeksi laskettiin Nj+p / N tai b, €li paivat
jolloin tie luokiteltiin liukkaaksi ja sitd hoidettiin suhteessa kaikkiin paiviin,
jolloin ainakin toinen ehdoista toteutui. Indeksi vaihteli liukkaustyypeittain va-
lilld 12% (tyyppi 10, jaatyva vesipeite) ja 69% (tyyppi 6 jaatyva kosteus, jon-
ka jalkeen kuura). Tata voidaan selittda esimerkiksi silla, ettd asiantuntija-
jarjestelma maarittda liukkaustyypin toteutuneiden fysikaalisten mittojen pe-
rusteella, kun hoitotoimenpiteet toteutetaan usein ennusteiden varassa
(Gustavsson,1996).

Liukkaustyyppeihin luokiteltua aineistoa verrattiin myds kyseisina talvina ta-
pahtuneiden onnettomuuksien jakaumaan (Norrman et al., 2000). Onnetto-
muuksia oli yhteensa 246. Suurin osuus onnettomuuksista tapahtui liuk-
kaustyypin 2 (lumisade jaiselle tien pinnalle) vallitessa (36%). Onnetto-
muusluokille laskettiin suhteellinen onnettomuusriski, eli tietyn liukkausluo-
kan aikana tapahtuneet onnettomuudet jaettiin keskimaaraisella onnetto-
muusmaaralld samanpituisena aikana. Suhteutettuna eri liukkaustyyppien
esiintymismaaraan, suurimmat onnettomuusriskit olivat liukkaustyypeilla 1
(vesi-/rantasade jaiselle tienpinnalle), 4 (lumisade+kuura) ja 2 (lumisade jai-
selle tienpinnalle), onnettomuusriskikertoimet jarjestyksessa 11,6, 6,4 ja 6,1.
Asiantuntijajarjestelman ei-liukkaaksi luokitteleman kelin onnettomuusriski-
kerroin oli 0,7.
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On myds huomioitava, ettd edelld mainittujen korkean onnettomuusriskin
liukkaustyyppien vallitessa kunnossapitotoimenpiteet olivat kdynnissa kaik-
kien tapahtuneiden onnettomuuksien aikana. Norrman painottaa, ettd koska
kunnossapitotoimenpiteet eivat naytad olevan tarpeeksi tehokkaita, tulisi au-
toilijoiden tietoisuutta liukkaudesta lisata ja mahdollisesti alentaa nopeusra-
joituksia valiaikaisesti.

Nyt tehdyssa tutkimuksessa oli mahdollista verrata tallaisen automaattisen
asiantuntijajarjestelman ja kyseisella tielld ajaneiden autoilijoiden arvioiden
tarkkuutta tienpinnan liukkauden suhteen. Tama suoritettiin niin, ettd ensin
kerattiin aineisto, jossa oli kyselytutkimusten ajankohtia ja alueita vastaavat
automaattisten tiesdapisteiden antamat mitat. Koska saatavilla ei ollut vas-
taavaa julkaistua, suomalaista asiantuntijajariestelmaa, tiedot syoétettiin
(Norrman, 2000) pohjalta tehtyyn asiantuntijajarjestelmaan, jolloin tulokseksi
saatiin ylla kuvatun kaltaiset luokitusnumerot. Taman jalkeen jokaiseen ky-
selytulokseen liitettiin asiaankuuluva luokitus ja tehtiin vertailut. Tassa tutki-
muksessa ei liukkaustyyppiluokan 10 (jaatyva vesipeite) paatdksenteko-
saantda toteutettu aivan samanlaisena kuin se on Norrmanin mallissa, mutta
tasta seuraa vain, ettd liukkaustyyppi 10:n suhteen tulokset eivat ole vertai-
lukelpoisia Norrmanin (2000) tulosten kanssa. Muiden liukkaustyyppien
suhteen erolla ei ole vaikutusta.

Tassa tutkimuksessa ei ollut tarkoituksena selvittda tdman jarjestelman suo-
raa sovellettavuutta tiesaajarjestelman yhteydessa. Erot edelld mainitussa
10 paatoksentekosdaannossa, Suomen ja Eteld-Ruotsin iimastoissa seka tie-
sadjarjestelmien mittauslaitteissa aiheuttavat sen, etta tata kokeellista jar-
jestelmaa ei voida soveltaa ilman lisatutkimuksia ja kehitystyota. Taman tut-
kimuksen yhtena tarkoituksena oli herattaa kiinnostusta tallaisten jarjestel-
mien tutkimiseen ja kehittamiseen.
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3 TULOKSET

3.1 Aineiston peruskuvailu

Kaiken kaikkiaan kyselyyn vastasi 1605 henkil6a, joista 1460 oli kyseisella
matkalla ajoneuvon kuljettajana. Tilastollisissa analyyseissa on kaytetty vain
kuljettajien vastauksia. Tarkasteluissa, joissa niin erikseen mainitaan, on ra-
jattu pois alle 20 kilometrin ajomatkalla olleet autoilijat, koska heilla ei luulta-
vasti ole ehtinyt muodostua kuvaa kyseisen paatien sda- ja keliolosuhteista
vastaavalla tavalla kuin pidemman matkan kyseisella tiella ajaneet. Vastauk-
sista 37 hylattiin lomakkeen selvasti epataydellisen ja epatarkoituksenmu-
kaisen tayttamisen vuoksi.

Alueittain vastaukset jakautuivat melko tasaisesti. Lopullisen tutkimusai-
neiston kyselyistd 26,4 % tehtiin Etela-Suomen alueella, 26,3 % Keski-
Suomessa, 22,4 % Lansi-Suomessa ja 24,9 % Oulun alueella. Liikennesaa-
tiedotuksessa kaytetyn luokituksen suhteen vastaukset jakautuivat seuraa-
vasti: Normaalia kelia raportoitiin 35 %, Huonoa 52 % ja 13 % vastauksista
Taulukko 1 esittda kyselytutkimusten ajankohdat, suorituspaikat ja saadut
vastaukset Liikennesaaluokittain.

On hyva huomata, etta kaikista kelin Liikennesaaasteikolla normaaliksi arvi-
oineista kuljettajista vain 3 % arvioi saan liikenteen kannalta erittain hyvaksi
ja 20 % tien pinnan pitavaksi. Normaali keli on siis yleisesti ottaen autoilijoi-
den mielesta pikemminkin sellainen, jolloin sda on liikkenteen kannalta koh-
talainen ja tien pinta melko pitava tai hieman liukas.

Taulukko 1. Ohjattujen kyselytutkimusten suorittamisajat ja -paikat seka vastausten
Jakautuminen Liikennesééluokittain.

Paiva Normaali | Huono | Erittain Huono | Yht. Alue

To 15.11.2001 10 64 31 105 Etela vt6
To 13.12.2001 8 10 1 19 Etela vi6
Ke 19.12.2001 7 32 22 61 Keski vt9

La 29.12.2001 74 53 4 131 Etela vi6
To 3.1.2002 27 15 2 44 Etela vt2
La 19.1.2002 11 60 13 84 Keski vt9
To 24.1.2002 5 34 27 66 Lansi vt2

Ti 29.1.2002 6 76 22 104 Lansi vt8
La 2.2.2002 35 41 2 79 Lansi vt8
Ti-To 5.-7.2.2002 125 218 22 365 Oulu vt8,vt4
Ma 18.2.2002 77 43 2 122 Etela vi6
Pe 22.2.2002 66 7 0 73 Lansi vt2, vt8
La 23.2.2002 12 60 20 92 Keski vt9
Ke 27.2.2002 28 68 3 99 Keski vt9
"Pullakahvi’- Lansi vt2,
vastaukset 77 66 18 160 Keski vt9,
yhteensa Oulu vt8
Yhteensa 568 847 189 1605

Osuus kaikista 35 % 52 % 13 %
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Naisia koko maan kyselyyn osallistuneista kuljettajista oli 10,9 %. Henkil6-
auton kuljettajista 14,3 % oli naisia. Tdma on jonkin verran vdhemman kuin
Suomen ymparivuotisen ajosuoritteen mukaan olisi odotettavissa, silla nais-
ten osuus koko maan henkildauton kuljettajana syntyvasta ajosuoritteesta on
kuitenkin I&hes neljasosa (Pastinen, 1999). Taman tutkimuksen aineistosta
ei I0ydy mitdan mikd suoraan selittaisi tatd eroa. Voidaan kuitenkin arvella,
ettd kun ero miesten ja naisten suoritteissa syntyy paaasiassa miesten pi-
dempien matkojen tuloksena matkojen lukumaarien ollessa melko samanlai-
set (Pastinen, 1999), on odotettavissa, ettd miesten osuus maantiella autoi-
levista on viela suurempi kuin muuten. Taman tutkimuksen kaikki kyselyt
puolestaan tehtiin maanteilld. Eniten naisia kaikista kuljettajista oli Etela-
Suomessa, 13,9 %, vahiten Oulun seudulla ja Lansi-Suomessa, 9,1 %. Ta-
han on osaltaan vaikuttanut se, ettd Oulun seudulla ja Lansi-Suomessa on
tutkimukseen osallistunut huomattavasti enemman kuorma-autoilijoita kuin
Etela-Suomessa (17,3 % ja 8,5 %). Kyselyyn vastanneista kuorma-
autoilijoista 99 % oli miehia. Kuorma-autoilijoita oli kaikista haastatelluista
kuljettajista 12 %.

