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viestintaministerion liikkenteen automaation lainsaadanto- ja
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ja omat kokemukset.
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hankalana, koska liikennejarjestelyilta vaadittavat yhdenmukaisuudet eivat toteudu ja
poikkeusjarjestelyita ei vieda jarjestelmiin.

Tutkimus antaa kuvan VMS- taulujen mahdollisuuksista tulevaisuuden
lilkennejarjestelytuotteena ja sitd voidaan kayttda apuna taulujen kehittamisessa
vastaamaan digitalisaation tuomia tarpeita tietydmaiden liikennejarjestelyissa. Tassa
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Liitteet

Liite 1 Haastattelukysymykset



1 Johdanto

Lilkkenteen automaation kehittaminen ja digitalisaatio kiihtyy kovaa vauhtia ja uusia
tekniikoita seka kaytantoja innovoidaan jatkuvasti. Suomen paaministeri Sanna Marinin
hallitusohjelmaan perustuva liikenteen automaation kehittaminen ja tavoitteet Suomen
nostamisesta teknologian johtavaksi esimerkkimaaksi povaavat vahvaa kehitykseen
panostamista tulevaisuudessa. Hallitusohjelman tavoitteisiin liittyy myds vahvan

kokeilukulttuurin kehittaminen sekd mahdollistava hallitus ja sadadésymparisto. (LVM, 2021)

Elinkeino- ja viestintaministerion marraskuisessa tiedotteessa linjattiin Suomen liikenteelle

ja lilkennekulttuurille uusi nakyma:

Valtioneuvosto vahvisti 25.11.2021 periaatepddtoksen liikenteen automaation
edistdmisestd. Suomen tavoitteena on kuulua liikenteen automaation
edelldkdvijoiden joukkoon, ja periaatepddtokselld hallitus haluaa ohjata
automaatiokehitystd vastaamaan kestdvdsti ja turvallisesti ihmisten tarpeisiin.

(LVM, 2021)

Tdssa tyossa tarkastellaan kyseista periaatepaatosta ja liikenteen automaation lainsaadanto-
ja toimenpidesuunnitelmaa, joka toimii periaatepaatoksen pohjana. Liikenteen automaation
lainsdadanto- ja avaintoimenpidesuunnitelman tieliikenteelle asettamia tavoitteita peilataan
tulevaisuuden tilapaisiin liikennejarjestelyihin ja selvitetdan, onko mahdollista, etta
periaatepdatoksen asettamiin tavoitteisiin padstaisiin myos tydmaiden turvallisuuden osalta.
Tutkielma rajataan koskemaan VMS-taulujen mahdollista jalansijaa tulevaisuuden
liikenneopasteina tydmaiden ohi kuljettaessa ja etsitaan vastauksia siihen, tuovatko
digitaaliset naytot lisaa turvallisuutta seka tukevatko tai parhaimmassa tapauksessa

edistavatko ne Liikenne- ja viestintdministerion asettamia tavoitteita.

Aiheena liikenteen automaatio ja digitaalisuus on hyvin ajankohtainen ja vaatii selkeita
toimia, jotta edistysta tapahtuu. Uudet jarjestelmat ovat verrattain hintavia, joka itsessaan

tuo oman kulmansa kehitystyohon. Suomen teitd rakennetaan joka paiva ja voidaan sanoa,



ettd lahestulkoon aina tielld tyoskenneltdessa, joudutaan toteuttamaan tilapaisia

lilkennejarjestelyita.

Tyota varten on haastateltu kuutta alalla toimivaa henkil6a. Haastateltavista kolme
tyoskentelee asiantuntijoina, kaksi esihenkilona ja yksi suunnittelijana tilapaisten
liikennejarjestelyiden parissa. Organisaatiot, joissa haastateltavat tyoskentelevat ovat:

Vaylavirasto, GRK Suomi Oy, Kahva Oy, Ramudden Oy ja Tampereen kaupunki.

2 Tutkimus

Tama on kehittamispainotteinen toiminnallinen tutkimus, joka pohjautuu laadullisiin
haastatteluihin. Tyén idea pohjautuu tutkijan mielenkiintoon tutkittaviin tuotteisiin ja aiheen

ajankohtaisuuteen.

2.1 Tyon rajaus ja tavoitteet

Tyon tavoitteena on tutkia ja selvittda VMS- taulujen soveltuvuutta tilapaisten
lilkennejarjestelyiden digitaaliseksi turvatuotteeksi. Tutkimuskysymyksena pohditaan, etta
onko VMS-tauluilla mahdollista vaikuttaa tielld tapahtuvien tydmaiden turvallisuuteen ja
samalla toteuttaa periaatepdatoksen ja avaintoimenpidesuunnitelman antamia tavoitteita.
TyoOssa tauluja tutkitaan mahdollisina lisdelementteina tulevaisuuden liikennejarjestelyihin.
Kayttotarkoituksiin tai taulujen ansiosta mahdollisesti kevennettyihin liikennejarjestelyihin ei

oteta kantaa. Tyossa ei myoskadan kasitelld taulujen kustannuksia.

3 Valtioneuvoston periaatepaatos liikenteen automaation edistamisesta

Valtioneuvoston periaatepaatos liikenteen automaation edistamisesta vahvistettiin
25.11.2021. Periaatepaatos pitda sisallaan vision liikkenteen automaation kehittamisesta, siita
johdetut linjaukset seka keskeiset toimenpidekokonaisuudet. Periaatepaatos toteuttaa
useita edistamistoimia hallitusohjelmasta, kuten esimerkiksi: hallituksen tarkoitusta edistaa
lilkenteen ja logistiikan digitalisoitumista, kohdentaa rahoitusta kokeiluille seka vaikuttaa

alan EU- ja kansalliseen saantelyyn. (LVM, 2021)



Periaatepaatos koskee kaikkia liikkennemuotoja ja niitd koskevat linjaukset ovat automaation
kehittaminen ja hyodyntaminen ihmiskeskeisesti, tiedon vaihtamisen tehostaminen seka
saantelyn kokonaisvaltainen kehittaminen. Jokainen kohtansa pitaa sisallaan seitseman
toimenpidekokonaisuutta, jotka ovat sadntelyn, fyysisen- ja digitaalisen infrastruktuurin
kehittaminen, tiedon hydédyntaminen, kokeilujen ja testaamisen lisdédminen, sekd osaamisen

ja vaikutusten arvioinnin kehittaminen. (LVM, 2021)

Liikenne- ja viestintaministeriossa on valmisteltu laaja-alainen Liikenteen automaation

lainsaadanto- ja avaintoimenpidesuunnitelma, joka muodostaan pohjan periaatepaatokselle.

