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Opinnaytetyon aiheena oli selvittaa tieliikennetiedottamisen nykykaytanteitd seka
miten tieliikennetiedottaminen jérjestetddn tieliikennekeskusten jarjestelmaintegraa-
tion jalkeen. Jarjestelméintegraatiossa tieliikennekeskuksissa olevat erilliset jarjes-
telmat yhdistetddn saman kayttoliittyman alle. Hankkeen yhteydessa koettiin tarpeel-
liseksi tarkastella tiedotuskaytanteitd seka selvittdd, miten hairidtietojarjestelméallé
tehtévé tiedottaminen hoidetaan tulevaisuudessa.

Tyossa kaytettiin tutkimusstrategiana tapaustutkimusta. Aineiston kerdystapoina oli-
vat tiedottamiseen ja jarjestelmaintegraatioon liittyvien dokumenttien ja haastattelui-
den perusteella tehty nykytilan ja tavoitetilan analysointi. Haastatteluissa kaytettiin
menetelmana teemahaastattelua, menetelman muokattavuuden takia. Nykytila- ja ta-
voitetila-analyysien ohella tarkasteltiin Ruotsissa aikaisemmin toteutettua vastaavaa
jarjestelmaintegraatiota seka Turun tieliikennekeskuksessa toteutettua kevytta jarjes-
telmaintegraatiota.

Nykytila-analyysi koostuu jarjestelmien ja tiedottamisen toiminnan esittelystd seka
nykytilan kartoituksesta. Nykytilan kartoituksessa kartoitettiin nykyisia tiedotuskay-
tantoja seka kéaytossa olevia jarjestelmid. Kartoituksessa selvitettiin kdytantojen seka
jarjestelmien kéytossa olevat hyvat ja huonot puolet.

Tavoitetila-analyysissa selvitettiin mita tiedottamisen haasteita tulevaisuudessa on
seka selvittad kehityskohteita tiedottamiseen.

Tutkimuksen tuloksiksi saatiin kehitysehdotuksia tiedottamisen kehittdmiseen ja héi-
ridtiedotusjérjestelmalld tiedottamisen kehitykseen. Kehityskohteita 16ytyi tiedo-
tusopasteiden jarjestelmien toiminnan parantamiseksi, Hairidtietojarjestelmén integ-
rointiin ja kaytettdvyyteen, proaktiivisen tiedottamisen kehittdmiseen seka tiedotta-
miseen liittyv&an yhteistydhon muiden viranomaisten kanssa.
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The purpose of this thesis was to define present situation dissemination of road traf-
fic information and pin out, how road traffic information is arranged after system in-
tegration. Separate systems are integrated at the same operating system. In the same
time, it was considered that there is need to find out information methods, and with
the help of the system integration define, how incident information dissemination is
managed in the future.

The research strategy was case study. Information to analysis of the present situation
and of the target situation were based on gathered documents and interviews of traf-
fic information and system integration. Method which was used on interviews was a
focused interview. The method was chosen because it can be modified on different
interview situations. In addition of the analysis was studied an integration project
which was carried out in Sweden and also studied a minor integration project on road
traffic management centre in Turku.

The present situation analysis was composed of introduction of systems and explain-
ing what is traffic information. Present information methods and usage of systems
are examined in analysis of present situation. In the same time, it was settled what is
the pros and cons with disseminations of information and using systems.

The purpose of this analysis was to pin out what challenges are in informing in future
and what should be develop in traffic information.

The major outcome for this research was to get proposals for development road traf-
fic information and how to organize traffic information with incident data system
after system integration. There also came out ideas, how to make better traffic infor-
mation with variable message signs, how to make traffic information more proactive
and how to make traffic information co-operation with other authorities.
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Lyhenne hairiotietojarjestelmésté.

Intelligent transport systems. Alyliikenne,
tarkoittaa viesti- ja tietotekniikan hyddyn-
tamista liikenteessa ja liikenteenohjaukses-
sa.

Keskivuorokausiliikenne, kuvaa keskimaa-
raistd liikennettd tieosuudella, yksikkéna
ajoneuvoa/vuorokausi. Lasketaan jakamalla
liilkennemadréd tuntivaihtelukertoimen, vii-
konpaivavaihtelukertoimen ja kausivaihte-
lukertoimen tulolla.

Lyhenne Liikenteenohjausjarjestelmien uu-
distamis -hankkeesta. Hankkeessa uusitaan
kaikkien liikennemuotojen (tie-, meri- ja
rataliikenne) ohjausjarjestelmat. Hanke to-
teutetaan vaiheittain vuosina 2013-2018.
(Liite 1.)

Lyhenne sanasta Trans-European Road net-
work. Euroopan Unionin maarittelema Eu-
roopan laajuinen korkeatasoinen tieverkosto,
helpottamaan ihmisten ja tavaroiden liikku-
vuutta EU-maiden vaélilla. (Euroopan Ko-
mission www-sivut 2013.)

Lyhenne tiedotusopasteesta.
Lyhenne tieliikennekeskuksesta.

Lyhenne Tieliikenteen ohjauksen integroi-
dusta kayttojarjestelmastd. Osa Liiketeenoh-
jausjérjestelmien uudistamis -hanketta.

Lyhenne viranomaisradioverkosta. Verkon
kéayttd on luvanvaraista, kayttéluvan myon-
tad Suomen Erillisverkot Oy Liikenne- ja
viestintdministerion ohjeiden mukaan. Kes-
keisié kayttdjia ovat mm. Poliisi, pelastuslai-
tokset ja rajavartiolaitos. (VIRVE tuotteet ja
palvelut Oy:n www-sivut 2013.)



1 JOHDANTO

Taman opinndytetyon tarkoituksena on tarkastella Liikenneviraston tieliikennekes-
kuksessa olevia nykyisié tiedotuskaytantoja ja niiden toimivuutta sek niista 10ytyvia
kehityskohteita. Ty0 liittyy Liikennevirastossa kaynnissa olevan tieliikenteenohjauk-
sen jarjestelmien integrointihankkeeseen. Opinndytety¢ tehd&an Liikenneviraston

tieliikenteenohjausyksikolle.

Tyon tarkoituksena on yhtendistdd ja ajantasaistaa nykyisié tiedotuskdytantoja seka
selvittdd miten mm. Hairittietojarjestelmélld tiedottaminen hoidetaan jarjestelmain-
tegraation myo6ta. Tyodssé tarkastellaan tiedotusopastetaulujen kayttoa ja niilla tiedot-
tamista, silla nyky&&n néitd ohjataan eri jarjestelmien kautta ja jarjestelmien valilla
on huomattavia eroja. Jérjestelmaintegraation tarkoituksena on yhdistaa nykyisin eri
jarjestelmista toimivat ohjausjarjestelméat seka muut tieliikennekeskustoimintaan liit-
tyvat jarjestelmat saman kayttoliittyman alle. Uutta kayttoliittymaa kehitettdessé on
tarpeellista tarkastella nykyisten tiedotuskéyténteiden ajantasaisuus seké yhtendisyys
tielitkennekeskuksen eri toimipisteiden valilla.

Ty0 toteutetaan tarkastelemalla ensiksi nykytilannetta, Liikenteenohjausjarjestelmien
uudistamis -hankkeen (LOU) projektisuunnitelmissa maariteltya tavoitetilaa seké tu-
tustumalla Ruotsin liikenneviranomaisen (Trafikverket) toteuttamaan samankaltai-

seen jarjestelmahankkeeseen.

Tavoitetila méaaritelldédn aiemmin tehtyjen Tieliikenteen ohjauksen integroitu kéaytto-
jarjestelma -hankkeen (T-LOIK) ja Liikenteenohjausjarjestelmin uudistamis-
hankkeen (LOU) projektisuunnitelmien ja hankkeisiin liittyneiden selvitysten seka

hankkeisiin osallistuvien asiantuntijoiden haastatteluiden avulla.

Tyossé esitellddn myods Uudenmaan elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskuksen pi-
lottihanketta, jossa selvitettiin tiedotusopasteiden kayton tehostamista liikennettéd

haittaavissa tilanteissa. Pilottihanke toteutettiin kevaan 2013 aikana.



Nykytilanteen kartoituksessa selvitetddn nykyisen toiminnan mahdollisia ongelma-
kohtia seké tiedotustoiminnan nykyisia kdytanteitd. Haastatteluiden avulla selvitetédéan
jarjestelmaintegraation tuomia mahdollisuuksia sek& henkil6stolta tulevia paran-
nusehdotuksia. Haastatteluja keratdén T-LOIK projektiin osallistuvilta seka tieliiken-
teen operatiiviseen toimintaan osallistuvalta henkil6stolta. Jarjestelmiin ja operointi-
tyohon tutustuminen suoritetaan péadasiassa Helsingin tieliikennekeskuksessa. Tyon
aikana kdydaan tutustumassa myos muissa tieliikennekeskuksissa. Erityisesti seura-
taan Turun tieliikennekeskuksen siirtymista uusiin tiloihin kesalla 2013, minka yh-

teydessa toteutetaan T-LOIK:in siirtymdavaiheena kevytta jarjestelmaintegraatiota.

Tyon lopussa tarkastellaan mita kehityskohteita olisi vertaamalla nykytilaa tavoiteti-
laan. Tarkastelua suoritetaan tyon aikana haasteluissa ilmenneisiin kehitystarpeisiin
néhden. Ty0 keskittyy enimmakseen jarjestelmien toiminnalliseen tarkasteluun, kuin

jarjestelmatasoisiin vaatimuksiin.

2 TUTKIMUSMENETELMAT

2.1 Tutkimusmenetelmien valinta

Tyossa tutkimusstrategiaksi valikoitui tapaustutkimus (case study) ja tutkimusmene-
telmaksi kvalitatiivinen tutkimus. Tyon aineisto pohjautuu dokumentteihin, havain-

toihin seka teemahaastatteluihin.

Kartoittavaan tutkimukseen, jossa etsitddn uusia nakokulmia, kéytetdan tutkimusstra-
tegiana tavallisesti kvalitatiivista kenttatutkimusta tai tapaustutkimusta (Hirsjarvi,
Remes & Sajavaara 2001, 128).



2.2 Tutkimusstrategia

Tutkimusstrategiat jaetaan yleisemmin kolmeen eri tyyppiin. Né&itd ovat kokeellinen
tutkimus (experimental study), ankkuroidun teorian tutkimus (grounded theory stu-
dy) seka tapaustutkimus (case study). (Robson 2002, 89-90.)

Tapaustutkimuksessa tyypillisesti kéytettyja aineiston kerdystapoja ovat dokumentti-
en tutkiminen, tapausten tarkastelu seka haastattelujen kayttdminen (Hirsjarvi ym.
2001, 123).

Tyossa kaytettiin erilaisia dokumentteja ja haastatteluja selvitettdessa nykytilaa seka
tavoitetilaa. Tavoitetila maéariteltiin padasiassa dokumenttien avulla, mutta maaritte-
lya taydennettiin asiantuntijoiden seka jarjestelmia kayttavien paivystédjien haastatte-

luilla.

Tapauksina tarkasteltiin Ruotsissa toteutettua samanlaista hanketta, Turun tieliiken-
nekeskuksen muuton yhteydessa tapahtuvaa integrointia ja Uudenmaan ELY-

keskuksen paakaupunkiseudun (PKS)-tiedotusopastejarjestelmapilottia.

Ruotsin Trafikverketin hankkeeseen tutustuttiin jarjestelman toiminnallisista méaérit-
telyista tehtyjen dokumenttien avulla seka vierailulla Tukholman tieliikennekeskuk-
sessa. Tukholman hanke valikoitui tarkasteltavaksi hankkeissa havaittujen yhtenevai-
syyksien vuoksi. Tukholman CTS-jarjestelman kokemuksia on Kkartoitettu Liikenne-
viraston toimesta 2010 ja selvitys on toiminut pohjana T-LOIK:n suunnittelua aloi-

tettaessa.

Tarkasteltavaksi valittiin PKS-tiedotusopastejarjestelmépilotti, jonka tavoitteena on
ollut parantaa tiedotusopastejarjestelmalla annettavaa tiedottamista. Valintaan vaikut-
tivat myos pilotin ajoittuminen kevaélle 2013 sekd oma osallistuminen pilottihank-

keen valvontaan.
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2.3 Haastattelut

Yhdeksi tiedonkeruumenetelméksi valittiin haastattelut. Haastatteluja kaytettiin ny-
kytilaa kartoittaessa seka tavoitetilan madrittelyssé. Haastateltavia oli yhteensa 22
henkilod. Haastateltaviksi valikoitui T-Loik -projektin projektip&éllikko, Liikennevi-
raston tieliikenteenohjausyksikon paéllikko, neljé tieliikennekeskuspaallikkoa, Hai-
ritietojarjestelmén paakayttaja, nelja litkennepdivystdjaa Helsingistd, yksi liikenne-
paivystdja Oulusta, kuusi liikennepdivystajad Tampereelta sek& Oulun kaupungin

lilkennepaivystaja.

Lo6w (2002, 58) toteaa haastatteluilla olevan aivoriihid paremmat mahdollisuudet
saada todenmukaisempaa tietoa paatoksen tekoon. Samassa yhteydessa Loow (2002,
58) suosittelee haastattelemaan ihmisid, joihin projektin tulokset tulevat vaikutta-
maan. Tahan pohjautuen valittiin useita paivystéjia haastatteluihin, silla heidéan tehta-
viinsd kuuluu liikennetiedottaminen ja tulevat taten olemaan ty6n tulosten loppukéayt-

tajina.

Haastattelu kannattaa valita tiedonkeruumenetelmaksi, kun halutaan mahdollisimman
selvié vastauksia seka haastateltavan tavoittaminen myohemmin mahdollisten lisaky-
symysten varalta. Haastattelu tuottaa monitahoisempia vastauksia kuin kyselyloma-
ke. (Hirsjarvi & Hurme 2004, 35.)