Ajomatkat, joilla kuljettajat olivat kyselyyn osallistuessaan, jakautuivat niin,
ettd alle 20 km ajomatkalla oli noin 20 % kaikista kuljettajista. Henkildauton
kuljettajien ajomatkojen keskiarvo oli 188 km ja mediaani 120 km, kuorma-
autoilijoiden 395 km ja 300 km. Nama tunnusluvut ovat ilmeisesti hieman to-
dellista korkeampia, silld osa kuljettajista on ilmeisesti vastannut kysymyk-
seen edestakaisen ajomatkan.

Kuorma-autot —e— Henkildautot
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Kuva 2. Kyselyyn osallistuneiden kuljettajien kyselyhetkelld suorittamien ajomat-
kojen pituuksien kumulatiiviset jakaumat. Erilliset jakaumat kuorma-auton
Ja henkilbauton kuljettajille.

Henkildautoilijoiden ajomatkojen tarkoitukset jakautuivat siten, ettd 13 %
kuljettajista oli matkalla toihin tai t6ista, 28 % oli tydasialla, 19 % oli ostos- tai
muulla asiointimatkalla ja 40 % muulla vapaa-ajanmatkalla. Kuorma-auton
kuljettajista luonnollisesti Iahes kaikki olivat tydhon liittyvalla ajomatkalla.
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3.1.1 Saatiedon hankinta yleisesti

Aiemmin puhelinhaastatteluissa noin 44 % vastanneista sanoi nahneensa
Liikennesaatiedotusta televisiossa vahintdan kerran paivassa. Radiosta tie-
dotusta sanoi nain usein kuulleensa 32 % vastaajista (Nygard ja Rama,
1999). Nyt tehdyssa kyselyssa noin 16,4 % kuljettajista raportoi hankkineen-
sa liikennettd koskevaa saatietoa kyseistd matkaa varten edes jostain Iah-
teestd. 9,4 % kuljettajista vastasi hankkineensa tietoa television kautta, 13 %
radion kautta. Vahintdan 100 km:n ajomatkalla olevista kuljettajista 24,4 %
raportoi hankkineensa saatietoa. Naita varsin suuria eroja kahden tutkimuk-
sen tulosten valilld selittdd osaltaan se, ettd kysymysten savy on ollut hie-
man erilainen. Nygardin ja Raman puhelinhaastattelututkimuksessa kysyttiin
tiedotuksen huomaamista, nyt tehdyssa tutkimuksessa tiedon hankkimista.
Ehka osa vastaajista ei kokenut tiedon passiivista vastaanottamista esimer-
kiksi television uutisten yhteydessa tiedon hankkimiseksi.

Seuraavassa kysymyksessa pyydettiin saatietoa hankkineita tarkentamaan,
mista olivat saaneet kyseisen tiedon. Tahan kysymykseen vastasi kuitenkin
205 kuljettajaa, jotka olivat kieltdneet hankkineensa Liikennesaatietoa. Tasta
joukosta ainakin suuren osan voi arvella olevan kuljettajia, jotka eivat katso-
neet aktiivisesti hankkineensa saatietoa, vaan saaneensa sita. Tata tukee
osaltaan se, ettd naiden joukossa saatieto oli vain kerran saatu internetin
kautta eika kertaakaan matkapuhelimella. Naitd hyvin aktiivisia tiedonhan-
kintamenetelmia oli saatietoa hankkineiden keskuudessa kaytetty huomatta-
vasti enemman, esimerkiksi internetia 19 vs. 1 kuljettajaa (x* p<0,001)."
Tastd eteenpdin tatd kuljettajaryhmaa kasitellddn saatietoa passiivisesti
vastaanottaneina. Kuvasta 3 nakyy, kuinka paljon kutakin tiedonhankinta-
menetelmaa on kaytetty. Kuvassa erotellaan aktiivisesti sdatietoa hankkineet
ja tietoa passiivisesti vastaanottaneet.

' P-arvo kertoo todennikaisyyden, jolla kyseessé oleva tulos on sattuman aiheuttama. Jos esimerkiksi
p<0,001, on 0,1 % mahdollisuus, etta tulos on sattuman aiheuttama.
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Kuva 3. Eri vélineiden kautta séétietoa hankkineiden osuus séétietoa hankkineista

Ja passiivisesti tietoa saaneista yli 20 km ajomatkalla olleista kuljettajista.

Taustamuuttujien itsendisia vaikutuksia saatiedon aktiiviseen hankkimiseen
tarkasteltiin logistisen regressiomallin avulla, jossa taustamuuttujien yhteiset
varianssit on otettu huomioon. Analyysissa olivat mukana vain henkil6auton
kuljettajat. Tassa tilastollisesti merkitsevat paavaikutukset ovat sukupuoli
(p<0,01), ajokokemus vuosina (p<0,001), vahainen ajokokemus kilometreina
viimeisen 12 kk aikana (p<0,02), kuljettajan ajokeliarvio (p<0,05) seka pitka
ajomatka haastatteluun osallistuessa (p<0,001). Tulokset tarkemmin alla.

Naisten joukossa saatietoa hankkineiden osuus oli noin 2 -kertainen
miehiin verrattuna.

Alle 2 vuotta autoilleisiin verrattuna yli 30 vuotta autoilleet olivat
hankkineet saatietoa noin 5 kertaa useammin ja yli 40 vuotta autoil-
leet noin 15 kertaa useammin.

Yli 50 tuhatta kilometria viimeisen 12 kk aikana ajaneisiin verrattuna
olivat 11-35 tuhatta ajaneet hankkineet tietoa noin 2,5 kertaa use-
ammin ja alle 5 tuhatta ajaneet noin 8 kertaa useammin.

Alle 20 km matklla oleviin verrattuna olivat 20-100 km matkalla olevat
hankkineet tietoa 3,5 kertaa useammin ja yli 100 km matkalla olevat
noin 9 kertaa useammin.

Ajokelin erittdin huonoksi olivat hankkineet saatietoa noin 2 kertaa
niin usein kuin muut.

Tutkittaessa vastaavalla tavalla kyseisten taustamuuttujien vaikutusta kul-
jettajien kokemukseen ajokelistd suhteessa voimassa olleeseen Liiken-
nesaaennusteeseen, ei milldaan taustamuuttujalla ollut merkitsevaa paavai-
kutusta.
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3.1.2 Nimenomaan Liikennesaatiedotusta kayttaneet

Niiden 230 kuljettajan osalta, jotka vastasivat hankkineensa matkaansa
varten jotain Liikennesaatd koskevaa tietoa, tarkasteltin myos tarkempia
selvityksia kyseisen tiedon sisalldésta. Jotta naiden avovastausten sisaltéjen
tulkinta olisi mahdollisimman yksiselitteista, katsottiin nimenomaan Liiken-
nesaapalvelun kayttdjiksi sellaiset kuljettajat, joiden vastauksessa mainittiin
ajokeli, mika Liikennesaatiedotuksessa useimmiten esiintyy. Noin 7,5 %
saatiedotusta hankkineista kuljettajista eli noin 1,2 % kaikista raportoi tiedo-
tuksessa olleen sanan ajokeli. Naista 73 % mainitsi tiedotuksen varoittaneen
huonosta ajokelista ja 27 % erittdin huonosta. Tiedotusta hankkimattomien ja
erittdin huonosta ajokelistd varoitettujen raportoidut nopeuden alentamiset
80 km/h:n rajoitusalueella erosivat tilastollisesti merkitsevasti. Keskiarvot oli-
vat 3,4 km/h ja 12 km/h.

Tama analyysi on ongelmallinen kahdestakin syysta. Ensinnakin sanan ajo-
keli mainitseminen ei nykyisin ole eri tiedotusvalineissd johdonmukaista.
Toiseksi sanat saa ja keli vaikuttavat olevan autoilijoiden keskuudessa tois-
taiseksi hyvin vahvasti samansisaltoiset, joten osa huonosta ajokelistd va-
rotetuistakin autoilijoista on tdssa saattanut vastauksessaan mainita saan
kelin sijaan. Tiehallinto pyrkii vakiinnuttamaan sanan keli merkityksen ni-
menomaan tien pintaa ja ajettavuutta koskeviin sisaltéihin.

Tasta huolimatta voi arvioida, etta kaikki liikennetta koskevaa saatiedotusta
hankkineet eivat ole hankkineet nimenomaan tutkimuksen kohteena olevaa
Liikennesaatiedotusta.

3.1.3 Radion mahdollisuudet tiedottamisessa

Tutkimukseen osallistuneista noin 84 % kertoi kuunnelleensa radiota kysei-
selld ajomatkalla. 60 % vastasi ajamassaan autossa olevan RDS -radion. 26
% vastaajista ei ollut RDS -radiota ja 14 % ei osannut sanoa.