4 Liikenteen automaation lainsaadanto- ja avaintoimenpidesuunnitelma

Lilkenteen automaation lainsddadanto- ja avaintoimenpidesuunnitelma on periaatepaatosta
yksityiskohtaisempi suunnitelma, jossa toteutetaan valtioneuvoston periaatepaatoksessa
linjattuja toimenpidekokonaisuuksia jokaisen liikennemuodon kohdalla. Suunnitelman
toimenpiteita tarkennetaan vuosittain laadittavien suunnitelmien avulla, jotta toimenpiteet

ovat ajankohtaisia ja tehokkaita. (Valtioneuvosto, 2021)

4.1 Tieliikenteen automaatio

Tieliikenteen automaatiotoimintojen kehittyminen on ollut viime vuosina hitaampaa kuin
ehka odotettiin. Toistaiseksi automaatio on ollut nahtavissa erilaisten kuljettajaa avustavien,
kuten esimerkiksi kaistavahtien valossa ja seuraavat askeleet automaation edistamiseen
tulee olemaan ajoneuvojen itsendinen ajaminen moottoritieolosuhteissa. (Valtioneuvosto,

2021)

Edistysaskelia on jo otettu muun muassa joukkoliikenteen palveluissa, joissa autonomisia
veneitd ja autoja on jo testattu. Myos esimerkiksi kuljetusrobotteja on testattu
ruokaldhetteina. Pdaasiassa nopeinta kehitysta voidaan odottaa hitaiden nopeuksien
laitteista ja ajonenuvoista johtuen siita, ettd usein ne liikkuvat ennalta rajatuilla seka

suunnitelluilla reiteilla. Kaikki tdma vaatii ulkopuolelta paljon tukea. Kehittynyt saantely ja



fyysisen- seka digitaalisen infrastruktuurin tarkastelu dlyliikenteen ndkokulmasta luovat

perustan automaation kehittymiselle. (Valtioneuvosto, 2021)

Tahan tyohon liittyva mielenkiintoinen seikka on, ettd Valtioneuvosto on tunnistanut
Tielilkenteen ohjauksen ja hallinnan digitalisaation tiedonvaihdon solmupisteeksi liikenteen
automaation lainsddadanto- ja avaintoimenpidesuunnitelmassa. Ennen automaatiota on
totuttu, etta perinteisessa lilkenteessa ei ole ollut mahdollisuutta hallita liikenteen
turvallisuutta ja sujuvuutta ajoneuvojen puuttuvan viestintdmahdollisuuden takia.
Automaation ja ajoneuvojen verkottumisen myoéta tama tilanne on muuttumassa, kun
aikaisemmin tietyomailla kdasimerkein ohjaava liikenteen ohjaaja saa toisenkin merkityksen.
Tata ohjausta ja hallintaa hoitaa Suomen maanteilla kdytannossa Fintraffic Tie Oy.

(Valtioneuvosto, 2021)

Tieliikenteen ohjaus- ja hallintapalveluiden tarjoajan tehtdavana on toimia eraanlaisena
kaikkitietavana elimena, joka valvoo ja yllapitaa liikennevaylien liikennetilanteiden seurantaa
sekad onnettomuuksien, vaaratilanteiden ja liikkenteen sujuvuuteen vaikuttavien tilanteiden
ilmoitus- ja tiedotuspalvelua. Palvelun tarjoajan tehtaviin liittyy myos Liikenne- ja
viestintaviraston antamien maaraysten mukaisesti liikenteen jarjestelya. Hatatilanteen tai
tapaturman sattuessa tarjoaja voi esimerkiksi sulkea tunnelin ja osoittaa sille korvaavan
reitin tunnelin ollessa suljettuna tai muuten ei lilkennoitavassa kunnossa. (Valtioneuvosto,

2021)

4.1.1 Saantely

Talla hetkelld asetettu tyoryhma tyostaa laajaa tieliikkenteen automaatioon vaikuttavaa
saantelyn tarkastelu- ja valmisteluhanketta. Hankkeen avulla on tarkoitus valmistautua
tulossa oleviin sopimusmuutoksiin ja paneutua keskeisiin kysymyksiin koskien tieliikenteen
automaation saantelya. Tyoryhman on tarkoitus muun muassa varmistaa mahdollisten
esteiden puuttuminen autonomisten etavalvottujen pienlinja-autojen kdyttoonotosta.

(Valtioneuvosto, 2021)



Yleisesti on totuttu, ettad ajoneuvolla ajettaessa kuljettaja on vastuussa. Automaation
kehittyessa katseet kddantyvat ajoneuvovalmistajiin, joiden rooli on keskeinen nykyisessa ja
tulevassa tieliikenteessa. Ajoneuvovalmistajien kasvavan velvollisuuden ja ihmisten
valmiudet heidan velvollisuuksissaan vaativat opettelua, jota on tarkeda ottaa huomioon

saantelytarpeita hahmotettaessa. (Valtioneuvosto, 2021)

4.1.2 Tiedon hyodyntaminen

Tiedon hyddyntamisen osalta tarkoituksena on edistaa liikennesaantdjen saatavuutta
digitaalisessa muodossa ja vaikuttaa aktiivisesti ITS-direktiivin EU- tason
uudelleentarkastelutydhon. ITS- direktiivilla tarkoitetaan Euroopan parlamentin ja
neuvoston direktiivia 2010/40/EU tieliikenteen alykkaiden liikennejarjestelmien
kayttoonoton ja tieliikenteen ja muiden liikkennemuotojen rajapintojen puitteista. Kuntien ja
valtion omistaman vaylaverkon katuverkkoa koskevia tietoja kehitetdaan vastaamaan
lilkenteen automaation tarpeita. Automaation kannalta tarkeimpia tietoja, jotka on saatava
digitaalisessa muodossa ovat: paallystetyyppi, kaistojen leveydet, siltojen alituskorkeudet ja
painorajoitukset, kaista- ja ajoratamerkinnat, pakottavat liikenteen ohjauslaitteet ja -merkit
seka raitioteiden ajolankojen sijoituskorkeudet kaupunkiymparistossa. Nama staattiset
tiedot ovat saatavilla Tierekisterista ja Digiroad- palvelusta, mutta niita ei ole suunniteltu
palvelemaan automaation tarpeita. Neljantena toimenpiteena selvitetdan liikenteen
turvallisuuteen ja sujuvuuteen liittyvan tiedon, joka on keratty liikennevalineists,
hyodyntamista eri toimijoiden kesken. Tarkoituksena on hyodyntaa tieto kaikkia
hyodyntavalla tavalla ja kehittamisessa on tarkoituksena huomioida myos kyberturvallisuus,
yksityisyydensuojaan, tietosuojaan ja liikesalaisuuksien suojaan liittyvat kysymykset.