Haastattelun muodoksi valittiin teemahaastattelu. Teemahaastattelussa haastattelun
aihepiiri on valmiiksi tiedossa, mutta kysymysten muotoilu ja kysymysten tarkka jar-
jestys muotoutuu haastattelun aikana (Hirsjarvi ym. 2001, 195). Teemahaastattelun
valinta haastattelumetodiksi, johtui haastattelutavan muokkautuvuudesta. Paivystajia
ja tielitkennekeskuspaallikoitad haastateltiin, joka toimipisteestd, joilla jokaisella on
omat erityispiirteensd. Nain ollen teemahaastattelulla pystyttiin huomioimaan myoés
alueelliset erot seka keskuksilla olevat erityisvastuut. Haastattelut suoritettiin henki-
Iokohtaisilla tapaamisilla. Liitteessa 2 esitetddn haastatteluissa selvitetyt asiat, joista

kysymykset haastatteluissa rakentuivat.

Haastattelujen tulokset analysoidaan kvalitatiivisesti eli laadullisesti. Kvalitatiivinen

analyysi toimii haastateltavien pienen joukon takia paremmin kuin kvantitatiivinen.
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Liséksi haastatteluilla pyritddn saamaan haastateltavien ndkemys asiasta, ei niinkaan
tilastollista otantaa. Kvantitatiivisen tutkimuksen keskeisia piirteita ovat tulosten ti-
lastollinen kasiteltdvyys ja havaintoaineiston kuvailu tilastollisesti. Kvalitatiivisen
tutkimuksen yhtené paatyyppina voidaan pitdd toiminnan merkityksen ymmartamista

ja tdman alatyyppina tapaustutkimusta. (Hirsjarvi ym. 2001, 129, 151, 156-157.)

3 TOIMUJAT TIELIIKENNETIEDOTTAMISESSA

3.1 Liikennevirasto

Liikennevirasto on Liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalalla toimiva virasto,
joka perustettiin 2010 Merenkulkulaitoksen vaylatoimintojen, Ratahallintokeskuksen
ja Tiehallinnon keskushallinnon yhdistyessa. Liikenneviraston vastuulla on noin 78
000 tiekilometrid, joista kevyen liikenteen véyli& on noin 5000 kilometrid. (Liiken-

neviraston www-sivut 2013.)

Lain mukaan Liikenneviraston vastuulla on vastata liikenteen toimivuudesta ja kehit-
tdmisesté valtion hallinnoimilla liikennevaylilla seka edistéa litkenneturvallisuutta ja
koko liikennejarjestelman toimivuutta. Liikenneviraston tehtéviin kuuluu vastata
merkittavien vaylahankkeiden toteutuksesta, suunnittelusta ja vaylien yllapidosta.
Tehtaviin on laissa maaritelty myds mm. talvimerenkulun turvaaminen, julkisen lii-
kenteen toimintaedellytysten kehittdminen seka liikennejarjestelmien yllapito ja ke-
hittdminen yhteistydssa muiden viranomaisten kanssa. (Laki Liikennevirastosta
862/2009, 1-2 8.)

3.2 Tieliikennekeskus

Liikenneviraston tieliikennekeskus késittdd nelja toimipistettd Helsingissd, Oulussa,
Tampereella ja Turussa. Tieliikennekeskukset toimivat ympéri vuorokauden. Kunkin
toimipisteen toimialueet esitetddn kuvassa 1, joskin diseen aikaan Oulun toimipiste

on suljettu ja toimialuetta ohjataan Tampereelta. (Liikenneviraston www-sivut 2013.)
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Kuva 1. Tieliikennekeskusten toimialueet (Liikenneviraston www-sivut 2013).

Tieliikennekeskuksissa seurataan liikenteen sujuvuutta ja ajokelid, valitetddn toimen-
pidepyyntdja urakoitsijoille, operoidaan liikenteenohjausjérjestelmié seka tiedotetaan
tieliikenteen hairidistéd valtion tieverkolla seka suurten kaupunkiseutujen liikenteelli-
sesti tarkeilla kaduilla. Tarkedna osana toimintaa on myds héirionhallinnan yhteisty6
hatdkeskusten sek& poliisi- ja pelastusviranomaisten kanssa. Toiminnan tavoitteena

on sujuva ja turvallinen liikenne. (Laine & Salonen 2011, 11-13.)

Tarkednd osa tieliikennekeskusten toimintaa on myos liikenteenohjausjérjestelmien
operointi. Kohteita sijaitsee jokaisen keskuksen alueella, naitd kohteita ovat avoimen

tien jarjestelmat, tunnelit ja avattavat sillat.
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Tielitkennekeskuksilla on myds normaalin liikennetiedottamisen lisaksi vastuulla
eriteltyjé tiedotustoimintoja. Helsingin tieliikennekeskus on vastuussa Valtioneuvos-
ton kanslian tilannekuvan yllapitdmisestd. Tampereen tieliikennekeskuksen vastuulla
ovat juhlapyhatiedottaminen sekd kelirikkoja koskeva tiedottaminen. Qulun tielii-
kennekeskus vastaa jaateista tiedottamisesta, ja Turun tieliikennekeskus tiedottaa eri-
koiskuljetuksista. (Laine & Saarinen 2012, 11-12, 24.)

Tienkayttajia tiedotetaan hairittilanteista liikennetiedottein. Liikennetiedotteet ovat
nakyvissa Liikenneviraston internetsivuilla. Tiedotteet vélitetddn myos radioasemille
ja navigaattorivalmistajille. Tiedottaminen on myds mahdollista tiedotusopasteiden
avulla. (Kortiainen 2010, 33, 35.)

3.3 Seudulliset liikenteenhallintakeskukset

Jokainen tieliikennekeskus osallistuu seudullisten liikenteenhallintakeskuksien toi-
mintaan. Liikenteenhallintakeskukset toimivat samoissa tiloissa tieliikennekeskusten
kanssa. Liikenteenhallintakeskusten osallistuvat toimijat sekd toimijoiden tehtavét

vaihtelevat keskuksittain.

3.3.1 P&akaupunkiseudun liikenteenhallintakeskus

Helsingin seudun liikenteenhallintakeskuksessa toimivat tieliikennekeskuksen liséksi
Helsingin, Espoon ja Vantaan yhteinen operaattori, poliisin liikennevalopéivystajat
seké pilottihankkeena lokakuusta 2012 alkaen ruuhka-aikoina Helsingin Seudun Lii-

kenne -kuntayhtyman (HSL) hairiopaivystaja.

Kaupungin operaattorin tehtdviin kuuluu liikennevalojarjestelmien ja niiden tieto-
verkkojen toimivuuden valvonta, tiedon keradminen kaupunkien katuverkolla tapah-
tuvista liikenteelle haittaa aiheutuvista katutoista seka toimia yhteyshenkiléna kau-
punkien liikennevalotoimijoiden, huoltohenkiloston ja poliisin péivystdjien valilla.
Liikennevalojen operointi on poliisin vastuulla Helsingissa, Espoossa ja Vantaalla.
Porvoon, Keravan, Jarvenpaan, Tuusulan, Nurmijarven, Mantsélan, Kirkkonummen

ja Sipoon valoja operoivat tarvittaessa tieliikennekeskuspaivystéjat.
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Helsingin Seudun Liikenteen hairiopdivystajan tehtavia on joukkoliikennetoimijoi-
den tiedottaminen liikenteellisista hairiotilanteista seka viranomaisyhteistyé muiden
liikenteenhallintakeskuksen toimijoiden kanssa. (Jaatinen henkilékohtainen tiedonan-
t0 11.1.2013.)

3.3.2 Oulun seudun liikenteenhallintakeskus

Oulun seudun liikenteenhallintakeskuksessa toimijoita ovat tieliikennekeskus, Oulun
kaupunki ja Liikkuva poliisi. Oulun kaupungilta toimii liikenteenhallintakeskuksessa
yksi operaattori, jonka tehtéviin kuuluvat liikennetiedottaminen katuverkolta, liiken-
nevalojen toimivuuden valvonta sekd kaupungin jarjestelmien jatkuva operointi.
Liikkuvan poliisin henkilon tehtéviin kuuluu valtakunnallinen turvallisuuden ana-
lysointityd, poliisin kenttatoiminnan operatiivinen ohjaus seka hairiétilanteiden hoi-

taminen yhteistydssa muiden viranomaisten kanssa. (Laine & Salonen 2011, 22-26.)

3.3.3 Tampereen seudun liikenteenhallintakeskus

Tampere seudun liikenteenhallintakeskuksessa on tieliikennekeskuksen lisaksi Tam-
pereen kaupungin operaattori. Tampereella kaupungin operaattorin tehtaviin kuulu-
vat liikenteen sujuvuuden ja toimivuuden seuranta Tampereen seudulla seka liiken-
nevalojen toimivuuden seuranta ja operointi. Kaupungin operaattorin tehtaviin lukeu-
tuvat myos joukkoliikenteen hairitiedottaminen sekd uuden joukkoliikenteen info-
jarjestelman kaytto ja tiedottaminen katuverkolla tapahtuvista hairidista. (Laine &
Salonen 2011, 17.)

3.3.4 Turun seudun liikenteenhallintakeskus

Turun liikenteenhallinta keskus aloitti toiminta tieliikennekeskuksen siirtyessa uusiin
tiloihin kesallad 2013. Saman vuoden syksyll4 aloittaa Turun seudun liikenteenhallin-
takeskus, jossa toimijoina on Liikenneviraston tieliikennekeskus ja Turun kaupunki.

Turun kaupungin tyontekijoiden tehtéviksi tulee kaupungin katuverkon hairididen
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valvonta ja tiedotus, joukkoliikenteen tiedottaminen sek& Turun sataman maaliiken-

teen valvonta. (Alikoivisto henkildkohtainen tiedonanto 25.7.2013.)

4 NYKYTILA

4.1 Tiedottaminen

Sujuvan tieliikenteen yhteiskunnallista merkitysta kuvaa Suomen tieliikenteessa ta-
pahtuvat prosentuaalisesti suuret liikennesuoritteet. Tavaraliikenteen liikennesuorit-
teesta noin 66 % kulkee teilld ja henkiltliikenteen liikennesuoritteesta noin 93%
(Tietilasto 2011 2012, 8). Taulukossa 1 on esitetty liikennesuoritteet viimeiselta vii-

deltéd vuodelta kulkumuodoittain.

Taulukko 1. Henkil6- ja tavaraliikenteen liikennesuoritteet kulkumuodoittain (Tieti-
lasto 2011 2012, 8)

Henkildliikenne (mrd henkilokm) Tavaraliikenne (mrd tkm)

Tieliikenne | Rataliikenne | Lentoliikenne | Tieliikenne | Rataliikenne | Lentoliikenne
2007 72,2 3,8 1,3 26,9 10,4 0,1
2008 71,8 4,1 1,3 28,5 10,8 0,2
2009 72,2 3,9 1,1 25,2 8,9 0,2
2010 73,1 4,0 1,0 26,2 9,8 0,2
2011 73,9 3,9 1,3 27,2 9,4 0,2

Liikennetiedottaminen voidaan ymmartaa yhdeksi liikenteenohjauksen keinoksi; tie-
dottamalla voidaan ohjata litkenne héiridtilanteen ohitse ja taten maksimoidaan kay-
tatettavissa oleva tiekapasiteetti, parannetaan matka-ajan ennustettavuutta tien kayt-
tajélle seké parannetaan hairiéta hoitavien viranomaisten tyoturvallisuutta. Tieliiken-
teen liikennesuoritteiden perusteella saadaan, myds merkittavia rahallisia ja ajallisia
séastoja, jos tiedottamalla saadaan tienkayttajat ohjattua hairidpaikan ohi sujuvasti ja

matka-aika ei ndin pitene huomattavasti.

Liikennetiedotteet ovat ndkyvissé Liikenneviraston internetsivuilla. Internetsivujen
liséksi tiedotteet vélitetddn Yleisradiolle, kaupallisille radiokanaville sek& kaupallisil-

le toimijoille (mm. navigaattorivalmistajat). Tiedottaminen on myds mahdollista
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kéyttden tiedotusopasteita, jos kyseiselle osuudelle on asennettu tiedotusopastejérjes-

telma. (Kortiainen 2010, 33, 35.)

4.2 Tiedotteet

Tieliikennekeskukset tiedottavat erilaisista tieliikenteen héiridtilanteista. Taulukossa
2 nékyvét vuonna 2012 annettujen tiedotteiden méara kutakin tiedoteluokkaa koh-
den. Hairidtilanteet voidaan jakaa karkeasti kahteen ryhmaén: &killiset hairiot ja en-
nakoitavat hairiot.

Akillisia hairioita ovat mm. liikenneonnettomuudet, suurehkot elaimet riista-aitojen

valissd, yllattavat sddolosuhteet, esteet tielld, tien sortumiset ja tulvat tiealueella.

Ennakoitavia hairioitd ovat tietyot, tapahtumat seké erikoiskuljetukset.

Hairididen tiedottamiskriteerind on yli 10 min viivytys ja kesto yli 30 min tai kohon-

nut onnettomuusriski. (Liikennevirasto n.d.a.)

Tieliikennekeskukset saavat tiedon onnettomuuksista hatdkeskukselta ja suoraan ken-

talla olevilta viranomaisilta joko viranomaisradioverkko Virvella tai puhelimitse.
Tiety6tiedot tulevat urakoitsijoilta tietydilmoituksina séhkdpostilla tai faksilla.
Tapahtumista tiedot tulevat poliisilta ja tapahtuman jarjestajilta.

Erikoiskuljetuksista saadaan tieto Pirkanmaan Elinkeino-, Liikenne ja Ymparistokes-
kukselta, joka myontaa luvat erikoiskuljetuksille, sek& ajantasainen tieto kuljetuksen

etenemisesta suoraan erikoiskuljetukselta.

Séétilaa seurataan tiesdéasemien tiedoista, kelikameroista sekd sdépalveluiden kautta.

Sé&asté tiedotetaan ajokelin muuttuessa akillisesti tai ajokelin ollessa erittdin huono.
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Rajaliikenteestd tiedotetaan jonojen ylittdessé erikseen maaratyt kilometrikriteerit tai
poliisin alkaessa perustamaan véliaikaisia rekkaparkkeja.