RDS -radio mahdollistaa niin sanotun TA -toiminnon kaytén. TA -toiminnon
ollessa kaytdssa autoilija kuulee saa- ja muut likennetiedotteet, kuunteleepa
han silla hetkelld mitéd tahansa kanavaa. RDS -radion omaavista 48 % vas-
tasi kayttdvansa TA -toimintoa. Kaiken kaikkiaan kyselyyn vastanneista au-
toilijoista siis hieman alle 30 % olisi ollut kyseisella matkalla TA -toimintoa
hyédyntavan liikennetiedottamisen tavoitettavissa. Haastatteluissa useat
kommentoivat tosin, ettd tallainen tiedottaminen on ilmeisesti talla hetkella
hyvin vahaista.

3.2 Tiedotuksen vaikutus

Liikenteeseen liittyvan saan tiedotus koettiin enimmakseen hyvin paikkansa
pitavana, silla tietoa hankkineista yli 20 km ajomatkalla olleista vastaajista
83 %, ja passiivisesti tietoa saaneista 73 % katsoi, etta tiedotus vastasi hei-
dan omaa kokemustaan toteutuneista olosuhteista melko hyvin tai erittain
hyvin. Tiedotuksen ja kokemuksen yhtapitavyys oli merkitsevasti parempaa
saatietoa aktiivisesti hankkineiden mielesta (p<0,01).
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Muutoksia matkasuunnitelmiin saan takia oli tehnyt noin 6 % kaikista vas-
tanneista kuljettajista. Kuitenkin liikenteeseen liittyvaa saatietoa aktiivisesti
hankkineet raportoivat muutoksia suhteessa huomattavasti enemman kuin
muut (17,3 % vs. 3,6 %, F=30, p<0,001). Liikennesadaennusteen ollessa
erittdin huono, muutoksia raportoitin enemman kuin muulloin (8,6 % vs.
4,9 %, F=6,4, p<0,05). Yleisimmat muutokset olivat lisdajan varaaminen,
lahtéajan siirtdminen, ja matkareitin muuttaminen (kuva 4).
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0 % - ‘ ‘
Lisdaikaa Lahdon siirto Matkareitin Muut Useampi
muutos kuin yksi

Kuva 4. Eri syistd matkasuunnitelmia muuttaneet.

Séaatietoa hankkineiden tai passiivisesti saaneiden nopeuskayttaytyminen ei
eronnut merkitsevasti (yhdysvaikutuksen F(1,1220)=0,6, p>0,79) autoilijois-
ta, jotka eivat saaneet saatietoa. Itse asiassa kuljettajien nopeudet kayttay-
tyivat 5-portaisen saaluokituksen funktiona naissa kolmessa ryhmassa var-
sin yhtenevasti. Kuvassa 5 on esitetty naiden eri ryhmien itseraportoidut no-
peuden alennukset kuljettajien viisiportaisen saaluokituksen mukaan. Kul-
jettajien nopeuskayttaytyminen on ilmeisesti enemman kiinni itse sdasta kuin
saadusta saatiedosta.
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Kuva 5. Liikenneséétietoa hankkineiden, passiivisesti vastaanoftaneiden ja ei-
hankkineiden itseraportoitu nopeuden alennus autoilijoiden viisiportaisen
sdéluokituksen suhteen.
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Aiemmin on mitattu autoilijoiden ajonopeuden laskevan noin 1-2 km/h hei-
dan kohdatessaan tien liukkaudesta varoittavan merkin. Samassa tilantees-
sa pelkat ajo-olosuhteet aiheuttivat noin 5 km/h ajonopeuden alennuksen
Seuraamisetaisyyksiin merkilla ei todettu olevan merkitsevda vaikutusta
(Ra&ma, Kulmala, 2000). Nyt tehdyn tutkimuksen asetelmassa ei ollut mah-
dollista erottaa saatiedottamisen ja itse saan vaikutuksia nain tarkasti. Asiaa
voidaan suuntaa-antavasti tarkastella kaksisuuntaisen varianssianalyysin
avulla. Sen mukaan seka kuljettajan oma kelikokemus, ettéd voimassa ollut
likennesaaennuste nayttavat vaikuttavan ajonopeuksiin merkitsevasti. Sen
sijaan ennusteen ja kuljettajan kokemuksen yhdysvaikutus ei aivan ole ti-
lastollisesti merkitseva (F(1,1190)=3,1, p<0,08).

Vaikka yhdysvaikutus on vain suuntaa-antava, ajonopeuksien suurehko
poikkeama erittdin huonoksi ajokelin kokeneiden kuljettajien kesken on mie-
lenkiintoinen. Kuvasta 6 nahdaan, etta kuljettajat, jotka ovat vastanneet ajo-
kelin olevan mielestadan erittdin huono, raportoivat selvasti alhaisempaa ta-
voitenopeutta rajoitusalueella 80 km/h erittédin huonon kelin ennusteen olles-
sa voimassa kuin huonon tai normaalin kelin ennusteen ollessa voimassa.
On mahdollista, ettéa kuljettajien kokemus huonosta ajokelista vaikuttaa no-
peuskayttdytymiseen eniten silloin, jos siitd on varoitettu tai se on ulkona
nahtavissa. Toisaalta ennuste erittdin huonosta ajokelista saattaa vaikuttaa
voimakkaimmin silloin, kun se on sopusoinnussa kuljettajan oman kokemuk-
sen kanssa.

Huono tai normaali ennuste —e— Erittdin huono ennuste
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Kuva 6. Kuljettajien raportoima tavoitenopeus 80 km/h nopeusrajoituksella kuljetta-
Jien kokeman ajokelin suhteen.

Kuljettajien itseraportoidut nopeudet ja samanhetkiset LAM -pisteiden 15 mi-
nuutin jakson keskiarvot kayttaytyvat ryhmakeskiarvoilla mitattuna hyvin sa-
malla tavalla kuljettajien keliarvion (kuva 7) ja voimassa olleen ennusteen
(kuva 8) suhteen. Ne korreloivat toisiinsa kuitenkin kokonaisuudessaan mel-
ko heikosti (rho=0,16, p<0,001). Tama johtuu osaltaan kuljettajien taipumuk-
sesta vastata ajavansa nopeutta, joka on kyseisen alueen nopeusrajoitus.
Kuljettajiltahan kysyttiin nimenomaan heidan tavoitenopeuttaan kyseisella
matkalla 80 ja 100 km/h nopeusrajoituksilla.
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Kuva 7. lItseraportoitu nopeus rajoitusalueella 80 km/h ja LAM-pisteen ko. 15 mi-
nuutin jakson keskiarvo kuljettajien ajokeliarvion suhteen. Yli 20 km ajo-
matkalla olevat kuljettajat.
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Kuva 8. lItseraportoitu nopeus rajoitusalueella 80 km/h ja LAM-pisteen jaksokes-
kiarvot llmatieteen laitoksen voimassa olleen ennusteen suhteen. Yli
20 km ajomatkalla olevat kuljettajat.

Nopeuskayttaytymisen ohella kuljettajilta kysyttiin heidan seuraamisetai-
syyttaan ja ohittamisen maaraa kyseiselld matkalla verrattuna hyvissa saa-
ja keliolosuhteissa tehtyyn matkaan. limatieteen laitoksen erittdin huonon
kelin ennusteen ollessa voimassa autoilijat raportoivat merkitsevasti va-
hemman ohittamista ja pidempaa ajovalia (x> p<0,01). Ajokelin normaaliksi
arvioivista kuljettajista yli puolet raportoi kyseisella matkalla ohittavansa va-
hemman ja pitdvansa pidemman seuraamisetadisyyden kuin samalla tiella
hyvissa saa- ja keliolosuhteissa. Mahdollisesti monet vertasivat kyseisen
matkan kayttaytymistaan tassa ihanteellisiin kesaolosuhteisiin. Naihin kysy-
myksiin autoilijat olivat ehka myos poikkeuksellisen taipuvaisia vastaamaan
sosiaalisesti suotavalla tavalla.
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3.2.1 Matkan tekematta jattaminen

Koska tutkimusasetelmassa ei ollut suoranaisesti mahdollista tutkia niita, jot-
ka kulloinkin olivat jattaneet matkan kokonaan tekemétta, tarkasteltiin autoi-
lijoiden taustamuuttujien avulla onko erittdin huonolla kelilla liikkeella erilaisia
autoilijoita kuin normaalilla tai huonolla kelilla. Tarkastelu tehtiin arkipaivien
osalta.

Kuljettajat erosivat tdssa tarkastelussa vain sen suhteen, mika oli heidan sen
hetkisen ajomatkansa tarkoitus. Erittain huonolla ajokelilla matkan tarkoitus
oli parempia keleja merkitsevasti useammin tyéhon liittyva (69 % vs. 53 %,
x? p<0,01) ja harvemmin vapaa-ajan matka (17% vs. 33 %, x? p<0,01). T&-
ma tulos tukee oletusta siita, etta erittdin huonolla ajokelilla jatetdan mahdol-
lisuuden mukaan vahemman valttamattémia matkoja kokonaan tekematta.