(Valtioneuvosto, 2021)

4.1.3 Kokeilut ja testaaminen

Kokeileminen ja testaaminen voi toisinaan olla haasteellista ja siksi on tarkeaa, etta
haastavien liikenne- ja keliolosuhteiden testausekosysteemia tuetaan. Suomessa

automaatioon liittyvia testeja ja pilotointeja on tehty jo vuodesta 2016 alkaen. Kaupunki- ja



taajamaymparistoissa on tarkoitus tulevaisuudessa kokeilla ja pilotoida automaation

hyodyntamista henkild- ja tavarakuljetuksissa. (Valtioneuvosto, 2021)

Talla hetkella voimassa oleva ajoneuvolaki (82/2021) antaa mahdollisuuden kayttaa
valiaikaisesti testattavaa ajoneuvoa koenumerotodistuksella, mutta toiminnan edellytyksena
on, ettd ajoneuvolla on kuljettaja. Kuljettajan on oltava, joko ajoneuvossa tai sen
ulkopuolella seka hanelld on oltava ajoneuvon luokkaa vastaava ajo-oikeus. (Valtioneuvosto,

2021)

5 Tilapaiset liikennejarjestelyt

5.1 VYieista tilapaisista lilkennejarjestelyista

Uusien teiden rakentaminen, sekd vanhojen yhteyksien parantaminen vaikuttavat usein
liikenteeseen. Yhteyksien kohentamisella on tarkoitus lisata liilkenneturvallisuutta, parantaa
lilkkumisympariston viihtyvyytta ja edistaa liikkkumisen ja kuljettamisen mahdollisuuksia.
Mydskin rakennettaessa kaupunkiymparistossa tai tieston valittomassa laheisyydessa,
vaikutukset ulottuvat usein myos teille tai kaduille. Naissa tilanteissa usein joudutaan
muokkaamaan kiinteita liikkennejarjestelyita ja tydmaasta riippuen luomaan uusia tilapaisia
lilkennejarjestelyitd. Huomion arvoista on myos se, etta liikennejarjestelyt joudutaan
tekemaan seka purkamaan aina liilkenteen seassa ja nadin ollen tekee tyovaiheista yhden

vaarallisimmista tienrakennustyémailla. (Vayla, 2021)

Tilapaisten liikennejarjestelyiden kahdeksi paatavoitteeksi voidaan nimeta tielld olevan
tydmaan tyontekijoiden suojaaminen ja likkenteen varoittaminen. (Kuva 1). Perimmaisena
tarkoituksena on minimoida tydmaasta aiheutuva haitta tienkayttajille, sekd maksimoida
tyomaan henkilokunnan tyéturvallisuus. Naihin tavoitteisiin on mahdollista paasta parilla eri
keinolla: nopeudenalentamisella, jolloin tarkeda on myos varmistaa, etta uusia rajoituksia
noudatetaan tai nopeusrajoitusten ollessa normaaleissa, kdytetaan riittavia suojarakenteita.
Riittavan korkean luokan suojarakenteita kaytettdessa on tarkeda huolehtia, ettd ne ovat

asennettu oikein ja suojalaite on valittu huolellisesti kohteen mukaan. (Vayla, 2021)



Kuva 1. Liikennejarjestelyiden tavoitteet ja keskeiset asiat. (Vayla, 2021)

Ympéristdon ja olosuhteisiin sovitetut Lilkennesadntdihin ja ohjeisiin perustuvat
jérjestelyt jarjestelyt
* Liikennejdrjestelyt kertovat kohteen * Loogisuus
haastavuudesta = Jarjestelyjen samankaltaisuus eri
tydmailla

TIETYOMAIDEN LIIKENNEJARJESTELYT
- TAVOITTEENA TURVALLINEN TYO- JA
LIKEMNEYMPARISTO

Tybntekijbiden ] [ Lilkenteen ]

sugjaaminen varoittaminen
Tiedotuksen haitaminen Liilkenteelle aiheutuvan kohtuuttoman
*  Aktiivinen (www-sivut, media) haitan valttdminen
* Passiivinen (lilkennemerkit, *  Ruuhka-aikojen huomiciminen
tiedotustaulut) * Kohtuulliset odotusajat

5.2 Liikenteenohjaussuunnitelma

Kun liikkennejarjestelyita tehdaan, on toista laadittava liikkenteenohjaussuunnitelma.
Pienemmissa ja vahaliikenteisissa kohteissa (KVL < 1500 ajon. /vrk) saatetaan p&dasta jopa
kopiolla ohjekuvasta (kuva 2), kun taas moottorivaylalld, kaksiajorataisella tai muulla erittdin
vilkasliikenteisella tielld (KVL > 15 000 ajon. /vrk) tapahtuvasta tydsta edellytetddn aina
erillinen suunnitelma (kuva 3). Kaikki suunnittelu pohjautuu kuitenkin Vaylan asettamiin

ohjeisiin, joita sovelletaan kullakin tydmaalla. (Vayla, 2021)

Suunnitelman laatijalta tulee I6ytyd voimassa oleva Tieturva 2- patevyys, seka riittavaa
kokemusta suunnittelusta ja jarjestelyiden toteuttamisesta. Suunnittelussa tarkeaa on
huomioida jokainen tienkayttaja riippumatta sen liikkumistavasta. Tama korostuu muun

muassa kiertoreittien suunnittelussa, jolloin kiertotien on oltava esteeton.



Kuva 2. Ohjekuva paallystystydmaan liikennejarjestelyista. (Vayla, 2021)
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Suunnitelmaa laatiessa kevyimmassa tapauksessa ohjekuvan liikkennemerkit sijoitetaan
kuvaan kohteesta, mutta esimerkiksi kaupunkialueella tydskenneltdessa tulee ottaa
huomioon liikenteen kaikki muodot. My06s usein ahtaat tilat ja kiertotiejarjestelyt vaativat

enemman aikaa ja huomiota suunnittelussa seka toteutuksessa.



Kuva 3. Esimerkkikuva liikenteenohjaussuunnitelmasta. (Huuskonen, 2022)
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Kuvassa 4 on lahikuvaa tilapaisista liikkennejarjestelyista kaupunkialueella. Kuva on otettu
Tampereelta Itsendisyydenkadun ja Teiskontien risteyksesta, jossa Itsendisyydenkatu
jouduttiin sulkemaan sen paallystamisen takia. Joukkoliikenteen ja Itsendisyydenkadun

yhden kaistan takia tyo suoritettiin yolla, kun bussiliikenne oli tauolla.

Kuten tilapaisille liikennejarjestelyille on ominaista, niin myos talla kohteella vaikutus ulottui
useampaan kohtaan kohteen ymparilla ja siksi huolellinen suunnittelu ja liikennemerkkien

oikea sijoittelu on tarkeaa.