Taulukko 2. Tiedotteiden maara luokittain vuonna 2012 (tulostettu HaTi -
jarjestelmasta.)

LUOKKA TILANTEITA|TAPAHTUMA[ILMOITUKSIA|TIEDOTTEITA
Ajo-olot, liukkaus, kelitilanne 128 128 343 344
Este, esine tai eldin tiella 190 190 433 447
Lauttalikenne 337 338 531 546
Nakyvyys- ja ympéristoolosuhteet 5 5 7 7
Onnettomuus 2233 2250 5658 5699
Tietyd-koko tydmaa 5790 5813 7281 99477
Tietyé-osavaihe 1379 1675 1925 4973
Vaaraa aiheuttava ajoneuvo tai kuljetus tiella 402 589 1379 1360
Yleis6- ja muut tapahtumat 76 77 123 137

4.3 Tiedotetyypit

Liikenneviraston antamat tiedotteet jaetaan kolmeen ryhmaén: ensitiedotteisiin, lii-

kennetiedotteisiin seké vaaratiedotteisiin (1.6.2013 asti hatatiedote).

Ensitiedotteet annetaan tietyilla tiedotuskriteereilld ja ne tulevat Liikenneviraston
sivuille nakyviin tekstilla: "Ensitiedote liikenneonnettomuudesta”. Ensitiedotetta
kaytetdan, kun hatédkeskukselta tulee viestinvélitysjarjestelman kautta ilmoitus suu-
resta tai keskisuuresta litkenneonnettomuudesta, joka tapahtuu merkittavalla tieosuu-
della. Tiedotuskriteereind ovat kun kyseessé on valtatie (eli tien numerointi pienempi
kuin 40) tai KVVL on vahintaan 5000 tai suurilla kaupunkiseuduilla erikseen tiedotet-

tavaksi sovitut kadut. (Liikennevirasto n.d.b.)

Liikennetiedote annetaan, jos ensitiedotuksen tilanne jatkuu yli puoli tuntia. Liiken-
netiedote annetaan hairiétiedotusohjeen mukaan myos muilta valtion teiltd sekd kau-
punkiseuduilla erikseen tiedotettaviksi sovituilta kaduilta. Liikennetiedotteen on kat-
sottu olevan muu viranomaistiedote, eli YLE:n kanavilla luetaan tiedote heti kun

mahdollista.

Liikennevirastolla on valtuudet antaa vaaratiedote toimialallaan tapahtuvista huomat-

tavaa vaaraa aiheuttavista tilanteista. VVaaratiedote voidaan antaa lain mukaan: jos se
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on valttamatonta véaeston varoittamiseksi, silloin kun vaarallisen tapahtuman seura-
uksena voi aiheutua ihmisille hengen- tai terveysvaara taikka vaara merkittavalle
omaisuuden vaurioitumiselle tai tuhoutumiselle”. Toimivaltainen viranomainen la-
hettdd vaaratiedotteen Hatékeskuslaitokseen, joka vélittdd sen viipyméttd Yleisradio
OY:060n. (Laki vaaratiedotteesta 466/2012, 3 §, 5 8, 7 8.) Liikennevirasto ei ole ker-
taakaan antanut vaaratiedotetta tai hatatiedotetta.

Héatatiedote oli aiemmin madritelty valtioneuvoston asetuksessa tarkoittamaan: " ih-
misten henkeen, terveyteen tai omaisuuteen kohdistuvan valittomén vaaran taikka
huomattavan omaisuus- tai ymparistévahingon valittdbman uhan torjumiseksi annet-
tavaa viranomaistiedotetta” ja muu viranomaistiedote oli méaaritelty: " ihmisten hen-
keen, terveyteen tai omaisuuteen kohdistuvan valittdman vaaran taikka huomattavan
omaisuus- tai ympéristdvahingon vélittbméan uhan torjumiseksi annettavaa viran-
omaistiedotetta”. Hatatiedote oli ennen annettava vélittdmasti, kun taas muu viran-
omaistiedote oli valitettdva heti kun se oli mahdollista, haittaamatta muuta ohjelma-
toimintaa. (Asetus viestintamarkkinoihin liittyvéastd varautumisvelvollisuudesta ja

viranomaistiedotteiden vélittdmisvelvollisuudesta 838/2003, 1 § - 28.)

Kesakuun 2013 alussa astui voimaan laki vaaratiedotteesta. VVaaratiedote termi kor-
vaa termit hatatiedote ja muu viranomaistiedote. Vaaratiedottamisen kriteerit koske-
vat ensisijaisesti tilanteita, joissa on varoitettava hengen- tai terveysvaarasta tai
omaisuudelle voi aiheutua merkittavaé vahinkoa tai merkittdvaa tuhoa omaisuudelle.

(Sisdaasianministerion pelastusosaston www-sivut 2013.)

Liikennetiedotteet luodaan héiridtietojarjestelmalla (HaTi). HATi esitelldén tarkem-
min kohdassa 4.5.2. Kuvassa 2 on nékyvissa miten liikennetiedotteet esitetdan Lii-

kenneviraston www-sivuilla.
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Etusivu > Hairiot tieliikenteessa

Pohjois-Pohjanmaa.

Erikoiskuljetus. Liikenne pysaytetadn ajoittain.

Erikoiskuljetus valilla Kemijari - Naantali.

Kuljetus liikkuu seuraavien tuntien aikana reitilla: Tie 8 Siikajoki / Revonlahti - Kalajoki.
Kuljetuksessa mukana kaksi ajoneuvoyhdistelmaa.

Erikoiskuljetuksen pituus: 51 m

Kesto: 22.02.2013 klo 14:00 - 16:00. Perilld Naantalissa 23.2.2013 klo 20 mennessa.
Péivitetty 22.2. 2013 klo 14:02

Tie 23 valilla Pori - Jyvaskyla.

Paikka: Kankaanpaa. Paikasta Pori noin 52 km suuntaan Jyvaskyla.

Tarkempi paikka: Niinisalo.

Yleisdtapahtuma. Liikenne ruuhkautuu.

Liikenne ruuhkautuu tilapdisesti klo 09-11 ja 15-16 valisena aikana
sotilasvalatilaisuuden vuoksi.

Kesto: 22.02.2013 klo 09:00 - 16:00

Péivitetty 22.2.2013 klo 8.02

Tie 132 valilla Keimola - Loppi.

Klaukkalantien ja Jarvihaantien risteys

Onnettomuuspaikan pelastus- ja raivaustydt kdynnissa. Toinen ajorata on suljettu
likenteeltd. Poliisi kehoittaa autoilijoita kayttdmaan vaihtoehtoisia reitteja.

Paoliisi ohjaa liikennetta.

Kesto: 22.02.2013 klo 13:35 toistaiseksi

Péivitetty 22.2. 2013 klo 14:54

Kuva 2. Liikennetiedotteita Liikenneviraston www -sivuilla 22.2.2013 (Liikennevi-
raston www-sivut 2013).

4.4 Tiedotusopasteet

Tiedotusopasteisiin on mahdollista laittaa tiedotteita kyseisen tieosuuden ohjausjar-
jestelmélla. Tiedotusopasteilla on mahdollisuus ohjata tienkayttaja kiertdamaan hai-
riopaikka, jolloin k&ytdssé oleva tiekapasiteetti on tehokkaammin kaytossa ja liiken-
ne sujuvampaa. Tietoisuus hairion syysta vaikuttaa ihmiseen psykologisesti ja antaa
mahdollisuuden tienkayttajalle itse arvioida kuinka pian edessa oleva héirid on ohi,
taten tietoisuus hairion syysta lisdd matkustusmukavuutta ja pienentdd stressid, kun
matka-aika on ennalta arvioitavissa. Tiedotusopasteet ovat keino tavoittaa jo liiken-
teessé oleva tienkayttdja navigaattoreiden ja radiossa luettavien tiedotteiden lisaksi.

4.4.1 PKS -tiedotusopastejarjestelman pilotti

Uudenmaan elinkeino-, liikenne- ja ympéristokeskus toteutti kevaalla 2013 pilotti-

hankeen, jossa selvitetadn tiedotusopasteiden tehokkaampaa kayttoad hairidtilanteissa.
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Hankkeen suunnittelun ja tulosten analysoinnin toteutti Trafix Oy. Pilottihanke liit-
tyy Helsingin seudun liikenteenhallinnan kérkihankkeisiin.

Kérkihankkeen tavoitteena on ajantasainen liikennevirtojen ohjaus aina tilanteen
mukaan ja ohjauskeinojen kayttdminen, niin ettd tiekapasiteetti saadaan mahdolli-
simman tehokkaaseen kayttoon. Pyrkimys on siirtya yksittdisen hairiokohdan ohjaa-
misesta kohti verkollista liikenteenhallintaa. (Uudenmaan elinkeino-, liikenne- ja
ympaéristokeskus 2012, 35.)

Uudenmaan ELY -keskuksen hankkeen nimi on PKS -tiedotusopastejarjestelman pi-
lotti. Pilotti koskee kantatie 50 eli Keha Ill:n tiedotusopastejarjestelmaa. Pilotissa
luodaan jarjestelm&én valmiit viestit, joiden avulla tiedotetaan sovituilla opasteilla
maardmuotoiset viestit "tie suljettu” tai "kaista suljettu” -tilanteista. Pilotin kayttd
aloitettiin helmikuun ja maaliskuun vaihteessa 2013, sitd mukaan kun tieliikennekes-

kuksen paivystajat oli koulutettu. (Borgenstréom 2013, 2,6.)

Pilotissa kerdttiin tieliikennekeskuksen péivystdjiltd kayttokokemuksia valmiista
viestikirjastoista ja ohjauksen toimivuudesta. Tuloksia kerattiin toukokuun 2013 lop-

puun asti.

Viestikirjastoja laadittaessa huomattiin, ettei kaikkien opasteiden viestikirjastoissa
riittdnyt paikkoja tarpeeksi monelle viestille. Viestikirjastojen pienen koon takia
osasta opasteista jouduttiin jattdmaan osa viesteistd pois. (Nieminen séhkdposti
29.1.2013.)

Kéyttotilanteissa nousi esiin jarjestelmassa oleva ryhméohjauksen puute. Paivystéja
joutuu jarjestelméssa ohjaamaan jokaista opastetta erikseen. Kuvassa 3 on nékyvissé

esimerkki tiedotusopasteen viestikirjastosta.
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Kuva 3. Esimerkki tiedotusopasteen viestikirjastosta.

4.5 Jarjestelmat

Tieliikennekeskuksista 16ytyy useita jarjestelmi& eri tarkoitukseen. Seuraavassa on
tarkasteltu jarjestelmia jaottelulla: ohjausjarjestelmat, hairitietojarjestelma ja hairi-
Onhavaintojarjestelma. Tiedottamiseen kaytettavia jarjestelmia ovat ohjausjarjestel-
mat ja hairidtietojarjestelméd, muut jarjestelmat ovat ohjaustoimintoja varten tai aut-
tavat paivystdjan tilannekuvan yll&pitdmisessa ja taten avustavat paivystdjaa tilanteen

seuraamisessa sekd tiedottamisessa.

4.5.1 Ohjausjarjestelmat

Ohjausjarjestelmilla tarkoitetaan jarjestelmia, joilla ohjataan ns. erityiskohteita, joita
ovat avattavat sillat, tunnelit sekd avoimen tien osuudet. Ohjausjarjestelmilla on
mahdollista esim. sulkea tunneli, avata silta, muuttaa vaihtuvia nopeusrajoituksia se-

ka laittaa informaatiota tiedotusopasteisiin.
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Yksittéisessé tielitkennekeskuksessa paivystéjien operoitavana voi olla useita ohjaus-
jarjestelmia. Esimerkiksi Helsingin tieliikennekeskuksesta 10ytyy yhdeksan eri tie-
tunnelin ohjausjérjestelmét sek& yksi avoimen tien osuuden jarjestelma. Helsingin
tieliikennekeskuksessa ohjausjarjestelmét sijaitsevat erillisilla tietokoneilla, kuin péi-
vystdjan varsinainen tyokone. Tampereella jarjestelmat ovat avattavissa paivystdjan
koneelle KVM (blackbox) -jéarjestelmén avulla. Helsingissa on myds KVM -

jarjestelma, mutta kaikkia ohjausjarjestelmia ei ole liitetty siihen.

Kustakin ohjausjérjestelmésté 10ytyvat kdyttohjeet paperisina seké Liikenneviraston
intranetissé olevasta LK-wikistd. Paperiset kayttdohjekansiot 10ytyvat tieliikennekes-
kuksista, ohjekansiot sisaltdvat tunneleiden osalta myods toimintaohjekortit. Toimin-
taohjekortit sisaltavat miten tunnelijaksoa ohjataan erilaisissa poikkeustilanteissa,

esimerkiksi kun tunnelissa on sattunut onnettomuus.

Ohjausjarjestelmilla kéaytetadn tiedotusopasteita, joilla voidaan varoittaa autoilijaa
edessd olevasta hairidtilanteesta tai ilmoittaa matka-aika johonkin tiettyyn kohtee-
seen (esim. Helsinki-Vantaan lentoasemalle). Tunneleiden yhteydessé olevia tiedo-
tusopasteita kdytetddn padsaantoisesti tunnelissa olevan hairiostd tiedottamiseen,
muuten opasteet ovat pimednd. Kuvassa 4 on esimerkki ohjausjarjestelman ohjaus-

nakymaésta.
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Kuva 4. Esimerkki Kehé 11 tiedotusopasteiden ohjausjarjestelmasta.

4.5.2 Hairiotietojarjestelma (HaTI)

Héiridtietojarjestelma l0ytyy paivystdjan hallintoverkon tyokoneelta. HaTi:lla pai-
vystdjat tekevat hairidtiedotteet sekéd lahettavat urakoitsijoille toimenpidepyynnon
(TPP) tai tiedoksi urakoitsijalle -viestin (TUR).

