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TIVISTELMA

Liikenteen palvelutasolla tarkoitetaan yleensa ajo- tai liikkumisoloja kuvaa-
vaa mittaa tien kayttdjan kannalta tarkasteltuna. Palvelutaso ei kuitenkaan
ole yksiselitteinen kasite, ja sita voidaan tarkastella useista eri nakékulmista,
eri likenneymparistdissa ja eri tienkayttajaryhmien seka kulkumuotojen kan-
nalta. Palvelutasokasitetta voidaan lahestyd usealta eri nakdkannalta, kuten
yhteiskunnan, tienpitdjan ja kayttdjan nakdkulmista. Tarkasteluissa tulisi voi-
da ottaa huomioon erikseen autoliikenne, joukkoliikenne ja kevyt liikenne,
sek@ mahdollisesti viela tarkemmin esimerkiksi raskas liikenne ja henkildau-
tot, junat ja linja-autot seka kavelijat ja pyérailijat. Palvelutaso on erilainen
tien eri osuuksilla ja erilaisissa liittymissa, ja vaihtelee myés sen mukaan,
sijaitsevatko tarkasteltavat kohteet taajamissa vai haja-asutusalueilla. Ta-
mén lisaksi eri tienkayttdja- ja matkustajaryhmat kokevat palvelutason ja sii-
hen vaikuttavat tekijat eri tavoin: palvelutasotekijoita tulisi arvioida eri ikais-
ten, kaupunkilaisten ja maaseudulla asuvien nakékulmista. Koettuun palve-
lutasoon liittyy my6s vuoden- ja vuorokaudenaika.

Yhteiskunnallinen palvelutaso perustuu liikennepoliittisten tavoitteiden aset-
tamiseen. Palvelutasoméaaritelman luonne on usein laadullinen ja se perus-
tuu tavoitetilan sanalliseen kuvaukseen. Tekninen palvelutaso kuvaa suora-
viivaisesti maaritettyna tiella vallitsevia liikenteellisia oloja tiettyjen muuttujien
kautta. Koettu palvelutaso eli laatutaso on tiellaliikkujan omiin kokemuksiin
perustuva subjektiivinen kasitys siitd, kuinka hyvin vaylapalvelut toimivat.
Palvelun laadun kokemisen tutkimisessa keskeisia menetelmia ovat erilaiset
kyselyt ja haastattelut. Lahtékohtana on yksilon kokemus, jota mitataan
mahdollisimman luotettavasti.

Palvelutason siséltéa kuvataan palvelutasomaaritelmalla. Palvelutason maa-
rittdmisen menetelma on jarjestelmallinen tapa kuvata tarjotun palvelun laa-
tua erilaisten tekijdiden avulla. Palvelu/laatutason mittari on palvelun tasoa
kuvaavien tekijdiden, kuten sujuvuus, tavoitettavuus jne., mittaamis- ja las-
kentatapa. Mitattavien suureiden, naiden tavoitetasojen ja luokitusten yhdis-
telmana syntyvat laadulliset tai maaralliset arviot palvelutason osatekijoiden
tilasta ja edelleen tarjotusta palvelutasosta. Tarkastelundkékulma maaraa
kaytettavan mittarin laadun: yksiselitteista ja kaikenkattavaa "palvelutasolu-
kua" ei siis ole olemassa, vaan mittareita on kaytettdvissa runsaasti eri na-
kékulmia ja kayttajaryhmien intresseja varten.

Palvelutasokasitettd kaytetdan nykyisin eri tarkoituksiin lukuisissa eri yhteyk-
sissd. Kokonaisvaltaista eri nakdékulmat, tienkayttdjaryhmat, kulkumuodot,
tie- ja likenneymparistét kattavaa palvelutasomaaritysta ei voida tuottaa,
mutta kasitteen kayttda tulisi voida selkiyttaa: likenne- ja tietekniikan alalle
tulisi luoda yhtendiset palvelutasoa kuvaavat maaritykset ja niihin liittyva
terminologia. Menetelmakehityksen tulisi kohdistua eri ndkékantojen sisais-
ten palvelutasomaaritelmien selkeyden parantamiseen ja kdyton yksinker-
taistamiseen.
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SAMMANFATTNING