Tulevaisuudessa, jos tilanne olisi sama tai esimerkiksi viela korkeampi liikkennemaariltaan ja
tyo tehtaisiin paivalla, VMS- tauluilla voitaisiin varoittaa ennakkoon tulevasta sulusta ja
toiden aloituksessa vaihtaa varoittava teksti esimerkiksi kiertotieopasteeksi. Tall6in myos
lilkennejarjestelijat voisivat keskittya sulkulaitteiden asennukseen ja liikennemerkkien

vaihtaminen, peittdminen tai uudelleen asentaminen jdisi vahemmialle.
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Kuva 4. Esimerkkikuva liikennejarjestelyista. (Huuskonen, 2021)
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5.3 Yleisimpia kadytettyja liikennejarjestelytuotteita

Tyomaalle saavuttaessa tormataan usein ensiksi erilaisiin lilkkennemerkkeihin, joilla kerrotaan

tai varoitetaan tienkayttajaa, siitd mita edessa tulee olemaan. Yksi liikkennemerkki 16ytyy
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lahes jokaiselta tiellad olevalta tydmaalta ja se on varoittava lilkennemerkki tieosuudesta, jolla
saattaa olla tyokoneita ja tyontekijoita taikka erilaisia tyon keskeneraisyydesta johtuvia

vaaroja, kuten esimerkiksi puuttuvia tiemerkint6jd, kuoppia tai irtokivia. (Kuva 5)

Kuva 5. Al11 tietyd. (Trafino Oy, ei pvm)

Lilkkenneturvatuotteet ovat kehittyneet aikojen saatossa huomattavasti tiedon lisddntyessa,
seka saadosten muuttuessa. Huomattavimpia muutoksia Idhivuosina on ollut TMA-
ajoneuvojen kdyton (Kuva 6) maaraaminen liikennejarjestelyita tehtdessa kaksiajorataisilla
teilld, joiden nopeus rajoitus on 60 km/h tai enemman. Térmaysvaimentimen tulee olla
Ruotsin Trafikverketin hyvaksyma tai vaihtoehtoisesti vastaavat térmayskokeet lapaissyt
tuote, joka on asennettu valmistajan ohjeiden mukaisesti. (Vayla, 2021) Alla olevassa
kuvassa nahtavissa on myos yleisesti kaytossa oleva sulkupylvas, jota voidaan kayttaa

esimerkiksi kaistajarjestelyissa.
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Kuva 6. Kaistajarjestelyt, jossa vasemmalla TMA-ajoneuvo. (Huuskonen, 2021)

Pienemmilla ja vahaliikenteisilld kohteilla tai esimerkiksi taajamissa tyokohteilla, joissa
tarvitaan sulkea ajokaista, voidaan kayttaa apuna hinattavaa sulkuvaunua, jossa on nuoli
ohjaamassa tienkayttdjat halutulle kaistalle. Aitaa on helppo siirrelld auton perédssa ja
soveltuu ndin ollen liikkuvaan tyéhon. Kuvassa 7 nahtavan S3 toimintaymparistéluokan
vaunun leveys on minimissadan 1500 mm ja korkeus 3700—4000 mm. Liikenteenjakajan koko
hinattavassa S3- luokan vaunussa on halkaisijaltaan 1800 mm eika se saa peittda vaunussa

olevia lamelleja. (Vayla, 2021)
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Kuva 7. S3 toimintaymparistoluokan hinattava varoituslaite. (Trafino Oy, ei pvm)

6 Tulevaisuuden tilapaiset liikennejarjestelyt

Marraskuussa 2021 julkaistussa Vaylaviraston tienrakennustyémaiden ohjeessa on jo otettu
huomioon vaihtuvateemaiset ndytot. Yhteen ohjekuvaan (Kuva 8), jossa kasitelldan
keskikaiteen asennusta, on merkitty vaihtuva nopeusrajoitusmerkki. Merkilld on tarkoitus
pdivasaikaan osoittaa alennettu nopeus ja toiden paatyttya, esimerkiksi illalla, nopeus
nostetaan normaaliin. Aiempaan tapaan verrattuna tyémaalla on nyt mahdollista tehda

palauttavaa lilkennejarjestelya etana, jonka ansiosta on yksi asennustyd vahemman.
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Kuva 8. Ohjekuva tydmaasta, jossa kdytdssa digitaalinen naytto. (Vayla, 2021)
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6.1 VMS- taulu

Tassa opinnaytetyossa kaytetty VMS-taulu (Kuva 9) on betonijalustaan nostettava taulu, joka
saa energiansa aurinkopaneeleista, seka tarvittaessa akuista, jotka ovat sisalla betonijalassa.
Taulun mitat ulkoreunoista mitattuna ovat 1,34 m x 2,05 m ja jalustan 3,00 m x 0,80 m x 0,40

m.
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Kuva 9. VMS-taulu.

Taulua ohjataan web-portaalin kautta, josta taululle on mahdollista sy6ttaa esimerkiksi
lilkennemerkkeja, jonovaroituksia tai tekstia. Naytto kayttdaa RGB-varimallia ja 64 x 80
pikselia, pikselivalilla 20 mm. Taulun nayt6lla nahtavat kuvat tai tekstit voidaan ohjelmoida

vaihtumaan ajastuksella.

Tulevaisuuden liikennejarjestelmassa tieto on suuressa roolissa. Tilapdisissa
lilkennejarjestelyissa taulun viestien vaihdunta sujuvoittaa tilanteita, joissa esimerkiksi tyon
keskeytyessa ei aiheudu liikenteelle haittaa ja ndin ollen nopeudet voidaan palauttaa
normaaliin tai ainakin Iahemmas normaalia nopeusrajoitusta. Tulevaisuudessa taulun kautta
jarjestelmiin ajettava tieto pystytdan syottdmaan eri alustoille, joista tieto saadaan
tienkayttajan auton kojelaudalle. Nain esimerkiksi ruuhkat tai sulut tulee varhaisessa
vaiheessa tietoon ja esimerkiksi séhkdautoilijan on mahdollista reitittda matkaansa eri

tavalla, jotta pitkda matkaa ajettaessa han pdasee seuraavalle latausasemalle.
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Mahdollisuuksia taulun kaytolle on paljon ja esimerkiksi Ruotsissa kokeiltiin jo vuonna 2007
kahdeksaa VMS- taulua E18 tiella Vasterasissa. Siella taulujen tarkoituksena oli helpottaa
nopeuden saatelyd, jolla optimoitaisiin ajonopeus kunkin tilanteen mukaisesti. Arkisin
tyoaikaan oli kaytdssa matalammat rajoitukset ja disin seka viikonloppuisin
nopeusrajoituksia nostettiin korkeammalle, kun tyémaa ei ollut aktiivinen. (Trafikverket,

2011)