HA&Ti ei varsinaisesti toimi itsendisesti ohjelmana vaan silla on kytkoksia useaan eri
ohjelmaan. H&Ti hakee tiedot kdynnistyessaan Oraclen-tietokannasta onko kayttéjal-
I& oikeuksia kayttad ohjelmaa sek& mika kayttajan rooli on jarjestelméssa. HaTi ha-
kee tierekisterin tiedot ja on yhteydessé paikkatietokantaan. (Setala henkildokohtainen
tiedonanto 8.4.2013.)

Lahetyt tiedotteet ja viestit valittyvat HaTi:ssd olevien l&hetyslistojen mukaan. Esi-
merkiksi radiokanaville ja navigaattorivalmistajille ei lahde urakoitsijoille menevié
toimenpidepyynt6ja. Viestit valittyvat H&Ti:std ulospéin Sonja -viestin vélitysjarjes-
telméan kautta. Kyseisen jarjestelmén kautta tulevat myos héatédkeskuksilta H&Ti:in

tulevat herétteet.
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HaTi:ssd paikantaminen perustuu ennalta méariteltyihin paikannuspisteisiin. Naiden
avulla paivystdja voi valita tiejakson missa hairié on. Paikannus on myds mahdollista
pistemaisend tapahtumana (esim. tarkkapaikka -valinta, tolppaluku). HaTi:sta lahe-
tettavien viestien tekstit ovat madramuotoisia, joihin voi laittaa lisatietokenttadn va-
paasti Kkirjoitettavaa tekstid, yleensé tdhan kenttaan laitetaan paikan tarkka sijainti
esim. liittym& jossa hdirid on. Viestid lahetettdessa maaritelldédn tapahtumaluokka
esim. tiety0 tai onnettomuus alasvetovalikolla. Kuvassa 5 nédkyy HaTi:n ilmoituslo-
make.

" Hairiotietojarjestelma [=la-[=s

Tiedosto  Tydkalut Ohje

Haku | Uusiimotus 1

Historia
Paivystaja
‘ Nayta ‘
limoittaja
limoitus limoitusaika
Nimi Asiakas [mEnrarTTAS - [ Hae
Puhelinnumero [Tienkaytaia -
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Kuva 5. Esimerkki HaTi:n ilmoituslomakkeesta.

Maardmuotoiset viestit perustuvat DATEX Il -standardiin. DATEX Il -standardi on
tehty parantamaan liikenteeseen liittyvén tiedon vaihtoa liikennekeskusten, palvelun
tuottajien ja liikenneoperaattoreiden valilla. Standardi mahdollistaa liikennetiedon
vaihdon yli rajojen sekd mahdollistaa eri maista tulevien navigaattorien kommuni-
koinnin paikallisten palveluntuottajan kanssa. DATEX |l standarditunnus on
CEN/TS 16157. DATEX Il -standardia yll&pitaa ja kehittdd EU -komission rahoitta-
ma EasyWay projekti. (EasyWay 2011.)



25

H&Ti:ssd on kdytdssa herétejono, johon tulee ilmoitukset hatdkeskukselta suurista ja
keskisuurista liikenneonnettomuuksista. Hatdkeskuksen tietojen pohjalta laaditaan
ensitiedote. Heratejonon viestin avatessa karttaa zoomaa léhelle ilmoitettua osoitetta
ja paivystajan pitéa valita tieosuus, jossa onnettomuus on tapahtunut. Tiedotteeseen

tulee valmiiksi ilmoitusluokka "onnettomuus".

4.5.3 Hairidnhavaintojarjestelma (HHJ)

Héirionhavaintojérjestelmid on pisimmissa tietunneleissa. Nykyinen jarjestelma pe-
rustuu kamerakuvien analysointiin, kun kamera havaitsee kuvassa jotain sinne kuu-
lumatonta, jarjestelma antaa halytyksen. Jarjestelma tunnistaa esteen tai esineen tiel-
14, pysahtyneen ajoneuvon, vaarddn suuntaan ajavan ajoneuvon sekd hitaasti liikku-
van ajoneuvon. Halytys tulee &anihalytyksena ja jarjestelmaan tulee kamerakuva ky-
seisestd havainnosta. Aiheettoman halytyksen paivystdja voi kuitata hoidetuksi tai
aiheellisen halytyksen ollessa kyseessa, péivystdja suorittaa tilanteen vaatimat toi-
met. Aiheellisen halytyksen kohdalla pdivystdja voi valita jarjestelmén ehdottamista
toimenpiteisté sopivimman, jolloin tiedotusopasteisiin ohjataan automaattisesti tilan-

teeseen esiohjelmoitu teksti.

4.6 RDS -tiedottaminen

4.6.1 RDS-TA

RDS-TA (Radio Data System - Traffic announcement) on liikennetiedotteiden vélit-
tdmiseen tarkoitettu toiminto, joka siirtdd tietoa ULA -l&hetysten mukana (Anttila,
Schirokoff & O6rni 2006, 6-7). Yleisradio valittaa liikennetiedotteita radiolahetysten
lisdksi RDS -lahettimien kautta. Tiedotteen vastaanottamiseksi ajoneuvossa taytyy
olla RDS-TA -toiminnolla varustettu autoradio, joka on paalla Yleisradion kanavalla
tai vaihtoehtoisesti kanava on taustalla paélld. Kun Yleisradiolta tulee RDS-TA mer-
Kitty viesti, se kuulu kaikissa radioissa, jotka tayttavat edelld mainitut ehdot ja ovat
merkittyjen RDS -lahettimien alueella. HaTi valitsee konekieliseen tiedotteeseen au-
tomaattisesti RDS -l&hettimien, joille liiketiedote tulisi valittad. Ylen RDS-TA -
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sovelluksella hallinnoidaan ja lahetetddn liikennetiedotusviestien l&hetyspyyntoja
hajautetusti Yle Radio Suomen ja maakuntaradioiden toimituksissa. TA-viestien 1&-
hetyspyynnét ohjautuvat tdman jalkeen RDS -lahettimille. Lahettimien valintaa on
mahdollista muuttaa Yleisradion toimittajan toimesta heidén vastaanotettuaan tiedot-

teen, ennen tiedotteen l&hetysté edelleen. (Hannula s&hkdposti 26.7.2013.)

4.6.2 RDS-TMC

RDS-TMC (Radio Data System - Traffic Message Channel) on liikennetietojen valit-
tdmiseen oleva palvelu, joka vaatii toimiakseen erityisen purkulaitteen. Kyseisia pur-

kulaitteita 16ytyy autojen navigaattoreista. (Digita Oy:n www-sivut 2013.)

RDS-TMC:t4 tukeviin navigaattoreihin vélittyy ajantasaista liikenne- ja saatietoa.
Tietojen perusteella navigaattori laskee sujuvamman reitin, jos alkuperaisella reitilla
on tapahtunut onnettomuus. Suomessa palvelua tuottaa navigaattorivalmistajille Me-

diamobile Nordic Oy. (Mediamobile Nordic Oy:n www-sivut 2013.)

4.7 Haastattelut

Jaatinen ja Luoma (henkilékohtainen tiedonanto 7.2.2013) kokevat nykytilanteessa
ongelmiksi H&Ti:n kaatumisen usein seka osan tiedotteiden maaramuotoisista teks-
teistd, jotka tekevat hairion paikantamisen tiedotteen vastaanottajalle hankalaksi.
Esimerkiksi ilmoituksessa kerrotaan paikka ja hairion olevan ajosuunnassa Lohja,
muualta oleva tienkayttaja ei tiedd onko hairio ennen Lohjaa Helsingista vai Turusta
pain. H&Ti:n heratejonon kumpikin totesi nykyisellaan toimivaksi. Paivystajan tyota
helpottamaan ollaan ottamassa vuoden 2013 aikana sahkoinen tietydlomake, jolla
urakoitsijat pystyvét ilmoittamaan tulevista tietdista netin kautta ja tiedot kirjautuisi-
vat lomakkeelta jarjestelmaén. Taten pyritddn vahentdmaén faksilla ja sdéhkopostilla
saapuvien lomakkeiden maaréaa ja véhentdamaan paivystéjien kasin Kirjattavien ilmoi-

tusten maaraa.

H&Tin kaatuilu ja mairdmuotoiset tekstit koettiin my6s ongelmaksi Tampereella.

Maardmuotoisten tekstin ongelmina ovat hankalat kilometrivalit (esim. 117 kilomet-
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rid suuntaan Oulu). Kaatuilusta ja ma&ramuotoisista teksteistd huolimatta H&Ti on
nopea ja hyva tiedotusjérjestelméné. Laajalla alueella tilannekuvan muodostaminen
onnettomuuspaikoilta on hieman heikkoa ja vaikeuttaa taten tiedottamista. Yhteis-
tyéviranomaisilta tarvittaisiin paremmin tietoa pelastustdiden etenemisesta (esim.

onko kaistoja saatu kayttoon). (Udelius henkilokohtainen tiedonanto 2.4.2013.)

Tiedottamisen ongelmia on mm. epéselva tiedotteiden rakenne: "Tie 822 valilla
Temmes - Kestild. Paikka: Tyrnava, Siikalatva. Tarkempi paikka: Valilla Kotikoski -
Kivikangas. Noin 19 km tieltd no 4 Kestil&dn suuntaan (Karsamasté noin 5 km)". Ky-
seisen kaltaisissa viesteissé aluetta tuntemattomalle jaa hyvin epéselvaksi missé hai-
ri6 on. HaTi:n kaatuilu aiheuttaa harmeja, vaikka ohjelma on muuten kéatevé tiedot-
tamiseen. Kohdennettuun tiedottamiseen tienpéalla liikkujille toimivat parhaiten tie-
dotusopasteet, joskin niitd on kaupunkien ulkopuolella liian harvassa. (Alikoivisto
henkilokohtainen tiedonanto 25.7.2013.)

Padkayttajan nakokulmasta HaTi:n hyvid ominaisuuksia ovat asiakastietojen helppo
yllapito, automaattinen tierekisterin péivitys, liikennetiedotteeseen tarvittavien tieto-
jen ja ilmoituksen teko yhdell&d lomakesivulla. Huono puoli ohjelman kaytdssé on sen
kaatuminen suhteellisen usein. Ongelman tiedetdan johtuvan jarjestelman karttatyo-
kalusta, mutta toimivaa korjausta ei ole saatu kehitettyd. Tekniseltd kannalta ohjel-
man siirtdman datan suuri maara palvelimilta tydasemalle tuo omat ongelmansa. (Se-
téla henkilokohtainen tiedonanto 8.4.2013.)

Paivystdjien mielestd HATi on nopeakayttdinen ja yksinkertainen tiedotustydkaluna.
Lahetyslistat tiedotteille koettiin toimiviksi, koska talléin pdivystdjan ei tarvitse
muistaa ja hakea kaikkia tiedotteisiin tarvittavia vastaanottajia. Liito-jarjestelman
toiminta HaTi:n kautta koettiin toimivaksi ratkaisuksi. Hatakeskuksista tulevat herat-
teet, joiden avulla paikka paikantuu alustavasti, koettiin toimivaksi ratkaisuksi. H&-
Tin ongelmina koettiin olevan ohjelman kaatuilu sek& viestien fraasimuotoisuus.
Tiedotteiden fraasimuotoisuuden takia osasta tiedotteista tulee vaikeasti ymmérretta-
vid. Tiedotteissa esiintyvéat pitkat tiejaksot ja tdman takia esiintyvét hankalasti hah-
motettavat kilometrivélit koettiin ongelmaksi. Tiedotusjarjestelmien viestikirjaston

pieni koko nousi esille Helsingin ja Tampereen keskusten haastatteluissa.
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5 TAVOITETILA

5.1 LOU ja T-Loik tavoitteet

Liikenteenohjausjarjestelmid on Suomessa nykyaan kaytossa noin 50 kpl, naiden jar-
jestelmien operointiin on noin 40 erilaista ohjausjérjestelm&a. Jarjestelmien maaré
lisddntyy vuosittain noin 2-5 jarjestelmalld uusien kohteiden valmistuessa. Ohjausjar-
jestelmét eroavat toiminnaltaan ja tekniikaltaan jarjestelmien rakentamisajankohdan
mukaan. Integroidulla kaytt6jarjestelmalla mahdollistetaan erilaisten jarjestelmien
tehokas operointi. (Liikennevirasto. 2013a, 9. )

Tavoitetilassa esimerkiksi onnettomuuden paikantamisen yhteydessa integroitu kayt-
toliittyma vie automaattisesti tiedot eri toimintoihin kuten tiedotusopasteisiin, liiken-
netiedotteeseen sekd muuttuviin nopeusrajoituksiin. Paivystajien ty6té tulee helpot-

tamaan myos operointia tukeva tilannekuvajarjestelma. (Liikennevirasto 2013b, 8-9.)

Liikenneviraston tavoitteena on vuonna 2017 saada tarkkaa liikenne- ja olosuhdetie-
toa, ndmaé tiedot koostamalla saadaan liikenteen tilannekuva hyddynnettavaksi liiken-
teenhallinnan apuna. Tavoitetilassaan uusi liikenteenohjausjarjestelma tulisi tarjoa-
maan nykyistd paremman kuvan liikennetilanteesta ja taten pystyisi tarjoamaan mah-
dollisuuden proaktiiviseen liikenteenohjaukseen. Vuoden 2017 tavoitteissa on tehos-
taa yhteistyota suurilla kaupunkiseuduilla kaupunkien ja joukkoliikenne toimijoiden
kanssa, tarkoituksena saada matkaketjut sujuviksi seké palvelutaso pysymééan samana

niin valtion tieverkolla kuin kaupunkien katuverkolla. (Liikennevirasto 2012, 6-7.)