Med matt pa framkomlighet (harefter LOS, Level of Service) avses vanligtvis
trafikférhallanden sett ur trafikantens synvinkel. LOS ar emellertid inte nagot
entydigt begrepp utan det kan granskas fran flera olika synvinklar som tex.
Olika trafikmiljoer, olika trafikantgrupper samt olika fardsatt. Olika aspekter
sasom samhallet, vaghallaren och trafikanten, kan aven tilldmpas. Det ar
onskvart att man i analyser kan focusera skilt biltrafik, kollektivtrafik och latt
trafik samt om méjligt &nnu mera nyanserat genom att skilja pa tung a fordon
och personbilar, tdg och bussar samt fotgédngare och cyklisterLOS varierar
med typ av vagavsnitt och korsningar samt beroende pa huruvida den ak-
tuella vagstrackningen eller korsningen finns inom tattbebyggelse eller gles-
bygd. | tilldgg upplever olika trafikantgrupper de inverkande faktorerna pa
olika satt: Faktorerna bakom LOS-begreppet borde granskas med hansyn till
alder och boendemiljé (stad/landsort). Den upplevda framkomligheten ar
dven beroende av arstiden.

LOS sett ur ett samhallsperspektiv baserar sig pa trafikpolitiska malsattnin-
gar. Dess karaktér ar i detta sammanhang kvalitativ och beskrivningen sker
ofta i verbal form. Tekniskt hanteras LOS som en funktion av givna variabler.
Den upplevda framkomligheten, &r trafikantens subjektiva erfarenhet och
uppfattning av hur vél vagservicen fungerar. Den upplevda framkomligheten
studeras ofta genom att anvianda enkéter och genomféra intervjuer. Malet &ar
att mata den individuella upplevelsen sa tillforlitligt som mgjligt.

LOS-begreppets innebérd beskrivs med hjalp av en framkomlighetsdefini-
tion. Faststallande av framkomlighetsstandard baseras pa en systematisk
beskrivning av den aktuella serice nivan med hjélp av olika variabler (trafik-
ens hastighet, tillgangligheten osv.) Som en syntes av de uppmatta vari-
ablerna , deras malvarden och klassificering, uppstar kvalitativa och kvanti-
tativa bedémningar betraffande de olika variablernas tillstand och vidare den
faktiska LOS. Granskningens synvinkel bestdmmer vilket matt som bor
tillampas: ett entydigt och évergripande LOS-tal existerar inte utan det fére-
kommer ett stort antal och som reflekterar olika synvinklar och brukargrup-
pers intressen.

LOS-begreppet har nufértiden ett brett anvandningsomrade. Det later sig
inte goras att ta fram ett 6vergripande LOS-matt som tar hansyn till de olika
synvinklarna, tafikantgrupperna, fardsatten och ftrafikmiljberna. Daremot
borde man kunna precicera anvandandet: det vore énskvart att man inom
trafiktekniken skapade enhetliga definitioner och en dartill anknuten termi-
nologi fér LOS.
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SUMMARY

The term 'Level of Service' (LOS) is normally used to describe driving condi-
tions in road environment. Level of Service is not an unambiguous notion: it
can be defined from different perspectives, for different road environments
and for different road users and modes of transport. The concept of Level of
Service can be approached from the point of view: society, road keeper and
road user. Level of Service can be defined for motor traffic, public transpor-
tation and bicycle and pedestrian traffic separately, possibly even more pre-
cisely for example heavy traffic and passenger cars, trains and busses, and
cyclists and pedestrians.

The definition of Level of Service is different in different parts of the road and
intersections. Also the location of road facility has an effect on the definition
of LOS - for example definitions applied to rural or urban areas are different.
Furthermore, different road user and passenger groups experience the Level
of Service, and the factors that have an influence on it, differently.

The Level of Service from the societal point of view is based on setting of
traffic policy goals. Definition of the LOS is qualitative and based on verbal
description of the goal. Technical Level of Service describes the traffic condi-
tions of the road or a road section with the help of specific parameters. Level
of Service, experienced by the road user, is a subjective concept of func-
tionality of road facilities and it is based on subjective experiences. Primary
methods of studying experienced LOS are different surveys and interviews.
Starting point is individual experience, which is measured as reliably as pos-
sible.

Content of the Level of Service is described with the definition of LOS.
Method of the definition of the Level of Service is a systematic way to de-
scribe the level of service with help of different factors. The factors of Level
of Service are measured by different indicators. The definition of the specific
LOS at the certain moment of time is a result of combination of measurable
indicators and their desirable level. Unambiguous and uniform Level of Ser-
vice does not exist: different perspectives result in a different LOS definition.

The concept of the Level of Service is nowadays used in various purposes
and contexts. Comprehensive definition of Level of Service that covers dif-
ferent point of views, road user groups, modes of transportation, and road
and traffic environments is not possible to generate. However, the use of the
concept should be possible to clarify. Uniform definitions of the Level of Ser-
vice and terminology associating to it should be created. Developing the ap-
plicability of LOS -concept should focus on improving the consistency of the
LOS -concept, and on simplifying the use of internal definitions of Level of
Service from different point of views.