Myos esimerkiksi E4 (valilla Uppsala-Arlanda), E18 (Arninge-Rosenkalla) ja tielld 73 (Jordbo)
tutkittiin vaihtuvasisaltoisten taulujen vaikutusta turvallisuuteen niin fyysisessa, kuin myos
psyykkisessa tydymparistdssa. Tutkimus tuloksia saatiin kyselyyn vastanneilta tienkayttajilta,
seka tietyontekijoilta. Vastaajista 99 % piti VMS- tauluja selkeina ja helposti ymmarrettavina.
78 % kertoi taulujen olevan paremmin havaittavissa kuin perinteiset liikennemerkit.
Tietyontekijoista 75 % piti tauluja parempina kuin perinteiset liikennemerkit. (Trafikverket,

2011)

6.2 Case Tampere: asennus ja kdytto

Tampereella kevaalla 2022 jarjestetyissa jaakiekon MM- kisoissa kdytettiin tienkayttdjien
informointiin VMS-tauluja. Tarkoituksena oli ilmoittaa Nokia Areenan ymparistossa
tapahtuvista poikkeusjarjestelyista riittdvan ajoissa, jotta autoilijoilla oli mahdollista viela
suunnitella ajoreittinsa uusiksi valttaakseen Areenan ruuhkat ja tiesulut. Taulut sijoiteltiin
lilkenteellisesti padsuuntiin, joissa uskottiin lisdinformaatiolle olevan eniten kdaytannon
hyotya. Tyossa on myos haastateltu Tampereen kaupungin tyontekijaa, joka oli mukana

projektissa. Kuvassa 10 havainnollistetaan taulujen sijainti kartalla.
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Kuva 10. Taulujen sijainti kartalla.
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VMS-taulun kayttéonotto tydmaalla alkaa betonijalustan nostamisella haluttuun paikkaan.
(Kuva 11) Pystytyspaikka on valittava huolella ja tarvittaessa on tehtdva pohjatdéita, jotta
jalka saadaan asennettua suoraan ja tukevasti. Nostettaessa tuotteita, saatetaan nosto

joutua tekemaan kevyen liikenteen vaylan yli, jolloin liikenteenohjaajien kaytto on yksi hyva

vaihtoehto kevyen liikenteen kayttajien turvallisuuden varmistamiseksi.



Kuva 11. Betonijalustan nosto maastoon. (Huuskonen, 2022)

Kun jalusta on maassa halutulla paikalla, kiinnitetddan aurinkopaneeli tauluun (Kuva 12) ja
nostetaan paikoilleen jalustaan. (Kuva 13) Vaiheet vaativat vahintaan kaksi asentajaa, jotta

tyovaiheet voidaan suorittaa mahdollisimman turvallisesti.
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Kuva 12. Aurinkopaneelin kiinnitys tauluun. (Huuskonen, 2022)

Kun paneeli on asennettu pulteilla kiinni ndytto6n, on aika nostaa taulu jalustalle. Kuvassa 12
ndahdaan nostotilannetta, jossa toinen ohjaa nosturia ja toinen asentajista ohjailee taulua
paikoilleen. Taulua ohjaavan asentajan toisena tyotehtavana on tarkkailla kevyen liikenteen

kayttajia.



Kuva 13. Taulun nosto jalustalle. (Huuskonen, 2022)

Valmis pystytetty ndyttd aidataan viela turvallisuuden vuoksi. (Kuva 14)
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Kuva 14. VMS-taulu asennettuna. (Huuskonen, 2022)

7 Haastattelut

Haastattelupyynto lahetettiin 15 ennakkoon valitulle lilkkennealalla tyoskenteleville
henkildlle, joista kuusi lupautui haastatteluun. Haastattelut suoritettiin sahkopostin

valityksella viikoilla 41 ja 42. Haastateltavista kolme toimii asiantuntijoina (GRK Suomi Oy,

21
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Tampereen kaupunki ja Vaylavirasto), yksi tyoskenteli suunnittelijana (Ramudden Oy) ja

loput kaksi esihenkil6ina (Kahva Oy ja Ramudden Oy).

Taman vahan strukturoidun laadullisen haastattelun tarkoituksena oli saada haastateltavilta
mahdollisimman rehelliset ja avoimet vastaukset ilman suurempia johdatteluita. Jokainen

haastateltava vastasi muodoltaan ja kirjoitusasultaan taysin samanlaisiin kysymyksiin.

Vastausaineistoa ryhmiteltiin sen mukaan, oliko haastateltava puolesta vai vastaan. Kovin
selkeda ryhmittelya ei voitu tehd3, silla haastattelukysymyksissa pyrittiin antamaan

vastaajalle mahdollisimman paljon tilaa, jotta vastauksista saataisiin kaikki potentiaali irti.

7.1 Haastattelun tulokset

7.1.1 Digitaalisten tuotteiden hyodyt tilapaisissa liikennejarjestelyissa

Haastattelun ensimmaisessa kysymyksessa kysyttiin yleisesti digitaalisten tuotteiden
hyodyista tilapaisissa lilkennejarjestelyissa liikenne- ja tyéturvallisuuden kannalta. Vastaajista
noin 75 % uskoivat digitaalisiin ratkaisuihin ja tunnistivat niissa selkeita turvallisuuteen
positiivisesti vaikuttavia elementteja. Haastateltava A kiteytti turvallisuusnakdkulmaa

seuraavanlaisesti:

“Liikennejéirjestelyissd, ja etenkin tilapdisissd liikennejdrjestelyissé on tunnusomaista
muuttuvat tilanteet. Ne voivat muuttua ihan jo pelkdstéédn vuorokauden aikojen ja
liikkennemddirien takia, sdd- ja keliolosuhteiden takia, hdiriétilanteiden takia taikka
ndiden kaikkien em. yhdistelmien takia. Nopeasti muuttuviin tilanteisiin ja
ohjaustarpeisiin on liki mahdotonta saada tilanteen edellyttéimdd vasteaikaa ilman
digitaalisia ratkaisuja, ja tdstd syystd piddn erinomaisena ndiden ratkaisujen

laajentamista myés tilapdisiin liikennejdrjestelyihin.”

Haastateltava B naki hyotyja eritoten tietydomerkin kohdalla, joka hanen mukaansa on
menettanyt merkityksensa autoilijoiden keskuudessa. Hinen mukaansa aikojen saatossa

tyomaille on usein jaanyt liikennemerkkeja, vaikka ne olisi tullut poistaa tyon loputtua.
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Digitaalisilla ratkaisuilla haastateltavan mukaan olisi mahdollista saada ajantasaisempaa
informaatiota tydmaalta, jolloin liikennejarjestelyiden muutoksiin olisi mahdollista reagoida
nopeammin. Han nosti esiin myds etdohjauksen tuoman turvallisuushyédyn suurten
nopeuksien teilla, jonne liikennejarjestelyiden toteuttajan jalkautumisessa piilee aina omat

riskinsa, vaikka suojaus olisikin kunnossa ja ohjeen mukainen.