Ajantasaisella tilannekuvalla pystytddn havaitsemaan mité liikenteessa tapahtuu juu-
rikin tai ennakoimaan mité on tulossa tapahtumaan. Nailla tiedoilla mahdollistetaan
liikenteen oikea-aikainen operointi ja taten valttdmaan tai minimoimaan hairiot tie-
verkolla. Uusien liikenteenohjausjérjestelmien avulla mahdollistetaan liikenneverkon
mahdollisimman tehokas kayttd sekd vahentamadn onnettomuuksia ja hairioista ai-
heutuvia kustannuksia. Tieliikenteessa tarkoituksena on kehittdd liikenteenturvalli-

suutta ja litkenteen sujuvuutta. (Liikenne- ja viestintaministerio 2013, 23-26)
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5.2 Haastattelut tavoitetilasta

Yksi T-Loik projektin tavoitteista on pyrkid luomaan standardimainen rajapinta, jotta
siithen olisi tulevaisuudessa mahdollisimman helppo liitt4d modulaarisesti jarjestel-
mid. Tavoitetilassa saavutetaan jarjestelmien mahdollisimman yhdenmukainen toi-
mivuus ja toiminnallisuus kéayttoliittymésta késin. Toimintojen helppokayttoisyys ja
toimintojen automatisointi on myos yksi projektin tarkeimpié tavoitteita. (Anderson
henkilokohtainen tiedonanto 13.3.2013.)

Automaatisoinnin lisddntyminen tiedottamisessa olisi ensiarvoisen tarkead. Hairion
paikannuksen jalkeen tulisi kayttoliittymén ehdottaa mahdollisia tiedotusopasteita
kaytettdvaksi liikennetiedotteen liséksi tiedottamisessa. Rajapinnan kautta voitaisiin
mahdollistaa kaupungin operaattorien tiedottaminen kaupungin katuverkolla olevista
hairidistd sekd esim. HSL:n héairidpdivystaja voisi tiedottaa myos joukkoliikenteen
hairidistd. Kyseisen toimintamallin toteuttaminen tosin vaatii ohjeistuksen ja koor-
dinoinnin suunnittelua, jotta tiedotus olisi mahdollisimman yhdenmukaista ja tapah-

tuisi samoilla kriteereilld. (Jaatinen & Luoma henkilokohtainen tiedonanto 7.2.2013.)

Proaktiivisen toiminnan ja tiedottamisen edellytykseksi tarvittaisiin tilannekuvajar-
jestelmd, josta nékisi mm. liikenteen sujuvuuden ja vallitsevan kelitilanteen. Jarjes-
telman tulisi antaa herétteita ja halytyksia liikennetilanteen muuttuessa poikkeavaksi.
Tallin paivystajan olisi helppo havaita muodostuvat hairiét ja aloittaa tiedottaminen,
my0s hairion vaikutusalueen havainnointi helpottuisi. (Jaatinen henkil6kohtainen
tiedonanto 3.4.2013.)

Parempaa tilannekuvaa tiedottamisen tueksi toivotaan myos Tampereen tieliikenne-
keskuksessa. Tampereen tilannekuvalliset haasteet liittyvat laajaan alueeseen, jossa
toimii useita yhteistydviranomaisia. Valilla on hankalaa saada tilannetietoa hairio-
paikalta ja taten tiedottaa tapahtuneesta. Viranomaiset voisivat jakaa rajapinnan kaut-
ta toisilleen tilannetietoa, jolloin viranomaiset saisivat yhteisen tilannekuvan kustakin
tilanteesta. Parempi tieto tien paaltda mm. litkennemaaristd, mahdollistaisi tiedottami-

sen esim. ruuhkautumisesta. (Udelius henkilokohtainen tiedonanto 2.4.2012.)
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Tiedotteissa pitéisi olla mahdollisuus muokkaukseen. Nykyisen lomakepohjan on-
gelmana on sen fraasimaisuus. Fraasimaisuuden takia tiedotteista muodostuu vaikea-
selkoisia. Talldin tiedon vastaanottaja ei vélttdmatta saa sitd informaatiota mita on
haluttu valittdd. Muokkauksella voitaisiin korjata tiedotteet ymmarrettdvampéaan
muotoon, jos on tarvetta. Suurin osa tiedotteista todennakdisesti lahetettdisiin ilman
muokkausta ja valmiit sanamuodot takaavat tiedotteiden samankaltaisuuden eri kes-
kusten seké eri paivystajien vélilla. Tiedottamisen kohdentamisesta pitéisi sopia tie-
dotteita hyodyntévien valtakunnallisten radiokanavien kanssa. Valtakunnallisilla ra-
diokanavilla saatetaan tiedottaa liikennevalohdiriosta Helsingissa, kyseisell& tiedolla
ei ole merkitystd Lapissa autoilevalle. Liika ja turhaksi mielletty tieto voi aiheuttaa
ihmiselle puutumusta ja han ei endd reagoi héanelle tarkeaan tietoon. Tarkeintd on va-
littda oikea tieto, oikealta alueelta sité tarvitseville (esim. tieto tulvan takia suljetuista
tiestd alueen muille viranomaisille). (Komulainen henkilokohtainen tiedonanto
23.4.2013.)

Tampereen paivystajat haluaisivat parempaa tilannekuvaa kentéltd, nykyisin tilanne-
kuvan luonti on hankalaa, silld tietoa pitd4 hakea nykydan useista jarjestelmistd seké
hairiétilanteissa kommunikointi viranomaisten kanssa ei aina valttaméatta toimi. Ti-
lannekuvan paraneminen helpottaisi tiedotusta tilanteen mukaan seké toisi mahdolli-

suuden ennakoivaan tiedottamiseen.

Paivystdjien haastatteluissa ilmeni tarvetta joustavampaan paikan valintaan HaTi:ssé,
nykyisen paikannuspisteisiin sidotun valinnan oheen. Nykyaan esimerkiksi Lapissa
tiejaksot ovat pitkid ja nédin hairiépaikan hahmottaminen vaikeutuu. Paikannuspistei-
den jakauman ero kay ilmi kuvasta 6 ja kuvasta 7. Kuvat ovat kuvankaappauksia
H&Ti:n karttandkymaéstd. Kuvissa on esitetty paikannuspisteet Helsingin ja Rovanie-
men alueella. Konkreettisena kehitysideana esitettiin paikan ja vaikutusalueen maa-
laamista. Ohjauslaitteiden ndkymistd toivottiin myds paikannuksen yhteyteen naky-
viin, ndin paivystaja pystyisi nopeasti operoimaan tiedottamisen liséksi mahdollisia

ohjauslaitteita hairidpaikan ymparistossa.
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5.3 ITS -direktiivi

Madritykset niin sanottuun ITS -direktiiviin tuovat omat maaraykset tiedottamiskay-
tantoihin. Maarittelyissd maaritelladn direktiivissé litkenneturvallisuuteen liittyvien
vahimmaisliikennetiedotteiden jakelua (Direktiivi tieliikenteen alykkéiden liikenne-
jarjestelmien kayttéonoton seka tieliikenteen ja muiden liikennemuotojen rajapinto-
jen puitteista 2010/40, 3. artikla) koskevien tiedotteiden tiedotustyyppeja seka tiedo-
tuksen nopeutta. Aluksi EU -maat madrittelevét itse omat laatuvaatimuksensa ja ja-
senmailta tulleiden kokemusten perusteella EU linjannee lahivuosina kaikkia jasen-
maita koskevat yhtendiset vaatimukset. Asiantuntijaesitys Suomen maarityksista 16y-

tyy liitteesta 3.

Asetuksen méarittelyilla on tarkeintd varmistaa edellytykset ja toiminnot, joiden mu-
kaisesti tiedotuspalveluita kehitetaan. Valitettaviin tietoihin siséltyy hairién tyyppi,
sijainti sekd tarvittaessa ajo-ohjeita. (Euroopan komissio 2012a.) Hairidtyyppeja tu-
levat olemaan esim. eldin/henkil6/este tielld, vadraan suuntaan ajava ajoneuvo, tien
pinnan liukkaus, poikkeukselliset sédolosuhteet, suojaamaton onnettomuusalue ja
tien &killinen tukkeutuminen. Madritysten avulla pystytddn takaamaan jatkuvan ja
yhtendisen turvallisuuteen liittyvén liikennetiedon tuottamisen koko TERN -verkolle.
Tiedottaminen héiritista tulee suorittaa mahdollisimman nopeasti ja kattavasti eri
tiedotustavoilla (esim. tiedotusopasteet, radiot, matkapuhelin sovellukset) (Euroopan
komissio 2012b.)

Tiedotteita kutsuttaisiin nimelld turvatiedote. Tiedote toisi uuden luokituksen tiedo-
tuksiin. Kyseisella tiedotteella tiedotettavat alueet olisivat TERN -tiet, joiden kaista-
kohtainen KVL olisi vahintddn 2500 ajoneuvoa/vuorokausi. Kuvassa 8 ilmenee mit-
k& osat tiestOstd kuuluvat direktiivin piiriin. Tavoiteaika tiedottamisessa olisi aluksi
kahdeksan minuuttia ja tavoitetilassa kaksi minuuttia. Tiedotettavia hairidtyyppeja
olisivat véliaikaisesti liukas tie, elaimid/ihmisid/esineita tiell4, suojaamaton onnetto-
muusalue, lyhyt aikainen tietyd, heikentynyt ndkyvyys, tien tukkeutuminen, vaaréén
suuntaan ajava ajoneuvo (ei oteta kayttdon Suomessa lahivuosina) ja &arimmaiset
sédolosuhteet. Direktiivin mukaiset méaritykset astunevat voimaan syksylla 2013 ja
direktiivissd on 24 kuukauden siirtymdaika maaritysten mukaisten palveluiden kayt-

toonottoon. Jasenmaiden pitéé raportoida EU -komissiolle 12 kuukauden siséll& to-
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teutuksesta ja sen jalkeen vuosittain kayttdonoton edistymisestd seka laadunvarmis-
tuksen tuloksista. (Hiltunen 2013.)
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Kuva 8. ITS -direktiivin piirin kuuluvat tieosuudet on merkitty lilalla vérillg, kuvaan
ei ole merkitty pienté osuutta Oulun keskustassa (muokattu kartasta Liikenneviraston
www-sivuilta 2013).

5.4 Yhteenveto tavoitetilasta

Haastatteluiden, Liikenneviraston toimintalinjoissa sekd T-LOIK- ja LOU hankkei-
den projektisuunnitelmissa tarkeimmiksi asioiksi tavoitetilan kannalta nousi tiedot-
tamista tukevan automatisoinnin tarve seké tiedottamista helpottavan tilannekuvajéar-
jestelman tarve. Haastatteluissa ilmeni tarve saada tiedotusjarjestelmaa nykyisté jous-
tavammaksi paikan valinnan suhteen. Kyseinen tilannekuvan parantaminen ja proak-
titvinen liikenteenhallinta on yhtena painopisteend Liikenneviraston toimintalinjoissa

sekd Liikenne- ja viestintaministerion kansallisessa alyliikennestrategiassa.
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Useat haastatellut kokivat ongelmaksi tiedotteiden fraasimaisen muodon. Haastatel-
tavista osa piti ennalta madriteltyja fraaseja hyvéana, koska ennalta méaéritellyt fraasit
takaavat noin neljankymmen eri henkilon tekemat tiedotteet pysyvét nain Kirjoi-
tusasultaan samankaltaisina. Haastatteluissa sekd dokumenteissa ilmeni myos tie-
donvaihdon ja tiedottamisen yhteistyon tarvetta kuntasektorin, joukkoliikennetoimi-

joiden sek& muiden viranomaistoimijoiden kanssa.

6 TUTKIMUSKOHTEET

6.1 Trafikverket: Tukholman CTS/NTS -jarjestelma

Tukholman CTS -jarjestelma otettiin vaiheittain kayttéon vuosien 2001 ja 2005 valil-
la. Jarjestelman kayttoliittyman kautta on mahdollista suorittaa tiedottaminen seké
erityiskohteiden operointi. Kayttoliittyman kautta ohjattavat jarjestelmat toimivat
omina alajarjestelmindén. (Grandelt & Holm 2010, 16,18.)

Tukholman jarjestelméan operointi perustuu esiohjelmoituihin toimintasuunnitelmiin.
Toimintasuunnitelmia on luotu ennakoitujen ja &killisten hairididen varalta. Manuaa-
linen ohjaus on mahdollista, mutta tatd mahdollisuutta kdytetdan vain poikkeustilan-
teissa. Toimintasuunnitelmissa valitaan hairion tapahtumapaikka ja tapahtumatyyppi.
Tieverkosto on jaettu tieosiin, jonka perusteella jarjestelmé hakee sopivan toiminta-
suunnitelman. Toimintasuunnitelmassa on tarvittavat liikenteen ohjaustoimet (esim.
tunnelin sulkeminen, viestien valittdminen tiedotusopasteisiin), tiedotteiden luonti ja
niiden valittdminen eteenpdin. Toimintasuunnitelma ehdottaa esim. valittavia tiedo-
tusopasteita ja niihin valmiiksi suunniteltua tekstid. Paivyst&ja voi myos valita use-
amman opasteen, kuin ohjelma ehdottaa sek& myos syottdd vapaasti tekstid, jos toi-
mintasuunnitelman valmis viesti ei informoi tapahtuman todellisesta luonteesta. Ku-
ten Suomessakin tiedotteet valittyvat mm. radioille, yhteistydkumppaneille sek& Tra-
fikverketin wwwe-sivuille. (Projekt Végtrafikledning Stockholm 1996, 8-9, 23-24,
39, 42-43, 57, 60.)
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Toimintasuunnitelmat on esitetty vuokaavioina. Kaytdnngssa toimintasuunnitelman
toteuttaminen tapahtuu paivystajan valitessa sopivimman vaihtoehdon toimintasuun-
nitelmasta, ja jarjestelma toteuttaa kyseisen valinnan mukaiset toiminnot automaatti-
sesti. (Grandelt & Holm 2010, 20-22.)

Jarjestelma laajentui valtakunnalliseksi jarjestelméaksi 2011 ja on nykyaan nimeltaan

NTS (National traffic management system). NTS sisaltda noin 45 alijarjestelmaa.