ESIPUHE

Tienpidon palvelutason késite on ollut jasentyméatén. Palvelutasosta on pu-
huttu eri yhteyksissa kuitenkaan tarkemmin maarittelematta mista tekijéista
palvelutaso koostuu. Myés itse termiltd "palvelutaso” puuttuu selked maari-
telma, mutta sen voi olettaa kuvaavan tienpitdjén tarjoaman vaylapalvelun
laatua. Tienpidon vaikutusten hallinnan ndkékulmasta muutos vaylapalvelun
palvelutasossa on yksi tavoitelluista toimenpiteiden vaikutuksista.
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JOHDANTO

1 JOHDANTO

1.1 Tyon tausta

Palvelutaso ei ole yksiselitteinen kasite: palvelutaso voidaan maaritella tien-
pitdjan, tienkayttdjan tai yhteiskunnan nakdékulmasta. Tienpitdjdlle palveluta-
so on vaylaolosuhteita, liikennevirtaa ja sen sujuvuutta kuvaava tekninen
mittari. Yhteiskunnan nékékulmasta palvelutaso kuvaa koko liikennejarjes-
telman toimivuutta. Yksittdisen tielldlikkujan nakdékulmasta palvelutaso on
subjektiivinen arvio esimerkiksi jonkin tienosan tai liittyman toimivuudesta.
Maaritettdessa koettua palvelutasoa on pidettava mielessa, ettd se on aina
suhteessa tiellaliikkujien odotuksiin. N&in ollen toisaalta eri tienkayttajat ja
toisaalta samat tienkayttdjat eri aikoina voivat kokea teknisesti samanlaisen
palvelutason eri tavoin.

Teknisessa mielessa palvelutasoa pidetaan ajo- tai likkumisoloja kuvaavana
mittana. Palvelutaso koostuu useista osatekijoista, joista muutamat on hyvin
tunnettu, mitattavissa ja yleisessd kaytéssa liikenteen palvelutason mitta-
reissa, kuten HCM-palvelutasomittaristossa ja ajokustannusarvioissa. Yh-
teiskunnallisessa palvelutasossa puolestaan korostuvat poliittisen tason ta-
voitteet ja painotukset.

Matkustajalle on olennaista paastad haluamanaan ajankohtana lahtopaikasta
maarapaikkaan (Ojala ja Pursula 1994). Palvelutason keskeinen kysymys
onkin kayton eli likkumisen mukavuus ja soveltuvuus yksilén tarpeisiin ja
odotuksiin (Liikenneministerio 1991). Matkustuspaatékseen vaikuttavat lii-
kennepalvelujen olemassaolon ja kattavuuden lisdksi matka-aika ja koko
matkaketjun mukavuus ja sujuvuus (Ojala ja Pursula 1994). Tienkayttajan
kokemaan palvelutasoon liittyy kuitenkin lisdksi useita vaikeasti arvotettavia,
maaritettavia ja kunkin tienkayttajan eri tavalla kokemia tie- ja liikenneympa-
ristbn ominaisuuksia, joiden huomioiminen nykyisissa palvelutasokriteeris-
téissa on puutteellista. Kaikkia tarpeellisia muuttujia ei tunneta tarkasti, eika
ndiden painoarvoa suhteessa perinteisiin mittareihin ole maaritetty. Lisdksi
eri tienkayttaja- ja vaestéryhmat kokevat liikkumistapahtuman eri tavoin, ja
liikkumisen palvelutaso on riippuvainen mm. ajasta (ruuhka/vapaa-aika) ja
paikasta (maantie/kaupunki).

Tassa tyossa on selvitetty nykyisia palvelutasokasiteita, niiden kayttéa ja
osatekijoita eri nakokulmista. Nykyisin kaytéssa olevien palvelutasomittarei-
den vastaavuutta tienkayttdjien kokemaan laatuun on pyritty selvittamaan
erilaisten tienkayttajatutkimusten valossa. Lisdksi on esitetty nykyisten pal-
velutasomaaritelmien puutteita ja muutamia vaihtoehtoja palvelutason maa-
rittdmisen menetelmien kehittidmiseksi seka tienpidon toimenpiteiden vaiku-
tuksia palvelutasoon.