Mielipiteita kysyttaessa, noin 60 % vastaajista nosti esiin urakoitsijoiden vastuun ilmoittaa
tietydmaista ja sita kautta yleiseen jakeluun mahdollisesti saapuvasta datasta, jolla voitaisiin
tiedottaa ja varoittaa tienkayttajia tietydmaista proaktiivisemmin, jolloin mahdollisuudet
uusille reitin valinnoille kasvaisi ja parhaimmassa tapauksessa tydmaan ohitse kulkevan
lilkenteen nopeudet alentuisivat. Alennettujen nopeuksien noudattaminen koettiin selkeana

kehittamisen kohteena ja haastateltava C kirjoitti siitda nain:

“Ndkisin, ettd nopeusvalvonta tietyémaiden yhteydessd olisi konkreettisin tapa
alentaa tai varmistaa nopeuksien alentaminen tietyémaiden kohdalla. Poliisi ja

urakoitsijat voisivat tehdd téissé yhteistyotd.”

Haastateltava C ei suoraan uskonut digitaalisiin ratkaisuihin, vaan naki, etta tyo- ja
lilkenneturvallisuuden perusrakenne koostuu Vaylaviraston ohjeiden noudattamisesta.
Haastateltava ei ollut myoskaan nahnyt tutkimuksia VMS-tauluista ja niiden hyodyista

turvallisuudessa, joten tarttumapintaa hanen omien sanojensa mukaan oli vahan.

Loput haastateltavat D, E ja F uskoivat kaikki digitaalisten tuotteiden hyotyihin tilapaisissa
lilkennejarjestelyissa. Haastateltava D tiivisti digitaalisten laitteiden kdayton lauseeseen:
"Tarpeeksi, mutta ei liilkaa ja oikeissa paikoissa.” E ja F nakivat tydmaan nopeuksien ja
erilaisten kiertoteiden olevan kohtia, joissa digitaalisille tuotteille olisi kdyttoa. Haastateltava
F muotoili kdyttotarpeet lilkkennejarjestelyihin, jotka muuttuvat usein ja palaavat lyhyen ajan
kuluttua takaisin normaaliin tilaan. Naissa etdohjaukselliset laitteet olisivat hdnen mukaansa

kaytannollisia.



24

7.1.2 VMS- taulujen hyoddyt nykyisiin tilapaisiin lilkkennejarjestelyihin verrattuna

Toisessa kysymyksessa paneuduttiin suoraan VMS- taulun mahdollisiin hy6tyihin tilapaisissa
lilkennejarjestelyissa ja verrattiin sitd aikaisempaan tapaan tehda poikkeusjarjestelyita, jossa

muun muassa liikennemerkkeja on useita kappaleita.

VMS-taulun hyoty nahtiin vastaajien keskuudessa jokseenkin kompleksisena pitkalti sen
korkean hinnan tuoman paineen takia. Automaation kannalta ajateltuna todettiin asia
hyvinkin yksiselitteisesti hankalaksi, silla talla hetkella edes normaalit tietyomerkit eivat
kaikki ole yleisessa rekisterissa, tai oikein asennettu, jotta autonomiset ajoneuvot pystyisivat
turvallisesti ajamaan naissa tyonaikaisissa jarjestelyissa. Asiantuntijana tyoskenteleva

haastateltava D perusteli ongelmakohtia vastauksessaan nain:

“Tilapdisjdrjestelyissd on vield omana haasteenaan se, ettd niitd ei juuri
koskaan viedii jdrjestelmiin liikenteenohjauslaitteiden tai tilapdisten
ajoratojen/kiertoteiden osalta. Siksi automaattiajaminen on
tilapdisjéirjestelyiden ollessa kéytdssé useinkin melko mahdotonta. Téssé
kohdassa pitdisi saada ensin liikennemerkit ja tiemerkinndt
poikkeustilanteissakin tdyttdmddn nykyisten ohjeiden vaatimukset. Sen jélkeen
voidaan kokeilla informaation lisGdmistd, tdssékin ihmisen havaintokyvyn rajat

muistaen.”

Haastateltavat A ja F uskoivat molemmat yksinkertaisiin toimintamalleihin, jotta viesti
tienkayttajalle olisi mahdollisimman selked ja helposti ymmarrettavissa. Tahan ajatukseen
viittasi myos haastateltava D hdanen ensimmaisen kysymyksen vastauksessaan. F mainitsi
myo6s vastauksessaan merkkien vahentamisen huonot puolet, jolloin voisi olla mahdollista,
ettd jokin kriittinen asia jaisi huomaamatta, kun tietoa tulee esimerkiksi liikaa tietyssa

pisteessa.

Haastateltava B, joka toimii tilapaisten liikennejarjestelyiden suunnittelijana, toi omaa

ndakemystdaan VMS- taulujen hyodyista vastauksessaan seuraavanlaisesti:
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“Myés tihedsti muuttuvissa jérjestelyissd nopeasti reagoiva jérjestelmd ja
muuttuva informaatio olisi tehokas ratkaisu. Liikkennemerkkien asennukseen ja
muutoksiin kéytettyd aikaa vertaamalla tyémaan kestoon pitdisi olla
mahdollista I6ytdd raja-arvot, joilla LED-taulu voisi olla kokonaistaloudellisesti

jopa edullisempi ratkaisu liikennejdrjestelyjen toteutukseen.”

Henkilét C ja E eivat uskoneet tuotteiden hyotyihin, vaan kokivat nykyisen toimintamallin
tilapadisissa liilkennejarjestelyissa toimivampana ratkaisuna. Heidan vastauksissaan kantaa

perusteltiin kustannusten kautta.

7.1.3 Kokemukset VMS- tauluista

Haastattelun kolmannessa kysymyksessa kasiteltiin mahdollisia, niin positiivisia, kuin myds
negatiivisia kokemuksia VMS- tauluista ja mielenkiintoisen vastauksista teki sen, etta
kokemuksia tauluista oli 25 % vastaajista. Kaikki haastateltavat, jotka olivat ndhneet nayttoja
toiminnassa, pitivat niitd toimivina. Haastateltava F oli mukana Tampereen MM- kisojen
lilkennejarjestelyissa ja hanen mukaansa kokemus niin jarjestdjan, kuin myos tienkayttajan
puolesta oli positiivinen. My6s haastateltava B:lla oli samankaltaiset kokemukset
Tampereelta ja koki ndytot kohteessa informaatiota lisdaviksi. Hinen mukaansa areenan
alueella liikenteen rajoittamisen tavoitteisiin paastiin ja taulut toimivat siina tilanteessa

hyvina ennakkoinformaation valittajina.