Jarjestelma rakentaa tiedotteen samalla tavalla kuin H&aTi-jarjestelma. Ilmoituksen
perusteella paivystédja alkaa tehdé tiedotetta ja tapahtumapaikka "raahataan” kartalta
lomakkeelle. Lomake ehdottaa liikennekameraa tilanteen varmistamiseksi, jos kysei-
sen paikan lahelld on kamera. Taman jalkeen péivystdja merkkaa hairiéluokan, vai-
kutukset liikenteelle, arvioidun keston ja mahdollisen lyhyen kuvauksen tapahtunees-
ta. Taman jalkeen han lahettad viestin, joka vieddan Trafikverketin www-sivuille ja
tdman jalkeen kayttojarjestelma kdynnistaa toimintasuunnitelman. IImoituksen teko-
prosessi on esitetty kuvassa 9. Toimintasuunnitelma jakaa varsinaisen ja tarkemman
viestin kaikille tiedon hyodyntgjille. Tilanteen ollessa ohi pdivystdja kaynnistaé pa-
lautussuunnitelman, joka palauttaa jarjestelmé&n normaalitilaan. Toimintasuunnitel-
mat perustuvat rutiinitoimiin, joita kussakin tilanteessa tarvitaan. Toimintasuunni-
telma péivitetddn jatkuvasti ja niita tehdaén liséa tarpeiden mukaan. (Jansson, Julner
& Lindqvist 2013.)

IImoitus Paikannus

IImoittaja
(viranomainen vai muu?)

Vaikutuksen arviointi

Hairion tyyppi

. Arvioitu kesto
(onnettomuus vai muu?)

Varmistus
Toimintasuunnitelman valinta (tdssd vaiheessa ensimmainen
tieto Trafikverketin www-sivuille)

Kuva 9. limoituksen tekoprosessi NTS-jarjestelmélld (kuva pohjautuu Janssonin,
Julnerin & Lindqvistin esityksesta tehtyihin muistiinpanoihin)
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Ruotsissa on ollut aikaisemmin héairidinformaatiojarjestelma nimeltadn TRISS, joka
on nykyaan integroitu kayttoliittyméan ja se hoitaa viestinvalityksen. TRISS-
jarjestelma on ollut integroituna kayttoliittymaan alusta asti. TRISS -jarjestelmassa ei

ole ollut HaTin kaltaisia kaatumisongelmia. (Jansson, Julner & Lindqvist 2013.)

6.2 Turun tieliikennekeskuksen jarjestelmaintegraatio

Turun tieliikennekeskuksen jarjestelméintegraatiossa tuotiin paivystajien tyopisteille
yhteys ohjausjarjestelmiin seka kamerajarjestelmaan. Ohjausjarjestelmia kaytetaan
eri koneelta kuin esim. HaTi:4. Ohjausjarjestelmia tarvittaessa paivystaja avaa yhtey-
den tarvittavaan jérjestelméén ja suorittaa vaaditun ohjaustoimenpiteen. Aikaisem-
min Turussa ovat ohjausjarjestelmat sijainneet omilla koneillaan eri poydissa kuin

paivystajien tyopiste.

Osittainen integrointi on nopeuttanut toimintaa. Nykyisella jarjestelmalla voi suorit-
taa ohjaustoimenpiteen ja samalla tarkastaa esim. H&Ti:std onko ehdotetulla kierto-
tielld tietoitd. Ohjaaminen on my6s helpottunut, silla nykyaan paivystéjan ei tarvitse
siirtya tyopisteeltadn. Uudistuksen todettiin olevan "askel parempaan suuntaan".
Vaikkakin tiedottaminen tehddan "vanhan mallin” mukaan, on tiedottaminen koko-
naisuudessaan helpompaa, koska tiedotusopasteita pystytddn nyt operoimaan samasta
tyopisteesta kuin HaTid. (Luoto henkilékohtainen tiedonanto 25.7.2013.)

7 KEHITTAMISTOIMENPITEET

Tyon tarkoituksena oli toteuttaa selvitys tiedottamiskaytanndisté jarjestelmaéintegraa-
tion myo6ta. Téassa osiossa esitellddn toteutettavaksi nousseita kehitysideoita, jotka
ovat toteuttavissa jarjestelmaintegraation myotd. Haastatteluissa nousi esiin muitakin
kehittdmisideoita, jotka liittyivat ohjeistuksiin ja pieniin ongelmiin jarjestelmissa.
Kyseisia ongelmia ei késitelld tdssé tyossa tarkemmin. Yhdessd haastattelussa nousi
esiin my0s sosiaalisen median hyddyntdminen tiedottamisessa varsinkin akillisissa

tilanteissa. Haasteltava nosti esiin ihmisten kéyttdvan sosiaalista mediaa useita kerto-
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ja péivassa sekd heidén jakavan siella tietoa l&hialueen kiinnostavista tapahtumista.
Haastateltava pohtikin esim. tilanteessa, jossa silta suljetaan akillisesti juuri ennen
tyomatkaliikennettd, asiasta voitaisiin tiedottaa sosiaalisessa mediassa, silla ihmiset
nykydén seuraavat sosiaalista mediaa tarkemmin kuin radioita tai lehtid. Kyseiseen
tiedottamisen muotoon ei oteta kantaa tassa tyossd, sill4 Liikennevirasto ei ole talla
hetkellda mukana sosiaalisessa mediassa.

7.1 Tiedotusopasteilla tiedottaminen

TIO-tiedottamisen osalta I0ydettiin kehityskohteeksi ohjauksen ja viestikirjastojen
kehittdminen. Viestikirjastot ovat nykyaan erittdin suppeita ja niiden koko soveltuu
huonosti ennakkoon ohjelmoituihin tilanteisiin. Viestikirjastojen suppeus tuli esiin
paivystéjien haastatteluissa sekd tdma puute havaittiin kdytdnnossa PKS-pilotissa.
Taman ongelman ratkaisuksi jarjestelmaintegroinnissa tulisi viestikirjastot siirtaa in-
tegroidun kayttoliittyman ylatasolle. Talloin eri jarjestelmien omat kokorajoitukset
eivét rajoittaisi viestikirjaston kokoa, vaan jarjestelmaa tehtdessa pystyttdadn madrit-
tdméan tarpeellinen viestikirjaston koko ja kirjaston laajentaminen mydhemmin tulisi
olemaan helpompaa. Ohjaustilanteessa kayttoliittyma hakisi tilanteeseen sopivat

viestit viestikirjastosta ja syottéisi ne jarjestelmén opasteiden ohjaukseen.

Héirion paikantamisen yhteydessé jarjestelman tulisi ehdottaa valittavia opasteita ja
mahdollisia esiohjelmoituja teksteja. Tekstien ja opasteiden valinta perustuisi hairion
paikkaan, hairion suuntaan seka hairion tyyppiin. Talldin verkollinen liikenteenoh-
jaaminen seké tiedottaminen tehostuisivat ja opasteiden kayttd helpottuisi. Jokaiseen
opastejarjestelmaan tulisi saada ryhmaohjaus, jollainen on Tampereen reitinohjaus-
jarjestelmassd, muttei esim. Lohja-Keha 11l -jarjestelméssa. Helsingin ja Oulun kes-
kuksen paivystéjien parissa toivottiin opasteiden ohjaukseen ryhmaohjausta, silla yk-
sittaisten opasteiden ohjaus vie aikaa. Ryhmé&ohjauksen puute vaikeuttaa talla hetkel-
l& verkollista liikenteenhallintaa niiden jarjestelmien alueella, joista ryhmdohjaus

puuttuu.
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7.2 HA&Ti tiedottaminen

Haastatteluiden perusteella HaTi:n suurimpana ongelmana tuntuu olevan jarjestel-
man Kkarttatyokalun huono toimintavarmuus, joka johtaa ohjelman kaatumiseen.
Huonona koettiin usein myds viestien fraasimuotoisuus ja oudot sijaintipaikat. HATin
varsinainen tiedotustytkalu todettiin kuitenkin varsin toimivaksi ja viestien auto-

maattinen valittyminen oikeille vastaanottajille sai kiitosta.

H&Ti:n integroiminen tulevaan kayttoliittyman olisi jarjestelmén helppokéyttoisyy-
den ja hyvien ominaisuuksien kannalta suotavaa. Ruotsissa on toteutettu heidén
hankkeensa yhteydessd vanhan tiedotusjarjestelmén integrointi uuteen kayttoliitty-
maan ja integrointi on heiddn mielestaan ollut toimiva. Ruotsin ratkaisuun verrattaes-

sa on muistettava kuitenkin heidén jéarjestelméansa erilaisuus kéyttovakauden suhteen.

Integrointia puoltaa ajatus, etté tuttu kayttéymparistd on kayttajalle helpompi omak-
sua kuin taysin uusi. HaTi:n yhteentoimivuus Liito -jarjestelmén kanssa on nykyisen
jarjestelman etuja integrointia ajatellessa. Ennen integroimista olisi kuitenkin ratkais-
tava HaTi:n kayttévakauden ongelma. Jos kayttovakauteen liittyvia ongelmia ei saa-
da ratkaistua, voidaan joutua tekemaan kokonaan uusi tiedotustytkalu. Tallgin uuden
tiedotustydkalun tulisi vastata H&Ti:n hyviksi havaittuja ominaisuuksia.

Nykyisen ohjelman kehityskohteiksi nousi tiedotteiden fraasimaisuuden korjaami-
nen. Viesteja pitdisi olla mahdollista muokata ennen niiden lahettdmista eteenpéin.
Talloin mm. radioasemille lahtevét tiedotteet ja Liikenneviraston www- sivuille tule-
va teksti olisi selvempid. Ruotsin TRISS -jarjestelmdsséd on vastaavan kaltainen
muokkaaminen mahdollista. Konekielisesti asiakkaille lahettavat viestit kayttaisivat
kuitenkin samoja DATEX Il -standardiin pohjautuvia tietoja kuten nykyaan. llman
DATEX Il -standardiin pohjautuvaa tietoa liikennetiedossa esim. saksalaisen autoili-
jan navigaattori ei ymmartaisi RDS-TMC viestid ja ei pystyisi taten informoimaan

autoilijaa, mik& hairio liikenteessd on ja miten sen pystyisi ohittamaan.

Haastatteluissa ilmeni tarve tehdd paikannusta nykyisté joustavammaksi. Joustavuu-
della tarkoitetaan, ettd tapahtuman vaikutusalue voisi olla myds paikannuspisteiden

ulkopuolella, myés muuna kuin tarkkana paikkana. Joustavuuden liséksi haluttiin
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pystya ilmaisemaan myos vaikutusaluetta, jos esim. onnettomuus aiheuttaa séateilevaa
vaikutusta muille vaylille. Tiedotteiden selvyytta voitaisiin lisatd ajosuunta vaikutuk-
sen vaihtamisena tiejakson paatepisteesta ajosuunnaksi l&himpédén suureen kaupun-

kiin.

7.3 Proaktiivisen tiedottamisen kehittdminen

Liikenneviraston seka Liikenne- ja viestintaministerion tavoitteissa on kehittd4 vuo-
teen 2017 mennessa tiedottamista proaktiiviseen suuntaan. Useissa haastatteluissa
nousi esiin ajantasaisen tilannekuvan tarve tiedottamisen tukena. Ennakoiva tiedot-
taminen koettiin tarpeelliseksi sadolojen huonontuessa seka teiden ruuhkautuessa,
talloin pystyttdisiin ohjaamaan liikennettd verkollisesti tiedottamalla kiertdméaan
ruuhkautunut paikka. Liikennevirastolle tehdyssé diplomitydssd Koistinen (2011, 68)
on todennut ongelmiksi tilannekuvan muodostamisessa, ettd tarvittavat tiedot sijait-
sevat eri jarjestelmissd, prosessoimattomana datana ja nain ollen tilannekuvan hah-

mottaminen on nyky&an hankalaa.

Integroitua kayttoliittymaa tehdessa tulisi luoda tilannekuvajarjestelma, josta paivys-
tdja saisi nopeasti ja helposti nahtyé reaaliaikaisen liikenteelliseen tilanteen. Jarjes-
telmé&an tulisi antaa heratteitd, jotka ilmoittaisivat paivystajalle mahdollisista poik-
keamista normaalista liikennetilanteesta. N&in tiedottamista saataisiin ennakoivam-
maksi sekd héirididen havainnointi nopeutuisi. Osassa haastatteluissa koettiin ongel-
malliseksi tilannekuvan saaminen kentaltd. Tatd ongelmaa helpottaisi viranomaisten
yhteinen tilannekuvajarjestelmé, joka rajapintojen kautta jakaisi tarvittavaa tietoa vi-
ranomaiselta toiselle. Tilannetietojen saamiseksi kentalta Liikennevirasto on yhteis-
tyosséa pelastus- ja poliisiviranomaisten kanssa pyrkinyt jalkauttamaan ns. hairiénhal-
linnan toimintamallia, jossa kerrotaan mita tietoja tieliikennekeskus tarvitsee hairio-
paikalta tiedottamista varten. Tilannekuvajarjestelméé ja kehittdmisen tarvetta ja

madrittelyja on késitelty tarkemmin Koistisen (2011) diplomity6ssa.

Proaktiivisen tiedottamisen ongelmana on tilannekuvan hajanaisuuden liséksi reaali-
aikaisen liikennetiedon puute. Talla hetkell& ei ole mahdollista saada luotettavaa da-

taa matka-ajoista seka reaaliaikaisesti liilkennemaarista. Tekniikan kehittyessd nope-
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asti on kuitenkin syytd alkaa pohtimaan, miten tiedottamista ohjeistetaan ja toteute-
taan, kun tekniikan kannalta on mahdollista alkaa havaitsemaan esim. ruuhkautumis-

ta.

7.4 ITS -direktiivin vaikutukset

Direktiivi ei tuo itsessadn muutoksia hairiétyyppeihin. Suomessa tieliikennekeskus
tiedottaa madrittelyssa mainituista hairidtyypeistd, pois lukien v&ardan suuntaan aja-
va ajoneuvo, jonka havaitsemiseen ei ole tekniikkaa, muualla kuin tunneleissa. Suo-
jaamatonta onnettomuusaluetta ei varsinaisesti tiedoteta, mutta ensitiedote voidaan
laskea kyseiseksi tiedotteeksi. Kriteerit ensitiedottamiseen kattavat suuremman alu-

een kuin TERN -tiet Suomessa.