3.2.2 Muiden tekijoiden vaikutus

Kuljettajilta kysyttiin myds, mitkd muut tekijat, kuin sada, vaikuttavat heidan
ajokayttaytymiseensa. Kuljettajista noin 43 % ei vastannut mitdan muuta te-
kijagad. Nama kuljettajat tulkitaan sellaisiksi, joiden ajokayttaytymiseen vai-
kuttaa vain sda. Hyvin pieni osuus kuljettajista on sellaisia, joiden ajokayt-
taytymiseen ei vaikuta edes saa. Kiireeseen liittyi myos poikkeavaa ajokayt-
taytymista verrattuna niihin, jotka eivat raportoineet mitdan saan ohella vai-
kuttavia tekijoita. Kiireen maininneet kuljettajat raportoivat 2,5 km/h suu-
remman tavoitenopeuden rajoitusalueella 80 km/h (p<0,001), merkitsevasti
enemman ohittamisia ja lyhyemman ajovalin (p<0,01). Taman kysymyksen
tulokset on esitetty kuvassa 9.
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Kuva 9. Kuljettajien raportoimien ajokdyttéytymiseen vaikuttavien tekijéiden osuu-
det kaikista vastanneista.
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3.3 Liikennesaaluokituksen ja kuljettajien havaintojen yhteen-
sopivuus

3.3.1 Tiehallinnon luokitusehdotukset

Tiehallinto lahettdad maakunnittain Liikennesaaehdotuksen limatieteen laitok-
selle nelja kertaa vuorokaudessa koskien seuraavaa kuutta tuntia. Tutki-
muksen suorittamisen aikana, eli 1.11.2001 - 28.2.2002 Tiehallinnon luokka-
ehdotukset jakautuivat tutkimuksen tekoalueilla niin, ettd normaalia ajokelia
ennustettiin 81,6 % ajasta, huonoa ajokelia 16 % ja erittdin huonoa 2,4 %
ajasta. Kyselylomakkeiden vastaukset jakautuivat vastaavasti 35 %, 52 %,
13 %, silld haastattelut keskitettiin paiviin jolloin oli ennustettu huonoa tai
erittdin huonoa kelia. Taulukoissa 2 ja 3 on esitetty Tiehallinnon keliluokka-
ehdotusten jakautumista tutkimuksen suorittamisajalla eri osissa maata.

Taulukko 2.  Tiehallinnon luokitusehdotusten osuudet maan eri osissa 1.11.2001 -
28.2.2002 viélisena aikana.

Seutu Normaali Huono Erittain huono
Etela 80,4 % 16,8 % 2,8 %
Keski 81,9 % 15,7 % 2,4 %
Lansi 80,2 % 18,4 % 1,4 %
Oulu 79,0 % 19,2 % 1,8 %
Taulukko 3.  Tiehallinnon luokitusehdotusten osuudet eri kuukausina tutkimuksen
suorittamisalueella.

Kuukausi Normaali Huono Erittain huono
Marras 2001 73,0 % 22,4 % 4.6 %
Joulu 2001 83,1 % 16,0 % 0,9 %
Tammi 2002 84,4 % 13,8 % 1,8 %
Helmi 2002 86,3 % 11,9 % 1,8 %

Tiehallinnon Liikennesaaehdotuksen tekijalla on mahdollisuus asettaa huo-
nolle tai erittain huonolle luokitukselle myos jokin lisaperuste. Kuva 10 esit-
taa eri lisgperusteiden kayttamistiheyden huonon ja erittdin huonon Liiken-
nesaaluokituksen yhteydessa. Lisdperuste on annettu n. 60 %:ssa huonon ja
erittain huonon kelin ennusteissa.
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Kuva 10. Eri lisdperusteiden kéyttéosuudet huonojen ja erittdin huonojen Liiken-
nesééaluokitusten yhteydessé.

3.3.2 Ilimatieteen laitoksen ennusteet tiedotusvalineissa

Kuljettajien arvioita sda- ja keliolosuhteista eri ajankohtina verrattiin kyseisi-
na aikoina kyseiselld alueella voimassa olleisiin Liikennesdaennusteisiin.
Nama ennusteet on annettu maakuntakohtaisesti. Ennuste on paasaantoi-
sesti paivitetty kolme kertaa vuorokaudessa koskemaan seuraavan 24 tun-
nin jaksoa.

Taulukossa 4 ovat varsinaisten kyselytutkimuspaivien Liikennesaaluokitusja-
kaumat Tiehallinnon, limatieteen laitoksen ja autoilijoiden mukaan. Mukana
ovat autoilijat, jotka ovat olleet yli 20 km pitkalla ajomatkalla osallistuessaan
kyselyyn, joka on suoritettu ohjatun kyselyn menetelmallda. Huomautetta-
koon, ettd kaikista kuljettajista 10 vastasi Tiehallinnon erittdin huonon luoki-
tuksen aikana. Nama kuljettajat osallistuivat kyselyyn "pullakahvi” -jarjestelyn
kautta, eika nailtd paivilta ollut tatd tutkimusta varten kaytdssa limatieteen
laitoksen ennusteita. Taulukon 4 vertailuun on otettu mukaan vain kuljettajat,
joiden osallistumishetkeltd on ollut kaytossa molemmat vertailut. Nailtd au-
toilijoilta on siis heidan oma arvionsa senhetkisestd ajokelistd kolmiportai-
sella Liikennesaa-luokitusasteikolla, kyseisessd maakunnassa silla hetkella
voimassa ollut Tiehallinnon luokitus ja voimassa ollut limatieteen laitoksen
ennuste.

Taulukko 4.  Kyselytutkimuspdivien Liikennesdéaluokitusten jakautuminen eri 1h-
teissé. n=1101

Normaali Huono Erittain huono
Tiehallinto 22 % 78 % 0%
limatieteen laitos 2% 68 % 30 %
Kuljettajat 35 % 53 % 12 %




28 Kelitiedotuksen kokeminen ja vaikutukset
TULOKSET

Taulukossa 4 herattda huomiota se, ettd Tiehallinnon ehdotusten ja limatie-
teen laitoksen julkisuuteen lahettdmien ennusteiden jakaumat poikkeavat
toisistaan varsin selvasti. Tata selittaa se, ettd limatieteen laitoksen ennuste
maaraytyy sen mukaan, mika on huonoin odotettavissa oleva ajokeli seu-
raavan 24 tunnin aikana. Tiehallinnon luokitus taas asetetaan seuraavan 6
tunnin huonoimman odotettavan kelin mukaan. Kuljettajien arvioiden aika-
janne on luonnollisesti huomattavasti naita kumpaakin lyhyempi, mutta tie-
dostusvélineistd he saavat paaasiallisesti limatieteen laitoksen 24 tunnin
mukaisen ennusteen.

Lisaksi Tiehallinnon ja limatieteen laitoksen keliluokat asetetaan maakunta-
kohtaisesti kyseisen maakunnan huonoimman ajokelin mukaan. Sen sijaan
kyselyyn osallistuva autoilijahan arvioi ajokelia ainoastaan ajamansa tien
mukaan, mutta saa ennusteen maakuntakohtaisesti.

Koska tutkimuksessa keskityttiin tarkastelemaan huonon ja erittdin huonon
kelin tilanteita, tutkimuspaivind ei ole juurikaan ollut voimassa limatieteen
laitoksen normaalia Liikennesaaluokitusta.

Taulukko 5.  Eri luokitteluldhteiden véliset Spearmanin korrelaatiot, kaikkien

p<0,001.
Tiehallinto ;'mat'etee” Kuljettajat
aitos
Tiehallinto * 0,235 0,273
limatieteen laitos 0,235 * 0,239
Kuljettajat 0,273 0,239 *

Taulukosta 5 nahdaan, ettd seka Tiehallinnon voimassa olleet luokituseh-
dotukset etta limatieteen laitoksen julkisuuteen lahettamat ennusteet korre-
loivat melko heikosti seka keskendan etta kuljettajien kyselyissa esittdmien
arvioiden kanssa. Tahan vaikuttaa vaistamatta se edella mainittu seikka, etta
naiden kolmen eri lahteen luokittelut perustuvat hyvin eri pituisiin ajanjaksoi-
hin.

Mydskaan saatiedon hankkimista raportoineiden kuljettajien Liikennesaaar-
viot eivat korreloineet juurikaan paremmin luokitusten kanssa. Kun erotel-
laan toisistaan aktiivisesti tietoa hankkineet ja passiivisesti vastaanottaneet,
tulee esille yllattava tulos. Aktiivisesti tietoa hankkineiden kuljettajien koke-
man ajokelin korrelaatio Tiehallinnon ehdotusten kanssa on 0,221 ja Iima-
tieteen laitoksen ennusteen kanssa 0,227. Passiivisesti tietoa saaneiden
kohdalla vastaavat korrelaatiot ovat 0,434 ja 0,395.

Vastoin ennakko-odotuksia, aktiivisesti kelitietoa hankkineet suhtautuivat
kriittisemmin voimassaoleviin keliennusteisiin kuin passiivisesti tietoa hank-
kineet. Tulos on erityisen odottamaton, kun huomioi, ettd saatietoa aktiivi-
sesti hankkineet autoilijat pitivat saamaansa tietoa jonkin verran osuvampa-
na kuin sita passiivisesti saaneet.
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Kuva 11. Sé&étietoa hankkineiden ja passiivisesti vastaanottaneiden yli 20 kilomet-
rin ajomatkalla olleiden kuljettajien kokemus s&étiedon ja oman koke-
muksen yhteensopivuudesta.