Haastateltava D oli ndhnyt naytt6ja E18- tielld, jossa hanen mukaansa vaihtuvasisaltoisten
ndyttojen avulla on hyvin pystytty tiedottamaan edessa olevista tietoista ja

poikkeusjarjestelyista.

Loput kolme haastatteluun vastanneista eivat omanneet kokemuksia VMS- tauluista. Osa
heista kuitenkin toi kysymykseen vastatessaan ilmi nopeusnaytot, joiden toimivuuden he
allekirjoittivat. Nopeusnaytoilla tarkoitettiin tassa tilanteessa nayttoja, jotka aktiivisesti
mittaavat ohi ajavien ajoneuvojen nopeutta ja ndyttavat sen taulullaan reaaliajassa. Talla
menetelmalld saadaan tienkayttajat tietoisiksi omasta nopeudestaan ja punaisen valon

valkkyessa naytossa myos tarvittaessa hidastamaan. Haastateltavat, jotka nopeusnaytoista
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mainitsivat, huomioivat myods nopeuden voimakkaan hidastamisen kdantopuolen ja riskin

perdanajojen kasvamiselle.

7.1.4 Tulevaisuuden liikennejarjestelyt digitaalisuuden nakékulmasta

Viimeisena kysymyksena haastateltavilta kysyttiin heidan mielipidettaan siita, millaisena he
nakevat tulevaisuuden tyémaiden liikennejarjestelyt nimenomaan digitaalisuuden kulmasta

tarkasteltuna.

Viidessa vastauksessa nostettiin esiin saatava data ja sen jakaminen ja hyodyntdminen

reaaliaikaisesti. Haastateltava B kommentoi tulevaisuuden liikennejarjestelyita seuraavasti:

“Tulevaisuudessa tietyémaiden digitalisoituessa oleellisen informaation
ldhettéiminen moottoriajoneuvoille ja muille tienkdyttdijille olisi mahdollista.
Tdmd vaatisi oman valtiotaustaisen kanavan ja tdysin yhdenvertaisen
toteutuksen alustasta riippumatta, etteivdt kaupalliset toimijat voisi liikaa
vaikuttaa kuluttajiin omilla informaation saatavuuteen vaikuttajilla tekijoilld.
Tdmd mahdollistaisi nykyistéd paremman poikkeusinformaation ja paremman
kohdennuksen vaikutuspiiriin kuuluville tienkdyttdjille. Tyokohteen IGhestymisen
ja ohittamisen nopeustiedot ja liikennemddrdt olisivat tieto, minkd varastointi
hyédyttdisi tybkohteen liikennejéirjestelyjen tarkastelussa ja muutostarpeiden
suunnittelussa. Myés Idhestyvédn ajoneuvon poikkeuksellisesta nopeudesta olisi
hyvd saada reaaliaikainen varoitus tyémaalla tyéskenteleville. Témd varastoitu

tieto olisi myds apuna mahdollisten onnettomuuksien syiden selvittdmisessd.”

Haastateltavan kanssa samoihin ajatuksiin paatyi myos haastateltava D, joka huomioi
vastauksessaan saantelyn ja tuotteiden seka jarjestelyiden vaatimukset. Vastauksesta alla

katkelma:

”Kun vaatimuksia ei suoranaisesti ole, laitteita ei osteta ja kun laitteita ei ole,
niistd tulevia hyvid kokemuksia on varsin harvoilla, joten hankintoja edelleen

lykétéicn.”
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Han ndkee ensimmaisend askeleena liikennejarjestelyiden digitalisaatiossa vaihtuvat
nopeusrajoitusnaytot, joita on teiden varsilla jo nahtykin, mutta tilapaisissa jarjestelyissa

vield hyvin vahan.

Tiedonkeruun kannalta puhuivat myo6s haastateltavat A, E ja F, jotka kaikki uskoivat tiedon
kerdamisen ja sen valittoman jakamisen olevan tulevaisuuden tilapaisten
lilkennejarjestelyiden huomioonotettavia kulmia. Vastauksessaan E myds otti esille niin
sanotun digitaalisen kaksosen, jossa tydmaalle on olemassa reaaliaikainen kopio esimerkiksi

pilvessa, josta on nahtavissa muutokset ja muutostarpeet.

Haastateltava C uskoi nopeusvalvonnan oleva paras turvallisuuden lisddja ja hanen
mielestaan VMS- taulut eivat tuo merkittavaa lisdarvoa tulevaisuudessa. Autonomisen

autoilun kannalta hdanen mielestdan selkeat perinteiset liikennemerkit ovat parhaita.

7.2 Johtopaatokset

Yleisena kantana vastauksissa nousi se, etta vaihtuvasisaltoisia tauluja on toistaiseksi nahty
hyvin vahan ja talla hetkella ollaan tilanteessa, jossa vasta luodaan ja kehitetdaan toimivia
kdytantoja seka toimintoja vastaamaan tulevaisuuden muuttuvan maailman tarpeita.
Lilkkennejarjestelyiden perusrakenne on pitkdaan pysynyt samana lukuun ottamatta viime
vuosien turvallisuuteen liittyvida muutoksia ja parannuksia. Tasta syysta uusien ja radikaalien
muutosten tuominen kaytantéon voidaan kokea hieman tyolaina ja vaikeina toteuttaa.
Valtaosa haastatelluista henkil6ista uskoi kuitenkin VMS- tauluihin ja he nakivat niissa

selkeitd hyotyja tulevaisuuden tilapaisissa lilkkennejarjestelyissa.

VMS- taulujen parhaita puolia haastateltavien mielesta oli nilden muuntautuvuus ja
etdhallinta. Pohjoismaiset keliolosuhteet ja tydn tuomat muutokset kurittavat paivittdin
lilkennejarjestelyita ja siksi etdhallittavat tuotteet, jotka halyttavat mahdollisista hairidista
ovat tarpeellisia. Aikaisempiin liikkennemerkkeihin verrattuna uudet digitaaliset ndytot
nahtiin myds hyvalla tavalla huomiota herattaving, jolloin sddant6jen noudattaminen

tyomaan ohi ajettaessa voisi kohentua ja tehostua. Vastauksissa huomioitiin myos sdantojen
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ja viestien oikeanlainen asettelu, jotta ei syntyisi liikainformaation tuomaa haittaa ja

esimerkiksi keskittyminen kohdistuisi liikaa nayttoon.