Suurimmat haasteet tulevat kahden minuutin tiedotusaikaa tavoiteltaessa. Tavoite on
kuitenkin saavutettavissa mahdollisesti teknisilld ratkaisuilla, silld tiedotuksen vas-
teajat ovat keskimaérin 5-9 minuuttia ja nopeimmillaan hieman yli kaksi minuuttia
(Liikennevirasto 2010). Direktiivin tullessa voimaan pitad sopia direktiivin velvoit-
tamilla tiejaksoilla kaytannoistd tiedottaa tieliikennekeskusta héatakeskuslaitoksen,
poliisi- ja pelastusviranomaisten kesken. Ndin saavutetaan direktiivissa asetetut ta-
voitteet tiedottamisessa. Erityisen tarkeda tdmé on tiejaksoilla, joilla ei ole kamera-
jarjestelmid, joiden avulla tieliikennekeskuksesta voidaan seurata tilanteen kehitty-
mistd. Direktiivin toteutumisen raportointivelvollisuudet EU -komissiolle, tuovat
mukanaan vasteaikojen, kattavuuden toteutumisen seurannan seké virheellisten tie-
dotteiden ma&ran seurannan. Seurantaa varten tulisi kehittdd HaTi:n nykyist4 rapor-

tointi tyokalua, luomaan kyseisenlaiset raportit.

7.5 Tiedottamisyhteistyon kehittdmiskohteet

7.5.1 Tiedottaminen yhteistydssé kuntien kanssa

Haastatteluissa nousi esiin tarve saada tietoa kaupungin katuverkolla olevista tietdistéa

sekd muista hairidista, joiden vaikutukset saattavat sateilla valtion tieverkolle. Nyky-
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tilanteessa tiedot kaupungin katuverkon héirioistd saadaan liikenteenhallintakeskuk-
sissa olevilta kaupungin tyontekijoiltd. Nykyisen k&ytdnnon hankaluutena on tiedon
kulku suullisesti tai paperilla. Talldin tiedon séilymisen suhteen on hankaluutena tie-
don eteenpdin kertomisen jadminen tai paperin katoaminen. Tietoa tietydsté ei kirjata
jarjestelmaan, jos katuverkon katu ei kuulu erikseen tiedotettaviksi sovittuihin katui-
hin.

Rajapintojen luominen kaupunkien jarjestelmiin ja taten tapahtuva tiedonsiirto integ-
roituun kayttoliittymaén helpottaisi pdivystéjien tiedottamista hairiostad. Havaitessaan
lilkenteen hidastuvan tieverkolla, péivystéja voisi tarkistaa jarjestelmasta onko kysei-
sen kohdan lahelld tiety6 katuverkolla, joka saattaa aiheuttaa sateilevan vaikutuksen
valtion tieverkkoon. Talléin kyseinen tyémaa voidaan tiedottaa, vaikka se ei kuuluisi
erikseen sovittuihin tiedotettaviin katuihin. Tieliikennekeskuksen kautta kulkevilla
tiedotteilla varmistetaan tiedotteiden yhtenevéisyys seka kaikkien tietojen tallentu-
minen samaan jarjestelméan. Tilannekuvaa varten Kkeréttyjen tietojen ja valikoivasti
tiedottaen valtetadn myos liiaksi tiedottaminen, jolloin tarkedkin tieto menettaa ar-

vonsa.

Yhteiskayttoisyyden hyotyja olisi kaupunkien suuntaan tilanteissa, joissa tieverkon
hairiot vaikuttavat katuverkolle. Oulun kaupungin liikennepaivystaja Myllyla (henki-
I6kohtainen tiedonanto 23.4.2013) arvioi Oulun seudulla olevan hydtyna kaupungin
saavan paremman tilannekuvan yhteiskayttdisen jarjestelman kautta esim. tilanteessa,
jossa valtatie 4 on katkaistu Oulujoen ylittdvan sillan kohdalta. Talldin liikenne siir-
tyy kaupungin katuverkolle ja katuverkko ruuhkautuu Oulujoen katusiltojen kohdal-
ta. Talléin kaupunki pystyisi aloittamaan tiedottamisen nopeasti omia kanaviaan pit-

kin (esim. pysakkindytt, omat www-sivut).

7.5.2 Tiedottaminen yhteistytssa joukkoliikennetoimijoiden kanssa

Jarjestelman yhteiskayttoisyytta liikenteenhallintakeskuksissa olisi syyta kehittéda
myas joukkoliikennetoimijoiden suuntaan. Jaatisen ja Luoman haastattelussa (henki-
I6kohtainen tiedonanto 7.2.2013) nousi esiin padkaupunkiseudun liikenteenhallinta-

keskuksen alueelle tulevan Kehadradan laheisyyteen, rakennettavan tiedotusopastejéar-
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jestelmén opasteilla olisi mahdollista antaa tiedotteita junaliikenteen hairitista, jol-
loin tienkayttajat eivat hakeutuisi héiridtilanteessa liityntapysékdintiin Kehadradan
varrelle. Joukkoliikennetoimijoille voisi olla hyotyd myds yhteisen tilannekuvajarjes-
telman kaytosta, talloin sateilevien hairididen vaikutus olisi helposti havaittavissa ja
joukkoliikenteen poikkeusreititys nopeampaa. Yhteistyon kehittdminen joukkolii-
kennetoimijoiden kanssa tukee Liikenneviraston tavoitetilaa, jossa pyritddn kehitta-
maan yhteisty6téd ja yhteiskayttoisyytta liikenteenhallinnan ja joukkoliikenteen suh-

teen mm. hairiénhallinnassa (Liikennevirasto 2012, 24).

Helsingin seudulla junaliikenteen sekd muun joukkoliikenteen tilaajana toimii Hel-
singin Seudun Liikenne (HSL), joten junaliikenteen héiridsta tiedottaminen kuuluisi
nain ollen HSL:lle. HSL:n hairi6péivystdja tyoskentelee nykyadn paakaupunkiseu-
dun liikenteenhallintakeskuksessa, joten ndin ollen olisi my6s luontevaa antaa HSL:n
paivystéjalle paasy tiedottamaan opasteilla integroidun kéyttoliittymén kautta.

Tiedotusopastejarjestelmien lisaantyessa joukkoliikennetiedottamista voidaan saatu-
jen kokemusten perusteella laajentaa muihinkin joukkoliikenteen kohteisiin (mm.
muut liityntdpysakaoinnit, joukkoliikenneterminaalit). Opasteilla olisi tdten mahdollis-
ta tiedottaa myds suurista joukkoliikennehairidista (esim. lakko, metroliikenteen kat-

kos tai joukkoliikenne johonkin kaupungin osaan poikki).

Annettaessa oikeuksia operointiin tulee mééritella prioriteetit, mitka tiedotteet ajavat
toisen yli ja myos maaritelld milla opasteilla on sallittua tiedottaa joukkoliikenteen
hairidistd. Hieman tamén kaltaisesta yhteistydsta on jo kokemuksia. Nykyaan Tam-
pereella kaupungin tydntekija hoitaa osan tiedottamisesta Tampereen reitinohjausjar-

jestelmén tiedotusopasteilla.

8 PAATELMAT

Tiedottamisen merkitys tieliikenteelle on tarked sen aiheuttaminen hyotyjen, kuten
tienkayttajien ajallisten ja taten taloudellisten sé&&stjen takia, hairion vaikutusten

pienentdmisen sekd hairidtd kentélla hoitavien viranomaisten tyoturvallisuuden pa-
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rantamiseksi. Integroidun kayttoliittyman tarkoituksena on nopeuttaa ja helpottaa lii-
kennekeskuspaivystdjien tyotd, tuomalla heidan kannaltaan tarpeelliset jarjestelmat ja
toiminnot kaytettavaksi samalta jarjestelmaalustalta. Taman vuoksi onkin tarkeaa
tarkastella samalla tiedotuskéytantdjen toimivuutta sek& miten tiedottaminen jarjeste-

taén tulevaisuudessa.

8.1 Kehittamiskohteiden valinta

Kehittamiskohteiksi valikoituivat tiedottamiseen tehokkaasti ja ldheisesti liittyvat
toimet, joita pystytddn tehostamaan ja kehittdméan jarjestelmaintegraation yhteydes-
sd. Kehittamisen tarkastelu suoritettiin ajatellen pitkajanteistd kehitystyota, jolla on
tarkoitus helpottaa ja tehostaa toimintaa tielitkennekeskuksissa. Kehitystoimien tyoté
helpottava vaikutus varmistettiin haastattelemalla noin yhta neljasosaa tieliikenne-
keskuksen paivystajista. Peilaamalla nykytilaa tavoitetilaan tarkasteltiin kuinka ke-
hittdmisehdotukset tukisivat Liikenneviraston tavoitetilaa tieliikenteen suhteen. Kehi-
tysehdotuksissa huomioitiin myds Liikenne- ja viestintdministerion alyliikennestra-
tegiassa olevat tavoitteet.

Kehitystoimenpide-ehdotukset pohjautuvat tdman hetken mahdollisuuksiin tiedotta-
misen kehittdmisessd. Toimintaympariston kehittyessd perustehtavat eli liikenteen
sujuvuudesta huolehtiminen ja liikenneturvallisuuden turvaaminen sdilyvét kuitenkin
samoina. Tiedottamisen suhteen on kuitenkin muistettava, ettd teknologia kehittyy
jatkuvasti, joten tamén péivan tiedotusteknologia ja toimintatavat eivat mahdollisesti

ole pitkalla aikajanteella kaikkein tavoittavimpia keinoja.

8.2 Nykytila

Nykytila-analyysin havaintojen perustella saatiin kartoitettua tiedotusjarjestelmien
toimintaa. Nykytila-analyysi toteutettiin haastatteluilla sek& tutustumalla jarjestelmi-

en toimintaan ja kaytossa oleviin tiedotuskaytantoihin.

Tiedotusopasteilla tehtava tiedotus on tarkedssé roolissa yritettdessa ohjata, jo liiken-

teessd olevia tienkayttdjia kayttdmaan vaihtoehtoisia reitteja edessé olevan hairiopai-
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kan kiertamiseksi. Helsingin ja Oulun tiedotusopastejarjestelmissé ei ollut ryhméoh-
jauksen mahdollisuutta. Tall6in nopea ja kattava tiedotus kyseisilla jarjestelmilld on
hankala toteuttaa, koska jokaista opastetta joudutaan ohjaamaan yksitellen. Paivysta-
jat kokivat viestikirjastot riittamattoman kokoisiksi, tdiménkin hidastaa tiedottamista

paivystdjan joutuessa Kirjoittamaan viestin esiohjatun viestin sijaan.

Héiridtietojarjestelma (H&Ti) ohjelman todettiin olevan nopea- ja helppokéyttdinen
tiedotusohjelma. Ongelmina H&Ti:ss& on ohjelman kaatuilu ja fraasimaiset méaéara-
muotoiset viestit. Madrdmuotoiset fraasit perustuvat DATEX Il -standardiin ja néista
fraaseista johtuen osasta tiedotteista muodostuu hankalasti ymmarrettavia. Ongelmal-
liseksi koettiin H&Ti:n tiedotteisiin muodostamat pitkat valimatkat seka valilla ilme-
nevét hankalasti ymmarrettavat suunnat. HaTi:n hyvia puolia olivat viestien vélitty-
minen automaattisesti oikeille vastaanottajille, tiedotteen teko yhdeltd lomakkeelta
seké H&Ti:ssa jo valmiiksi oleva yhteistoiminta Liito -jarjestelmén kanssa.

8.3 Tavoitetila

Tavoitetila-analyysissa selvitettiin miten tiedottaminen tulisi jarjestaa jarjestelmain-
tegraation myo6ta. Tavoitetila-analyysin materiaali kerattiin tutustumalla eri asiakir-
joihin sekd haastatteluilla. Tavoitetilan ndkemyksid tadydennettiin tutkimalla kahta
casea, joista toinen oli Ruotsissa aikaisemmin toteutettu jarjestelmaintegraatio ja toi-
nen Turussa keséllda 2013 toteutettu ns. kevyt jarjestelmaintegraatio. Tavoitetilan
kannalta tarkeiksi asioiksi nousivat tiedottamista tukevan automaation tarve seka tie-
dottamista tukevan tilannekuvajérjestelmén luominen. Tavoitetilassa huomioitiin yh-
teistyon kehittdminen suurilla kaupunkiseuduilla kaupunkien sek& joukkoliikenne-

toimijoiden kanssa.

8.4 Kehittdmistoimenpiteet

Kehittdmistoimenpiteiksi tydsséd nousivat tiedotusopasteilla tiedottaminen, HaTi -
tiedottaminen, proaktiivisen tiedottamisen kehittdminen sek& tiedottamisyhteistyon
kehittdminen, joka jakaantui tiedottamisyhteisty6hon kuntien kanssa ja tiedotta-

misyhteistydhon joukkoliikennetoimijoiden kanssa. Kehitystoimenpiteiden yhteydes-
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sé tarkasteltiin ITS -direktiivin turvatiedottamisen voimaantulon vaikutuksia tielii-
kennetiedottamiseen. Direktiivi tullee voimaan syksylld 2013 ja se koskee osaa
TERN -verkkoa seké tietyntyyppisia onnettomuuksia. Turvatiedottaminen ei itses-
séan tuo muutoksia tiedottamiseen. Tiedottamisen vasteaikoja ja kattavuutta laadun-

varmistamiseksi seurataan tarkemmin direktiivin méaarittelemilta osuuksilta.