Koska molemmat ryhmat ovat melko pienet, koko edella mainittu ero saattaa
hyvin olla satunnaisvaihtelun seurausta. Lisaksi on syytd muistaa, ettd em-
me voi olla taysin varmoja siita, mita kukin kuljettaja on tarkoittanut ilmoitta-
essaan saatiedon hankkimislahteen, vaikka on kieltanyt hankkineensa saa-
tietoa. Naiden henkildiden nimeaminen passiivisesti saatietoa vastaanotta-
neiksi on hypoteettista, joskin perusteltua. Tamakin voi vaikuttaa osaltaan
naiden tulosten odottamattomuuteen.

3.3.3 Koetut saa- ja keliolosuhteet suhteessa voimassa ollee-
seen luokitukseen

Kuvissa 12, 13 ja 14 esitetaan erilaisten autoilijoiden saata koskevien vasta-
usten mediaanit kyselyhetkelld voimassa olleiden Tiehallinnon luokituseh-
dotusten ja limatieteen laitoksen ennusteiden funktiona. Tuloksia on syyta
tarkastella hyvin varoen, silla on vain kymmenen kuljettajaa, joiden osallistu-
essa kyselyyn on Tiehallinnon luokitus ollut erittdin huono. Vastaavasti on
vain 25 kuljettajaa, joiden vastatessa limatieteen laitoksen ennuste on ollut
normaali. Toisin sanoen normaalin kohdalla kuljettajien kokemusten medi-
aani "limatieteen laitos” -kuvaajassa on laskettu vain kymmenesta havain-
nosta. Vastaavasti erittdin huonon kohdalla kuljettajien kokemusten mediaa-
ni on laskettu "Tiehallinnon ehdotus” -kuvaajassa vain 25 havainnosta. Ku-
ten edellda mainittiin, kuljettajapopulaatiot ovat naissa eri kayrissd hieman
erilaiset, silla Tiehallinnon ryhmatunnuslukujen laskemisessa on kaytetty
naitd kuvia varten myds "pullakahvi’ -vastauksia, joille ei kuitenkaan ole II-
matieteen laitoksen ennustetietoa.

Kuvista voi kuitenkin tarkastella, millaiset yleisesti ottaen ovat olleet olosuh-
teet kuljettajien mielesta, kun kyseisella alueella on ollut voimassa jokin tietty
Tiehallinnon luokkaehdotus tai toisaalta tietty lImatieteen laitoksen ennuste.
Kuvassa 12 on kuljettajapopulaatioiden ajokeli —kokemusten mediaanit eri
ennusteluokitusten ollessa voimassa. Kuvassa 13 on ennusteluokituksiin
vastaavasti suhteutettu kuljettajien kokemukset saasta liikenteen kannalta
viisiportaisella asteikolla ja kuvassa 14 kuljettajien kokemukset ajamansa
tien liukkaudesta. Kaikissa kuvissa on kuvaajat erikseen Tiehallinnon luok-
kaehdotuksille ja limatieteen laitoksen julkisuuteen Iahettamille ennusteille.
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Kuva 12. Autoilijoiden kokemus ajokelistd kolmiportaisella Liikennesééasteikolla
eri Liikennesééluokitusten ollessa voimassa. Pystyakselilla kuljettajan
kokemus, vaaka-akselilla ennusteluokat
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Kuva 13. Autoilijoiden kokemus séésté lilkenteen kannalta viisiportaisella asteikolla
eri Liikennesééluokitusten ollessa voimassa
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Kuva 14. Autoilijoiden kokemus ajamansa tien liukkaudesta viisiportaisella as-
teikolla eri Liikennes&aluokitusten ollessa voimassa

3.3.4 Kuljettajien kokemukset suhteessa asiantuntijajarjestel-
man luokituksiin

Kyselytutkimuksen vastauksiin liiitettin LAM —tietojen tapaan laheisen alu-
een tiesddaseman tiedot, niistd johdettu liukkaustyyppi, seka kyseisen liuk-
kaustyypin onnettomuusriski Norrmanin, 2000 mukaan. Taulukossa 6 on
esitetty kaikki asiantuntijajarjestelman liukkaustyypit ja niiden riskikertoimet.
Kuvassa 15 verrataan Norrmanin (2000) aineiston ja tdman tutkimuksen ai-
neiston jakautumista eri liukkaustyyppien suhteen.

Liukkaustyyppien jakaumat naissa kahdessa tutkimusaineistossa ovat sel-
vasti hyvin erilaiset. Tahan on paljon syitd. Ensinndkin Lounais-Ruotsissa
vallitsee meri-ilmasto joka poikennee selvasti Suomen ilmastosta. Edelleen
Norrmanin otos oli kolme talvea marraskuun alusta huhtikuun loppuun, yo6t
mukaan lukien. Tassa tutkimuksessa otos on vain 16 tutkimuspaivaa, joissa
ei yoaikaa. Ehka tarkein ero on, ettd Norrmanin data on jatkuvaa, taman tut-
kimuksen aineisto on keratty vain paiviltd ja alueilta, joissa ajo-olosuhteet
ovat olleet lahes kaikissa ainakin hieman normaalista poikkeavat ja sellai-
seksi ennustetut. Taman tutkimuksen aineistossa tyyppia 0, jolloin asiantun-
tijajarjestelma ei havaitse mitaan liukkautta, onkin selvasti vahemman kuin
Norrmanin aineistossa (40 % vs. 79,5 %). Nama ongelmat koskevat kuiten-
kin vain ndiden kahden aineiston liukkaustyyppijakaumia, joka ei sinanséa ole
taman tutkimuksen kiinnostuksen aihe.
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Kuva 15. Eri asiantuntijajérjestelmén liukkausluokkien jakauma Norrmanin ja ta-
mén tutkimuksen aineistoissa. Osuudet ovat kyseisen liukkauden osuu-
det ajasta, jolloin on esiintynyt jotain liukkaustyyppia.

Taulukko 6.  Asiantuntijajarjestelmén luokittelunumeroiden selitteet ja riskikertoi-
met (Norrman, 2000)

Tien pinnan tila Riski
0 Ei liukkautta 0,7
1 Sade (vesi/rénta) jaiselld tien pinnalla 11,6
2 Sade (lumi) jaisella tien pinnalla 6,1
3 Sade (lumi) 1dmpimalla tien pinnalla 3,4
4 Sade (lumi) + kuura 6,4
5 Kuura ja huono nakyvyys 1,5
6 Jaatyva kosteus, jonka jalkeen kuura 3,2
7 Voimakas kuuran muodostus 2,5
8 Heikko kuuran muodostus 4,5
9 Ajelehtiva lumi 1,5
10  Jaatyva vesi tien pinnalla 2,6

Kuljettajien kokemusta tien pinnan liukkaudesta verrattiin asiantuntijajarjes-
telman tuottamiin objektiivisiin liukkausluokkiin. Yli 20 km ajaneiden kuljetta-
jien kokemukset tien pinnan liukkaudesta erosivat tilastollisesti merkitsevasti
eri liukkaustyyppien valilla (F(8,948)=9,75, p<0,001). Todennakdisesti kul-
jettajat kokevat liukkauden suuremmaksi toisilla liukkaustyypeilla kuin toisilla.

Kuva 16 esittda kuljettajien liukkausarvioiden keskiarvot eri liukkaustyyppien
suhteen. Kuvassa 17 ovat vastaavasti kuljettajien Liikennesaaluokitusten
keskiarvot liukkausluokkien suhteen. Myds Molemmissa kuljettajien arvioissa
keskiarvot ovat suhteellisen korkeat liukkaustyyppien 2 (lumisade jaiselle
tien pinnalle) ja 4 (lumisade+tkuura) kohdalla. Tama on varsin ymmarrettavaa
siltd kannalta, ettd molemmat liukkaustyypit perustuvat osaltaan lumisatee-
seen, joka on kuljettajille varsin selvasti havaittava ajo-olosuhteisiin vaikutta-
va tekija.
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Kuva 16. Yli 20 km:n matkalla olleiden kuljettajien kokemus ajamansa tien liukkau-
desta (+/- keskiarvon keskivirhe) suhteessa asiantuntijajérjestelméan eri
liukkausluokkiin.