Prosessin ollessa kesken nousee suureen rooliin sddantelyn merkitys ja se nahtiin myos
haastateltavien vastauksissa. Se, etta autot kykenisivat ajamaan tyémaan jarjestelyiden lapi
autonomisesti ja turvallisesti, vaatii liikennejarjestelyilta yhtendisyytta, joka ilmenee siing,
ettad jarjestelyiden tulisi olla poikkeuksetta tehty saantdjen ja ohjeistuksien mukaisesti.
Tilapaiset lilkennemerkit ja ajoratamaalaukset tulisi kaikki olla jokaista yksityiskohtaa
mydden vietyna jarjestelmiin, jotta ne olisivat nakyvilla ajoneuvojen ohjelmistoissa. Mydskin
ajoneuvojen ohjelmistot tulisi olla samalla periaatteella kehitettyja, jotta ajoneuvosta ja
varustelusta riippumatta se tunnistaisi tydmaan jarjestelyt ja kykenisi navigoimaan
tilapaisesti muuttuneessa ymparistdssa. Tama kaikki vaatii paljon huolellisuutta ja valvontaa.
Myds taulujen suhteen tulisi asettaa vaatimuksia, jotta palveluntuottajat paasisivat
tarjoamaan tuotteita urakoitsijoille. Talla hetkelld haastateltavilla oli kokemuksia tuotteista
vield hyvin vahan, jonka takia materiaalia onnistumisista ja epdonnistumisista ei ollut
ndyttaa, poikkeuksena Tampereen MM- kisat, joissa taulut saivat positiivista palautetta niin

tilaajalta, kuin myos tienkadyttajilta.

Yksi kuudesta vastaajista ei nahnyt VMS- tauluille tarvetta ja han uskoi, etta taulujen tuomat
hyodyt olisivat saavutettavissa muilla keinoilla. Tyo- ja lilkkenneturvallisuuteen suurin
vaikuttavin tekija on haastateltavan mielesta alennetut ajonopeudet ja niiden
noudattaminen. Siihen hdanen mielestdan kalliit naytot eivat tuo riittavaa hyotya ja kokeiluun
seka kehittamiseen kuluva padaoma olisi kdytettavissa johonkin muuhun. Haastateltava uskoi

tulevaisuuden jarjestelmiin, jossa tietoa keratdan ja jaetaan aktiivisesti.

8 Yhteenveto

Lilkkenteen automaation lainsaadanto- ja avaintoimenpidesuunnitelmassa linjataan tavoitteet
tiedon hyddyntamiselle. Tutkimuksen pohjalta voidaan todeta, etta tahan tavoitteeseen
taulujen osalta paastaan, silla VMS- taulut saadaan kerdamaan seka lahettdmaan dataa
verkkoportaalin kautta tarvittaessa. Myos tuotteiden kehittdaminen tavoitteiden mukaisesti

on mahdollista ja uusia tapoja kehittda loydetdan testauksen ohessa. Liikenteen
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automaation kannalta tilanne on viela toistaiseksi rauhallinen, silld lahtétaso automaatiolle
ei ole riittavalla tasolla. Saantely tuotteiden kdyton osalta tulee varmasti tarkentumaan, kun

digitaalisia tuotteita ja tassa tapauksessa VMS- tauluja ilmestyy tyomaille.

Tutkimus osoittaa, etta VMS- tauluilla on mahdollista parantaa ja vaikuttaa liikenne- ja
tyoturvallisuuteen tietyomailla. Turhien ja toisinaan tyoldidenkin tydmaakayntien
vahentyminen tuo itsessaan jo vahemman vaaratilanteita, kun laitetta pystytaan
hallinnoimaan etdna tietokoneelta tai puhelimelta kasin. Uudenlainen tekniikka oikein
asennettuna ja sijoittelun kannalta hyvin mietittyna tuo uudenlaisen tehosteen
ajonopeuksien noudattamiseen, jolloin vanhan tietyomerkin jo kellastunut kuva saa uuden

loisteen.

Tulokset ja haastateltujen liikkennealan ammattilaisten kokemukset seka mielipiteet olivat
pdaosin positiivisia. Tutkija osasi odottaa myos mielipiteitd, jotka olisivat tuotteita vastaan.
Vastauksia, jossa uskottiin VMS- taulujen olevan puhtaasti turhia tuli kuitenkin vain yhdelta
haastateltavista. Se, ettd aihe on verrattain tuore etenkin Suomen sisalla, loi ennakko-

oletuksia ja ajatuksia haastattelukysymyksien hahmottamisen vaikeudesta.

Tutkimuksesta rajattiin kustannuksen tutkinta pois ja seuraavaksi olisi hyodyllistd maaritella
raja- arvoja taulujen kaytolle. Raja- arvoja voisi miettia esimerkiksi liikennemerkkien
asennusten tai muutosten tekemiseen kaytettavaan aikaan verrattuna tydmaan kestoon,
jolloin saataisiin kokonaiskuvaa, siitda milloin taulujen kaytto olisi kannattavaa. Tassa
korostuu myds VMS- tauluilla saatava hyoty niin ajallisesti, tydmaarallisesti kuin myds

tyoturvallisuuden kantilta mitattuna.
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Liite1/1

Liite 1: Haastattelukysymykset

Digitalisaatio tilapaisissa lilkennejarjestelyissa

Tassd opinndytetydssa tutkitaan VMS-taulujen (variable message sign) hyotyja tyo- ja
liilkenneturvallisuudessa. Tutkimuksen tuloksia peilataan Liikenne- ja viestintaministerion
periaatepadtokseen liikkenteen automaation edistamisesta. Tarkoituksena on selvittaa, voitaisiinko
LVM:n antamiin tavoitteisiin paastd jossain maarin myos tilapdisten liikennejarjestelyiden osalta.

Vastaustyyli kysymyksiin on vapaa.

Haastattelukysymykset

1. Tyonaikaisilta liikennejarjestelyiltd vaaditaan koko ajan enemman ja tielld tapahtuvan tyén
turvallisuuteen panostetaan suuresti. Onko mielestanne digitaalisilla ratkaisuilla
mahdollista vaikuttaa tyo- ja lilkenneturvallisuuteen positiivisesti?

2. Kun puhutaan liikenteen automaatiosta ja tilapdisista liikennejarjestelyista, millaisena
ndette hyotysuhteen tydmaiden liikennemerkkien ohjemdaarien laskemisesta ja niiden
korvaamisesta esimerkiksi huomattavasti kallimmalla LED- taululla, johon on mahdollista
syottda useampi ohje yhta aikaa.

3. Heradko mieleen tilanteita, joissa digitaalinen taulu/ liikennemerkki on ollut selvasti hyva
ratkaisu tyémaan yhteydessa? Onko vaihtoehtoisesti jotain huonoa esimerkkia?

4. Millaisena ndette tulevaisuuden tietydmaiden liikennejarjestelyt digitaalisuuden

nakovinkkelista? Onko esimerkiksi mahdollista, etta tilapaiselta turvatuotteelta
vaadittaisiin tiedonvarastointia tai jotain muuta alyllista toimintoa?

Kiitokset ajastanne!

Vertti Huuskonen
HAMK
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