8.4.1 Tiedotusopasteilla tiedottaminen

Tiedotusopasteilla tiedottamiseen esitetddn kehitettdvaksi opasteiden ohjausta ja
opasteiden viestikirjastoja. Jarjestelmaintegraation jalkeen opasteiden ohjauksen tuli-
si mahdollistaa opasteiden ryhmdaohjauksen kaikissa jarjestelmissa seka opasteiden
ohjaamisen samanaikaisesti ohjausjarjestelmarajojen yli. Hairion paikallistamisen
jalkeen jarjestelméan tulisi ehdottaa valittavia opasteita ja esiohjelmoituja teksteja.
Viestikirjastojen hallinta tulisi siirtdd ohjausjarjestelmista kayttojarjestelman tasolle,
talloin viestikirjastojen kokoa saadaan kasvatettua seké tarpeen vaatiessa kasvatettua.
Isommat viestikirjastot tukisivat ennalta ohjelmoitujen tilanteiden nopeaa tiedotusta.
Ryhmé&ohjauksella ja isommilla viestikirjastolla saadaan tehostettua verkollista lii-
kenteenhallintaa parantamalla tienvarsitiedotusta, joka on helpoin tapa saada viesti
tienkayttajille.

Haastatteluissa nousi esiin tiedotusopasteiden merkitys liikennettd tiedottaessa.
Opastepilotissa ja haastatteluissa havaittiin, ettd nykyisellddn opasteiden tehokas
kaytto ei ole mahdollista ryhméohjauksen puutteen ja viestikirjastojen pienuuden ta-
Kia.

T-Loikin ensimméiseen toteutusvaiheeseen otettiin mukaan mahdollisuus tiedo-
tusopasteiden ryhmdohjaukseen sek& jarjestelman ylatasolle tuleva viestikirjasto
(Liikennevirasto 2013d).

Ensimmaisessd toteutusvaiheessa ohjaustyokalu tulee koskemaan Lohja-Keha Il
(LoKe) ja Keh& Ill:n tiedotusopastejarjestelmid. Toteutus on kilpailutettu syksyll&
2013 ja toteutus tullee k&yttoon vuoden 2014 lopulla. (Liikennevirasto 2013c, 2, 5,
8).
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8.4.2 HaTi tiedottaminen

H&Ti:n integroiminen tulevaan kayttoliittym&an olisi tiedottamistoiminnan kannalta
toimivin ratkaisu, ensiksi taytyisi kuitenkin ratkaista ohjelmaa vaivaava kéyttova-
kausongelma. HaTi:n integroimista uuteen kayttoliittymééan tukee HaTi:n nykyinen
toimivuus Liito -jarjestelmén kanssa, ohjelman toimiva tiedotustyokalu seka viestin
valittyminen suoraan oikeille vastaanottajille. H&Ti:st4 16ytyi parannettavia ominai-
suuksia viestien fraasimaisuudessa ja paikannuksen tekemisestd nykyistd jousta-
vammaksi. Fraasimaisuuden hyodtynd on, ettd viestit ovat samanlaisia paivystajasta
riippumatta. Valmiiden fraasien haittapuolena on viestien muodostuminen joissain
tapauksissa hankalasti ymmarrettaviksi. Ongelman ratkaisuksi tulisi lisdtd muok-
kausmahdollisuus, talldin péivystdja voisi muokata viestid, jos se nayttdd vaikeasti
ymmarrettavalta. Viestin tulisi kuitenkin sisaltdd mukanaan DATEX Il -standardin
mukaiset fraasit. DATEX Il -standardin mukaisilla fraaseilla taataan navigaattoreiden

RDS-TMC ominaisuuksien toiminta sek& tiedonvalitys EU -maiden valilla.

8.4.3 Proaktiivisen tiedottamisen kehittdminen

Proaktiivisen tiedottamisen kehittdminen on Liikenneviraston seka Liikenne- ja vies-
tintdministerion tavoitteissa vuoteen 2017 mennessd, myos haastatteluissa ilmeni tar-
vetta reaaliaikaista tilannekuvaa nayttavalle jarjestelmélle. Tilannekuvajarjestelma
antaisi paivystdjalle mahdollisuuden havaita hdiriot jo niiden kehittyessa ja taten olisi
mahdollisuus ehkaista hairion syntyé aloittamalla tiedottaminen ennen onnettomuut-

ta.

8.4.4 Tiedottamisyhteistyon kehittdminen

Kuntien kanssa yhteistydssa toteuttavaan tiedotukseen néhtiin kehityskohteena tieto-
jen vilitys rajapintojen kautta. Kaupungit voisivat siirtdd rajapinnan kautta tiedot
kaupungin katuverkolla tehtavista tietdista kayttojarjestelmén tilannekuvajérjestel-
mé&én. Talloin paivystdjan on helpompi péatelld mistd mahdollinen katuverkolta s&-
teileva hairio johtuu, vaikka kyseessé olisikin katu, jota ei ole erikseen sovittu tiedo-

tettavaksi. Kaupungit saisivat vastavuoroisesti liikenteenhallintakeskuksissa paasyn
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Liikenneviraston tilannekuvaan ja h&irion sattuessa kaupungin operaattori pystyy

paattelemé&an, miten hairio tulee vaikuttamaan katuverkolle.

Haastatteluissa nousi esiin tarve yhteistyohon joukkoliikennetoimijoiden kanssa.
Joukkoliikennetoimijoiden olisi mahdollista tiedottaa joukkoliikenteen hairioista tie-
dotusopasteiden avulla, néin autoilijat eivat hakeutuisi turhaan mm. liityntdpysakoin-
tipaikkoihin. Opasteiden kaytolle tarvitsisi luoda prioriteetit, jolloin joukkoliikennet-
t& koskevat viestit eivat estéisi liikenneturvallisuuden kannalta tarkeiden viestien na-

Kymista.
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Tie-, meri- ja rautatieliikenteen
ohjausjarjestelmien uusiminen

NYKYTILA

Liikenteenhallinnan favoitteena on parantaa likenteen
turvallisuutta, sujuvuulta ja ennakoitavuutta. Liikenteen
kasvu ja likenteeseen kohdistuvat tavoitteet ja velvoit-
leel lisddvit tarvelta ohjata lilkennetta yha tehokkaam-
min ja joustavammin. Olemassa oleva viyldkapasiteet-
ti on kayteltdva entista tehokkaammin hyvaksi.

Naihin haasteisiin vastaaminen edellyltda uusia ohja-
usmekanismeja ja uuden teknologian tdysmaardista
hyddyntamista likenteenohjauksessa. Nykyisten jarjes-
teimien perusrakenteet ovat vanhoja ja niiden edelleen
kehittdiminen ja toimintavarmuuden ylidpitiminen tulee
vuosi vuodelta vaikeammaksi.

HANKE

Hanke keostuu tie-, meri- ja rautatielikenteen ohjaus-
jérjestelmien kehittamiseen hittyvistd maarittely-, toteu-
tus- ja kayttdonottoprojekteista sekd laite- a palvelu-
hankinnoista.

Rautatieliikenteen ohjauksessa tehtévind on tdsmal-
lisyyden parantaminen, ohjauslaitteiden ja jarjestelmi-
en toimintavarmuuden parantaminen seka niiden yh-
teensovittaminen EU:n vaatimusten mukaisiksl, liken-
teenohjauksen nykyistd laajempi automatisointi ja toi-
minnan tehostaminen seka tietopalvelujen ja tilanne-
kuvan kehitt3minen.

Tieliikenteen ohjaus: ohjaussovellusten yhtenaistami-
nen, seuranta- ja paatdksentekosovellusten kehittami-
nen, hairiétilanteiden automaattisten hallintavalineiden
kehittaminen seka likenteen sujuvuutta ja twrvallisuutta
edistdvien tietopalvelujen ja tilannekuvan kehittaminen.

Lisitietoja:

Merililkenteen ohjaus: aluslikenteen riskienhallintaa
ja turvallisuutta parantavien sovellusten kehittaminen,
likenteen seurantalaifteiden kehittdminen, viranomais-
ten, satamien ja alusten valisen tiedonvaihdon lisadmi-
nen, IMO:n ja EU:n asettamien kansainvalisten velvoit-
teiden toteuttaminen likenteenohjauksessa

Lisaksi kehitetadn ja toteutetaan kolmen kulkumuodon
likenteenohjausjarjestelmien yhteisia tukipalveluja.

AIKATAULU
» Toteutus on mahdollista vuosina 2013-2018.

KUSTANNUKSET

Hankkeen kokonaiskustannukset ovat 90 ME. TAE
2013 sisaitad hankkeen aloittamisen. TAE:n mukaan
hanke toteutetaan vuosina 2013-2018.

Rautatieliikenteen esuus on 31 milj. €, tielikenteen 30
milj. € ja merilikenteen 29 milj. €).

Hanke toteutetaan vaiheittain.

VAIKUTUKSET

Likenteen sujuvuuden ja turvallisuuden
paraneminen.

Likenteen ohjausjarjestelmien toiminta-
varmuuden paraneminen,
Hairidtilanteiden ennakoinnin ja hallinnan
tehostuminen.

Kattavan liikenteen tilannekuvan tuotta-
minen.

Nykyisen vaylakapasiteetin tehokkaampi
kaytto.

Uusien ajantasaisten tietoaineistojen
avaaminen yritysten ja kansalaisten kiyt-
taon.

Uusiin kansainvalisiin velvoitteisiin vas-
taaminen.

©  Llikenteen paastsjen vahentaminen,

e ¢ ¢ ¢ ©o o

L+

Liikennevirasto, yiijohtaja Tiina Tuurnala, p,020 637 3486, hankejohtaja Jan Juslén, P 020 637 3527
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Haastattelut suoritettiin teemahaastatteluina. Haastatteluissa ei ollut valmista runkoa
eikd tarkkoja kysymyksid. Kysymykset aseteltiin kulloisenkin haastattelutilanteen
mukaan ja kysymysten tarkka muoto muotoutui haastattelujen aikana. Téssa doku-

mentissa esitetdén asiat, joita haastatteluilla selvitettiin.

Paivystajat:

-H&Ti:n hyvét puolet?

-H&Ti:n huonot puolet?

-Tiedottamisen kayténteiden hyvét/huonot puolet?
-Kehittamisideoita tiedottamiseen?

Paallikot:

-Tiedottamisen nykytila?

-Tiedottamisen parantaminen/tavoitetila?
-H&Ti:n toiminta ja kehittdminen?
-Viranomaisyhteistyo alueella?

-Tilannekuva ja proaktiivisen tiedottamisen kehittdminen?

T-LOIK -hankkeen projektipaallikolta selvitettavat asiat liittyivat projektin toteutuk-

seen ja projektin tavoitetilaan seka etenemiseen.

H&Ti paakayttajalta selvitettiin jarjestelman teknistd toimivuutta ja jarjestelman kyt-

kdksid muihin jarjestelmiin.



Quality requirements for safety related traffic information - likely optimal levels

Safety related traffic events Event/ Quality parametres

(for description, see next page) | condition | Physical Event Availability | Timeliness | Latency Location Error
coverage coverage (in99%of | (in95%of | Accuracy | probability
of TERN events) cases) {(in 95% of

cases)

a. Temporary slippery road Condition | Relevant <2 min 2-5 km =10%
parts*

b. Animal/people/obstacles, Event =2 500 <2 min 2-5 km =10%

debris on the road veh/lane

Cc. Unprotectedaccidentarea | Event =2 500 =<2 min =1 km =10%
veh/lane

d. Shortterm road works Event =2 500 =<2 min =1 km <5%
veh/lane

e. Reduced visibility Condition | Relevant <2 min 2-5 km =10%
parts®

f. Ghostdriver Moving Relevant =1 min <1 km =10%

event parts*

g. Unmanaged blockage ofa Event =2 500 =<2 min =1 km =10%

road veh/lane

h. Extreme weatherconditions | Event/ Relevant =<2 min 2-5 km <5%

Condition | parts®

* Physical coverage relates to only such sections arspots onthe network, wherethe frequency and consequences ofthe events andior conditions makethe service socio-economically feasible
** Can be related only to events leading to a) a policereport dueto accident or other reason or b} a call to emergency centre or other P3AP

*** Depends on the amount of traffic as the firstroad user(s)reaching thescene are alsothe firstto reportthe event

?Very hard to obtain data on "actual true event” and its exact cccurrencetime and/or movement

LIITE 3
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Finnish Transport Agency / Risto Kulmala, Sami Luoma, Kari Hiltunen

Quality parametres differentiated by Event (E) and Condition (C

Physical coverage = % of km covered by the service (E&C)

Event coverage = % of reported true events of the number of total events (E)

Availability = Percentage uptime which can be expected during the availability period (E&C)

Timeliness (of detection)= Delay between occurrence and detection of an event (E) or a safety-relevant change of condition (C)
Latency (of service provision) = Delay between detection an event (E) or a safety-relevant change of condition (C) and service provision
Location accuracy = Accuracy (km) in terms of location of an event (E) or a safety-relevant condition (C)

Error probability = % of false events per total reported events (E) or % of content provided outside stated quality boundaries (C)|

Safety related traffic events:

a. 'Temporary slippery road' refers to any condition of the road surface which makes it exceptionally and temporarily slippery and for which the low
adherence is caused by any unforeseen circumstances,

b. 'Animal/peoplefobstacles/debris onthe road' refers to any situation where animals, debris, obstacles or people are positioned on the road where one
would not expect to find them whilst their presence may require an emergency manoeuvre to avoid collision;

c. 'Unprotected accident area' refers to any situation where the area in which an accident has occurred has not yet been secured by the appropriate
authority;

d. 'Shortterm roadworks' refers to any temporary roadworks being carried out on the road or on the side of the road where one would not expect them
and which are indicated by minimum signing because of the short-term nature of the activity;

e. 'Reduced visibility' refers to any local condition causing the sight range of drivers to fall below that required by safety at a normal driving speed;

f. 'Ghost driver' refers to any situation where a vehicle drives on the wrong side of a separate carriageway and thereby in the wrong direction against the
upcoming traffic;

g. 'Unmanaged blockage of a road' refers to any situation when the blockage of a road, partial or total, has not been adequately secured and sign-
posted;

h. 'Extreme weather conditions' refers to unusual, severe or unseasonal weather conditions which might affect safe driving conditions;