Myos kuljettajien kokemukset ajokelistd kolmiportaisella Liikennesaa-
asteikolla eri liukkaustyyppien aikana eroavat tilastollisesti merkitsevasti
(F(8,945)=9,67, p<0,001). Kuvassa 12 liukkaustyypin 3 (lumisade lampimalle
tien pinnalle) kohdalla kuljettajien kokemus ajokelisté on selvasti lAhempana
normaalia kuin tyypin 0 (ei liukkautta) kohdalla. Liukkaustyypin 3 aikana on
kyselyyn vastannut kuitenkin vain 7 yli 20 km:n ajomatkalla olevaa kuljetta-
jaa, kahtena noin puolen tunnin jaksona joten esimerkiksi huoltotoimenpide
juuri ennen naiden autoilijoiden saapumista alueelle on voinut muuttaa rat-
kaisevasti kuljettajien kokemusta taman liukkaustyypin aikana. Hiljainen lu-
misade, lampimalle tien pinnalle ei toisaalta liene autoilijoiden kokemuksissa
voimakkaasti ajokelid huonontava tekija. Mitaan varmaa selitysta talle yllat-
tavalle tulokselle ei toki voida tédssa tutkimuksessa antaa.
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Kuva 17. Yli 20 km:n matkalla olleiden kuljettajien kokemus ajokelistd kolmi-

portaisella Liikennesé&éasteikolla (+/- keskiarvon keskivirhe) asiantun-
tijajérjestelmén eri liukkausluokkien suhteen.
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Kuljettajat arvioivat onnettomuusriskia ajamallaan tiella viisiportaisella as-
teikolla, jossa Iluokat olivat “hyvin vahainen”, “melko vahainen”,
"kohtalainen”, "melko suuri” ja "erittain suuri”. Verrattaessa kuljettajien ko-
kemaa onnettomuusriskia ajamallaan tiella hetkelld jolla vastaa kyselyyn
vastaaviin asiantuntijajarjestelman riskikertoimiin, on tulos kohtalaisen joh-
donmukainen. Asiantuntijajarjestelman ennustamat riskikertoimet ovat mer-
kitsevasti suurempia, silloin kun kuljettajankin kokema onnettomuusriski on
kohonnut, joskin kohtalaisen, melko suuren ja erittdin suuren onnettomuus-
riskin kohdalla riskikertoimet ovat sama luokkaa. Kuvassa 18 on esitetty ris-
kikerrointen keskiarvot kuljettajien riskikokemusten suhteen.

Riskikerrointen erot eri suuruista riskia kokeneiden kuljettajaryhmien valilla
eivat selity ainoastaan silla, ettd korkeampaa riskid kokeneiden kuljettajien
vastatessa kyselyyn olisi ollut harvemmin ns. O-liukkaustyyppi eli keli, jolloin
asiantuntijajarjestelma ei ennusta mitdan liukkautta. Tama voidaan nahda
kuvasta 19, jossa hyvin korkean riskikertoimen omaavien liukkaustyyppien 2
(lumisade jaiselle tien pinnalle) ja 4 (lumisade kuuraiselle tienpinnalle) aika-
na kuljettajien kokemus onnettomuusriskista on merkitsevasti 0-tyyppia kor-
keampi (p<0,001).
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Kuva 18. Asiantuntijajérjestelmén antama riskikerroin (+/- keskiarvon keskivirhe)
Ssuhteessa kuljettajien arvioihin onnettomuusriskista.



Kelitiedotuksen kokeminen ja vaikutukset 35
TULOKSET

Melko

suuri

Kohtalaine |

n

Melko

ahsi

véhédinen 0 5 7 10
3 8 2
4 1

Kuva 19. Yli 20 km:n ajomatkalla olevien kuljettajien arvio onnettomuusriskisté
+/- keskiarvon keskivirhe) suhteessa asiantuntijajarjestelmien liukkaus-
tyyppiluokkiin ja niiden riskikertoimiin.

3.3.5 Yksittaisen paivan lahempi tarkastelu

Tassa tutkimuksessa on tarkasteltu kuljettajien kokemuksia ja kayttaytymista
eri saa- keliolosuhteissa mahdollisimman vyleisellad tasolla erittelematta vuo-
rokauden aikoja tai eri teitd ja niiden osia. Tallainen yleinen tarkastelu kui-
tenkin peittdd alleen sadan ja kuljettajien mielipiteiden hienovaraisempaa
vaihtelua ja kuljettajien erilaisten kokemusten mahdollisia taustatekijoita.
Saan ja kelin usein nopeidenkin muutosten havainnollistamiseksi on kuviin
20-22 koottu tiedot yksittaiselta paivalta, yksittaiselta tieltd: jokaiseen tunnin
jaksoon liittyvat saaluokitusten, LAM -keskiarvojen, tiesdaasemien ja usei-
den kuljettajakyselyn muuttujien arvot.

Kaikki tutkimuksessa kaytetyt huoltoasemat, LAM-pisteet ja tiesddasemat
sijaitsevat vt 6:lla. Tutkimuksessa kaytetyt LAM-pisteet sijaitsevat noin 40
km:n pdassa toisistaan, tiesddasemat noin 27 km:n paassa toisistaan ja
huoltoasemat, joissa kyselyt suoritettiin noin 15 km:n paassa toisistaan.

Kuvassa 20 on esitetty kuljettajien arviot kelista, saasta, liukkaudesta ja on-
nettomuusriskista seka voimassa olleet Tiehallinnon luokkaehdotus ja lima-
tieteen laitoksen ennuste. Tiehallinnon luokituksen arvo 1,5 merkitsee sita,
ettd toisella tutkimusalueella on ollut samaan aikaan voimassa normaali ja
toisella huono luokka. Kuvan saamiseksi selkeammaksi on alun perin viisi-
portaiset saa-, liukkaus- ja onnettomuusriskiluokitus suhteutettu samaan
kolmiportaiseen asteikkoon. Nain kaikkien neljan luokituksen muutoksia tun-
tien mittaan voidaan tarkastella yhdessa ja vertailla niita toisiinsa. Kaikissa
luokituksissa siis 1 merkitsee parhaita olosuhteita ja 3 huonoimpia. Kuvassa
21 ovat henkildautojen nopeudet eri aikoina eli LAM -pisteiden nopeuskes-
kiarvot ja kuljettajien raportoimat tavoitenopeudet. Kuvassa 22 kuvassa ovat
asiantuntija-jarjestelman liukkaustyyppien riskikertoimet.



36 Kelitiedotuksen kokeminen ja vaikutukset
TULOKSET

Kuvista voi ndhda saan muuttuvan tuntien mittaan. Noin kello 12 kaikki kul-
jettajien arviot alkavat muuttua parempaa kelid osoittavaan suuntaan. Sa-
moin kuljettajien nopeudet sekd kyselytutkimuksen vastausten, ettd LAM-
pisteiden mittausten perusteella alkavat kohoamaan. Mainittakoon, etta
LAM-nopeuksien kohoaminen ei selity likennemaarien vahenemisella, pi-
kemminkin kyseisen tien liikennemaara on ollut lievassa kasvussa kello 12
eteenpain. Asiantuntijajarjestelman liukkaustyyppien ja riskikerrointen tul-
kinta on tassa tapauksessa huomattavasti vaikeampaa, mutta myds niissa
riskitaso laskee kello 12 jalkeen toisessa pisteessa (5001) selvasti alem-
malle tasolle, toisessa hieman mydéhemmin ja jokseenkin epaselvasti. Tama
ajallinen ero voi selittya varsin pitkalti niiden etéisyydesta toisiinsa (27 km).
Saarintama on saattanut saapua asemien kohdalle varsin eri aikaan.
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Kuva 20. Yksittdisen pdaivdn 15.11.2001 ldhempi tarkastelu. Vaaka-akselilla on
kellon aika. Pylvééat osoittavat kunakin tuntina kyseiselld alueella voimas-
sa olleen Tiehallinnon luokitusehdotuksen (tummat) ja limatieteen laitok-
sen ennusteen (vaaleat). Kuvaajat esittdvét autoilijoiden keliarviot sa-
moilla hetkilla.
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Kuva 21. Ajonopeudet eri kellonaikoina. Téydet vinoneliét ilmaisevat kyseisen tun-
nin LAM-pisteiden keskiarvoja ja tyhjat neliét samana aikana kyselyyn
vastanneiden autoilijoiden tavoitenopeuksia rajoitusalueella 80 km/h.
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Kuva 22. Lé&heisten tiesddasemien aineistosta asiantuntijajriestelmélld tuotetut
riskitasot Norrmanin, 2000 mukaan. Tummat vinoneliét ovat tiesdapis-
teen 5001 riskikertoimet, vaaleat tyhjét neliét tieséépisteen 1307.

Alla on esitetty hieman laajemmin Tiehallinnon asiantuntijoiden tiesaa-
aineistosta 15.11.2002 klo 9.00-21.00 tekemat tulkinnat:

Lapinjarvi (1037): Ajokeli on paaosan ajasta ollut todennakdisesti normaali.
Aamulla ajokeli oli todennakdisesti huono (9.50-11.30) tienpintojen ollessa
liukkaita heikon lumisateen tuomasta lumesta ja tienpintojen jaatymisesta
johtuen. Paivan aikana saa poutaantui ja tienpinnat alkoivat hieman kuivu-
maan (pysyivat kuitenkin koko ajanjakson kosteina).

Elimaki (5001): Ajokeli muuttui normaalista huonoksi klo 9.30 mennessa,
johtuen kohtalaisesta lumisateesta. Erittain huono ajokeli vallitsi todennakai-
sesti klo 9.40 — 11.40 valilld ja se johtui runsaasta lumisateesta. Ajokeli
muuttui 11.40 huonoksi lumisateen ollessa kohtalainen ja liukkaudentorjunta
toimenpiteiden kaynnistyttya. Ajokeli ollut normaalia klo 14.20 jalkeen tien-
pintojen ollessa markia suolauksesta johtuen. Keli jatkui ajanjakson loppuun
asti samanlaisena.
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Kuljettajien kasityksia vallitsevasta ajokelista ja saatiedosta, etenkin Liiken-
nesaatiedottamisesta tutkittiin huoltoasemilla suoritetuilla kyselyilla. Haluttiin
saada kuljettajilta tietoa silloin, kun he ovat tien paalla ja kohtaavat erilaisia
saa- ja keliolosuhteita. Haastattelutietoa verrattiin Lilkennesaaennusteisiin ja
automaattisten mittauspisteiden tietoihin. Kaiken kaikkiaan kyselyyn vastasi
1460 kuljettajaa, joista naisia 14 % ja kuorma-autoilijoita 12 %. Naisten
osuus ei merkittavasti vaihdellut minkdan tutkimuksessa esilld olleen saa-
luokittelun mukaan. Normaalia ajokelia raportoitiin 35 %, Huonoa 52 % ja
13 % vastauksista. Vaikuttaa, ettd normaali ajokeli on autoilijoiden mielesta
sellainen, jolloin saa on liikenteen kannalta kohtalainen ja tien pinta melko
pitdva tai hieman liukas, ei siis valttamatta hyvaa kesakelia vastaava.

Saatietoa oli aktiivisesti hankkinut noin 16 % ja passiivisesti vastaanottanut
vajaat 15 %. Naista jalkimmainen on paatelty sadatiedon hankkimisvalineita
koskevista vastauksista, joten se on tuloksena I&hinna suuntaa-antava. Vai-
kutti kuitenkin silta, etta aktiivisesti tietoa hankkineet autoilijat olivat hieman
tyytyvaisempia saamansa tiedon paikkansapitavyyteen kuin passiivisesti
tietoa vastaanottaneet, silla aktiivisesti tietoa hankkineista yli 20 km ajomat-
kalla olleista kuljettajista 83 %, ja passiivisesti tietoa saaneista 73 % katsoi,
etta tiedotus vastasi heidan kokemustaan olosuhteista vahintaan melko hy-
vin. Joka tapauksessa molemmat ryhméat ovat varsin tyytyvaisia tdssa suh-
teessa.

Saatiedon on todettu olevan etenkin pitkalla, harvemmin tehtavalla matkalla
olevia autoilijoita kiinnostavaa tietoa (Penttinen, 1996). Tassakin tutkimuk-
sessa hyvin pitkillda ajomatkoilla olevien kuljettajien joukossa saatiedon
hankkiminen oli selvasti yleisempaa. Tutkimuksessa merkitsevasti useam-
min saatietoa olivat hankkineet naiset, kauan ajokortin omistaneet, vahan
viimeisen 12 kk aikana ajaneet ja kelin haastatteluhetkella erittdin huonoksi
arvioineet kuljettajat. Radio ja televisio ovat edelleen saatiedon hankintavali-
neistd selvasti yleisimmat. Aktiivisesti saatietoa hankkineiden joukossa on
myds jonkin verran kaytdssa uusia valineita, kuten internet ja matkapuhelin.
Tiehallinnon ajantasainen ja tiekohtainen kelitiedottaminen internetissa an-
taa kuljettajille yksildidympaa tietoa. Taman palvelun suosio lisdantyy ole-
tettavasti jatkossa, etenkin jos palvelun tunnettavuutta edistetaan.

Kaikista kuljettajista 5,7 % raportoi tehneensa muutoksia matkasuunnitelmiin
saan tai kelin takia. Kuitenkin saatietoa aktiivisesti hankkineet kuljettajat ra-
portoivat selvasti enemman muutoksia kuin muut. (17,3 % vs. 3,6 %). Saa-
tietoa hankkineiden tai passiivisesti saaneiden nopeuskayttaytyminen ei
eronnut merkitsevasti autoilijoista, jotka eivat saaneet saatietoa. Vaikuttaa
silta, etta ajokayttaytyminen tien paalla riippuu enemman kuljettajan keliko-
kemuksesta kuin ennusteista.

Huonolla ajokelilld tehtavistd muutoksista varmaankin eniten turvallisuutta
lisdava on matkan jattdminen kokonaan tekematta. Kuljettajapopulaatio, joka
vastasi kyselyyn limatieteen laitoksen ennusteen ollessa erittdin huono erosi
muista kuljettajista tdssa tutkimuksessa ainoastaan sen suhteen, ettad heidan
matkansa tarkoitus oli useammin tyohon liittyva (69 % vs. 53 %) ja harvem-
min vapaa-ajan matka (17% vs. 33 %). Tama antaa viitteita siita, ettd vapaa-
ajan matkoja, joita ei ehkd koeta valttamattomiksi jatetdan erittdin huonoilla
keleillda tekeméattad. Taman asian selvittdmiseksi olisi syyta jatkossa kehittaa
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tutkimusasetelmia, joissa myos matkan tekematta jattaneita saataisiin luo-
tettavammin kasiteltya. Tulisi myos selvittaa, lisdantyykd julkisten kulkuvali-
neiden kayttdaste suhteessa vaikeutuneisiin ajo-olosuhteisiin kyseisella alu-
eella.

Saan ohella kuljettajien ajokayttaytymiseen vaikutti ainoastaan tassa tutki-
muksessa ainoastaan Kkiire. Kiireiset kuljettajat raportoivat keskimaarin 2,5
km/h korkeamman tavoitenopeuden, enemman ohittamista ja lyhyemman
seuraamisetaisyyden kuin muut kuljettajat. Noin 43 % ei raportoinut mitaan
saan ohella vaikuttavaa tekijaa.

Kasittelemissdmme aineistoissa Tiehallinnon tutkimuspaivind antamat Lii-
kennesaaluokitusehdotukset ennustivat selkeasti ja melko johdonmukaisesti
parempaa ajokelia kuin lopulta limatieteen laitoksen tiedotusvalineisiin 1a-
hettamat ennusteet. Tama johtuu osaltaan siita, etta limatieteen laitos Ia-
hettda tiedotusvaélineisiin ennusteen seuraavan 24 tunnin aikana toteutu-
vasta huonoimmasta ajokelista alueella, verrattuna Tiehallinnon luokkaeh-
dotuksessaan pohjana kayttamaan kuuden tunnin ajanjaksoon. Myds hoito-
toimenpiteiden positiiviset vaikutukset painottuvat enemman Tiehallinnon
luokkaehdotuksessa, silla lImatieteen laitoksen ennusteessa hoitotoimenpi-
teita ei oteta ensimmaista kuutta tuntia lukuun ottamatta huomioon.

Eripituiset ajanjaksot keliarvion pohjalla ovat luultavasti syynd myos siihen,
ettd kuljettajien kokemukset ajokelistd korreloivat melko heikosti seka Tie-
hallinnon luokkaehdotusten etta limatieteen laitoksen julkisuuteen lahettami-
en ennusteiden kanssa. Kun Tiehallinnon luokitus perustuu 6 tunnin ja lima-
tieteen laitoksen ennuste 24 tunnin ajanjaksoon, tekevat kyselyyn osallistu-
vat autoilijat arvionsa luultavasti usein silla perusteella, millaiset olosuhteet
vallitsivat tien paalla juuri ennen huoltoasemalle poikkeamista. Kuitenkin
kuljettajat saavat tiedotusvalineista ennusteen, joka on tehty 24 tunnin ajan-
jakson perusteella. Samoin hoitotoimenpiteet voivat vaikuttaa kyseisella het-
kella tielld ajavien autoilijoiden arvioihin hyvin voimakkaasti. Esimerkiksi
suolauksella on haastatteluiden perusteella joidenkin autoilijoiden mielesta
usein ajokelia huonontava vaikutus, joka ei varmasti vastaa ennusteiden
taustalla olevia oletuksia.

Tutkittiin mydés automaattisen asiantuntijajarjestelmén mahdollisuuksia ajo-
olosuhteiden arvioinnin tukena. Kyselytutkimusalueen tiesdaasemien ai-
neisto syoétettiin Norrmanin (2000) kehittdamaan jarjestelmaan, josta saatiin
ennuste kyseisen tienkohdan liukkaustyypista tai pitavasta kelista. Autoilijat
kokivat liukkaimmaksi tyypit 2 (lumisade jaiselle tien pinnalle) ja 4 (lumisade
kuuraiselle tienpinnalle). joissa molemmissa esiintyy lumisadetta jaiselle(2)
tai kuuraiselle(4) tien pinnalle. Samoin autoilijat kokivat ajokelin kolmeportai-
sella asteikolla suhteellisen huonoksi naiden liukkaustyyppien aikana. Asi-
antuntijajarjestelman ennustama onnettomuusriski oli melko johdonmukai-
sesti korkeampi silloin kun kuljettajatkin kokivat ajamansa tien onnettomuus-
riskin korkeammaksi. Nyt tehdyssa tarkastelussa asiantuntijajarjestelman
liukkaustyypit ja niiden riskikertoimet olivat kohtalaisen hyvin sopusoinnussa
muun aineiston kanssa. Tasta syystd on hyvin suositeltavaa, ettd myos
Suomessa eri tahoilla jatkettaisiin vastaavien jarjestelmien kehittamista lii-
kenteeseen vaikuttavien saatekijoiden ennustamisen ja tutkimuksen tueksi.
Voitaisiin my0s tarkastella, olisiko Suomen hieman erilaisella tiesaajarjes-
telmalla mahdollista tuottaa parempia malleja kuin nyt esitetty. Lisaksi nyt
kaytetyn jarjestelman selkea puute on, ettei se ota mitenkdan huoltotoimen-
piteita, kuten suolausta huomioon.
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Naiden tiesddasemien tietojen hyddyntamisessa on hyva muistaa, ettd tul-
kinnat pyydetaan valittdmasti kiinnostavien paivien jalkeen, kun aineisto on
viela helposti analysoitavassa muodossa. Nain tiedon laatu paranee ja tieto
saadaan nopeasti.

Yksiléiden valilld on luonnollisesti suuria eroja saa- ja keliolosuhteiden ko-
kemisessa, mutta yleisella tasolla vaikuttaa silta, etta kuljettajien kokemukset
ajokelistd ovat melko jarkevassa suhteessa vallitseviin olosuhteisiin. Myos
ajokayttaytymista sopeutetaan olosuhteisiin jonkin verran. Vuorokautta kos-
kevilla, esimerkiksi televisiossa esitettavilla Liikkennesaaennusteilla on luulta-
vasti vaikeaa saada aikaan kovin suuria muutoksia esimerkiksi nopeuskayt-
taytymisessa. Sen sijaan muutokset matkasuunnitelmiin ennen matkaa ja
matkan aikana seka ajomatkan jattdaminen kokonaan tekematta ovat asioita,
joihin Liikkennesaatiedottamisella on ilmeisesti jo nyt selvaa vaikutusta.
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KYSELYLOMAKE

Tiehallinnon liikennesaatutkimus 2001-2002 .

39965 Helsingin yliopisto, liilkennetutkimusyksikkd

Olkaa hyvi ja vastatkaa seuraaviin kysymyksiin huolellisesti,
annetulla kynilld. Suositeltava merkinta monivalintaruutuihin: [
Lomakkeet luetaan osittain koneellisesti!

Kotikuntanne: 6
ensimmaista kirjainta, Ika: Sukupuoli: O nainen O mies

tikkukirjaimilla

Mika on ammattinne?

Kuinka kauan teilla on ollut ajokortti? vuotta.

Kuinka monta tuhatta kilometria ajoitte autolla vimeisen 12 kuukauden aikana?

O alle 5 tuhatta 0O5-10t. 0 11-20t. 021-35t. 0 36-50 t. O yli 50 tuhatta

Mika on taman matkanne tarkoitus?

O toihin/téista  Otydasia O ostokset tai muu asiointi 0 muu vapaa-ajan matka
Lahtopaikkanne: 6 Maaranpaénne: 6
ensimmaista kirjainta, ensimmaista kirjainta,
tikkukirjaimilla tikkukirjaimilla

Oletteko kyseisessa ajoneuvossa kuljettajana vai
matkustajana?  yjettaja [ matkustaja

Mika on taman matkan pituus? : km

Kuinka usein ajatte taman saman matkan?

[ paivittdin tai [Ahes paivittain O viikoittain [ kuukausittain [ korkeintaan 2 kertaa vuodessa
O nyt ensimmaista kertaa

Kuvatkaa lyhyesti tdamanhetkista ajokelia:

Onko ajokeli yleisesti nyt mielestanne: O erittain huono J huono O normaali

Jos ajokeli ei mielesténne ole normaali, mika erityisesti tekee siitd huonon tai erittiin huonon?

Onko taman tien pinta nyt mielesténne:

[ erittain liukas O liukas [d melko liukas O melko pitava O pitava

Onko saa liikenteen kannalta nyt mielestanne:
O erittain huono 1 huono [ kohtalainen O hyva [ erittdin hyva

Onko onnettomuusriski talla tielld nyt mielesténne:
O erittain suuri O melko suuri [ kohtalainen [0 melko vahainen O hyvin vahainen
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Onko tien pinnan kunto talla tiella yleensa talvella mielestanne:
O erittéin huono O huono [ kohtalainen O hyva O erittain hyva

Jos se on mielestanne huono tai erittain huono, miké erityisesti tekee siita sellaisen?

Mita nopeutta pyritte yllapitamaan nyt tata tieta ajaessanne, jos rajoitus on:

a)80 km/h b)100 km/h

Mita nopeutta yleensd ajatte talla tielld hyvissa sda- ja kelioloissa, jos rajoitus on:
a)80 km/h b)100 kmvh Huom! V_astatka_a vailﬁka olisivat
samat kuin edellisessa.

Pidattekd pidemman tai lyhyemman etdisyyden edelld ajavaan autoon nyt tata tietd ajaessanne , kuin
talla tiella yleensa, hyvissa saa- ja keliolosuhteissa? O lyhyempi O sama Ol pidempi

Oletteko nyt tata tieta ajaessanne ohittanut vahemman, yhta paljon vai enemman kuin tall tiella
yleens3, hyvissa saa- ja keliolosuhteissa? [ vahemman O yhta paljon ] enemman

Onko muita tekijoita, kuin saa, jotka vaikuttavat talld matkalla tavoitenopeuteenne, seuraamisetéisyytenne
tai ohittamiseenne? [ kiire [J vasymys O matkustajat
O muu, mika?

Hankitteko tata matkaa varten nimenomaan liikkennesaéta koskevaa tietoa? COkylla Cen

Jos kylla, mika oli lyhyesti kyseisen tiedotuksen siséltd?

Jos kylld, kuinka hyvin tiedotus vastasi

Jos kylla, mita kautta saitte kyseisen saatiedon?
omaa kokemustanne sadsta?

Merkitkaa rasti ja pyydetty tarkennus.
O erittdin hyvin

[J Radio, mika kanava?

S r\t/ mil:é ki%a\s/'a? sto? U melko hyvin

nternet, mika sivusto? RO

O Matkapuhelin, miten? [ kohtalaisesti
O melko huonosti

O Teksti-TV, mika kanava?

O Muu, mika? O erittain huonosti

Mika on kokemuksenne mukaan paras tapa
hankkia tietoa liikennesaasta pidemmalle matkalle?
Merkitk&a rasti ja pyydetty tarkennus.

Mika on kokemuksenne mukaan paras tapa
hankkia tietoa liikennesaasta paivittaiselle reitille?
Merkitkaa rasti ja pyydetty tarkennus.

o 5

B $3dﬁgk’2'tgnk:\f‘aa§’ ar O Radio, mika kanava®?

O Internet, mika sivusto? Sr\{ mika k.akf??V?7 0

O Matkapuhelin, miten? nternet, mika sn{ustg.

O Teksti-TV, miké kanava? L Matkapuhelin, miten®

0 Muu, mika? O Teksti-TV, miké kanava?
’ ’ O Muu, mika?
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Onko radionne ns. RDS -radio?

Kuuntelitteko matkalla radiota?
Okyllda [Oei O enosaasanoa

Okylla Oen
Jos on RDS -radio, kaytatteké ns. TA -toimintoa, jolla saatte ajankohtaista likennesaa-
tiedotusta aina kun sellaista on tarjolla, riippumatta siita, mita silla hetkella kuuntelette?
O kylla Oen 0 en osaa sanoa

Jouduitteko muuttamaan taman matkan matkasuunnitelmia saan tai kelin takia, joko ennen 18htoa
tai matkan aikana? [kyllda Oen

Jos kylla, mitd muutoksia teitte?

O siirsin lahtdaikaa

[ varasin matkaan lisdaikaa

O muutin matkareittia

O muutin aikataulua maaranp&éssa
[ kuljettajaa vaihdettiin

O muu, mika?

Oliko teidan aivan pakko lahte télle matkalle, vai olisitteko voinut siirtda tai perua taméan matkan?

O pakko [ ei pakko

Millaisella ajoneuvolla teette tdmén matkan?

O henkildauto O pakettiauto [0 kuorma-auto [0 kuorma-auto+perdvaunu O linja-auto O traktori

O muu, mika?

Jos henkilo- tai pakettiauto, mitd merkkia ja mallia se on?

Vuosimalli:

Jos henkil®- tai pakettiauto, millaiset renkaat siina on juuri nyt?

O nastarenkaat [ nastattomat talvirenkaat O kesédrenkaat O en osaa sanoa

Merkitkaa vield paivamaara ja kellonaika huolellisesti:
PP KKVYV TT MM

Paljon kiitoksia osallistumisestanne! Olkaa hyva ja palauttakaa lomake
paikkaan, josta saitte sen.
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Tankkausta maksavat ajoneuvon
kuljettajat, huomioikaa!

Tarjolla ilmaiset pullakahvit!

Osallistukaa Tiehallinnon ja Helsingin yliopiston
liilkennesdatutkimukseen. Ottakaa tasta mukaanne
kyselylomake ja esittakda se kahvion kassalla, niin
saatte pullakahvit ilmaiseksi. Tayttakaa lomake kahvin
ddressa ja palauttakaa se tahan laatikkoon. Kyseessa on

siis reilu vaihtokauppa. Me saamme teilta
tarvitsemaamme tietoa ja te maistuvan lepohetken
ajomatkanne lomaan.

Tutkimus koskee sdaa- ja keliolosuhteita ja muita
ajamiseenne talla matkalla vaikuttaneita seikkoja.
Tietoa kdytetadn Tiehallinnon lilkennesaapalvelun
kehittamiseen ja sitd kautta liikenteen turvallisuuden ja
mukavuuden parantamiseen. Henkilotietoja
lomakkeissa ei kysytd. Kiitokset osallistujille!
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