Tiehallinnon kannalta palvelutasokasitteen selkeyttdminen on tarkeaa re-
surssien ohjaamiseksi tienkayttdjaasiakasta parhaiten palveleviin kohteisiin,
suunnittelun apuvélineena seka tieomaisuuden kunnon ja arvon seurannas-
sa. Palvelutasokéasitteen avulla voidaan hahmottaa ne tienpidon toimenpi-
teet, joilla 'oikeaa’ palvelutasoa parannetaan. Tienpidon palvelun parantami-
sella on vaikutuksia tienkayttdjien hyvinvointiin ja sitad kautta yhteiskunnan
toimintaan ja kustannuksiin.
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1.2 Tyon rajaus

Palvelutasokasite on erittdin moniulotteinen. Palvelutasokasitettd voidaan
lahestya usealta eri ndkékannalta, kuten yhteiskunnan, tienpitdjan ja kaytta-
jan nakoékulmista. Tarkasteluissa tulisi voida ottaa huomioon erikseen auto-
likenne, joukkoliikenne ja kevyt liikenne, sekd mahdollisesti viela tarkemmin
esimerkiksi raskas liikenne ja henkildautot, junat ja linja-autot seka kavelijat
ja pyorailijat. Palvelutaso on erilainen tien eri osuuksilla ja erilaisissa liitty-
missd, ja vaihtelee myds sen mukaan, sijaitsevatko tarkasteltavat kohteet
taajamissa vai haja-asutusalueilla. Taman lisdksi eri tienkayttaja- ja matkus-
tajaryhmat kokevat palvelutason ja siihen vaikuttavat tekijat eri tavoin: palve-
lutasotekijoita tulisi arvioida eri ikdisten, kaupunkilaisten ja maaseudulla
asuvien nakdkulmista. Koettuun palvelutasoon liittyy myds vuoden- ja vuoro-
kaudenaika.

Edellda mainituista syistéd johtuen koko palvelutasokasitteen ja sen tekijoiden
kirjoa ei tassa selvityksessa ole voitu kdyda taydellisesti lapi. Kaikkien lahes-
tymistapojen tarkastelu eri tarkastelukohteissa ja jokaisen tienkayttajaryh-
man nakokulmasta johtaisi hyvin laajaan ja vaikeasti hallittavaan matriisiin.
Lahestymistapa palvelutasoon on yleinen, ja sen avulla on pyritty maarit-
telemaan eri palvelutasonakokulmat sekd naiden tekijat ja mittarit yleisella
tasolla.

Selvityksessa on paaosin keskitytty ajoneuvoliikenteen palvelutasoon tie-
osuuksilla, joihin tienpidolla on suurimmat vaikutukset. Tamén liséksi on
kasitelty jonkin verran liittymien palvelutasoa seka joukko- ja kevyen liiken-
teen palvelutasoa. Joukkoliikenteen osalta on kasitelty vain linja-
autoliikennetta.

Toimintaympaéristéilla on suuri vaikutus teknisiin palvelutason maéarityksiin ja
tiellaliikkujien kokemaan palvelutasoon: maaseudulla tieston kunto, valaistus
ja muut seikat nousevat esille, kaupunkialueilla ja paavaylilla sujuvuus puo-
lestaan on tarkedssa asemassa. Kasittelyn padpaino on kuitenkin paa-
vaylien palvelutasossa, mika johtuu olemassa olevien menetelmien keskit-
tymisestd sujuvuustekijoiden mittamiseen. Alemman asteen tieverkkoa on
sivuttu joidenkin palvelutasotekijéiden osalta. Varsinaista eri likenneympa-
ristéjen (maaseutu/taajama) vaikutusta ei ole erikseen kasitelty, mutta tama
tulee osittain esille paateita ja kaksikaistaisia teita tarkasteltaessa.

Koetun palvelutason kasittelyssa tienkayttdja- ja matkustajaryhmien tar-
kastelu on rajattu tiellaliikkujia koskeviin selvityksiin (ajoneuvo- ja ras-
kas liikkenne, siviili- ja ammattiautoilijat). I&n ja asuinpaikan vaikutuksia ei olla
eritelty. Osasyyna rajaukseen on kaytettavissa olleen |ahdemateriaalin laatu
ja laajuus. Vuoden- ja vuorokauden ajankohdan merkitysté on 18hinna sivut-
tu talvikunnossapidon osalta.
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PALVELUTASOKASITE

2 PALVELUTASOKASITE

2.1 Palvelutasomadritelmat: rakenne ja ndakékulmat

Palvelutasolla tarkoitetaan ajo- tai likkumisoloja kuvaavaa mittaa tien kaytta-
jan kannalta tarkasteltuna (Nokela ym. 1980). Palvelutasokasite on otettu
kayttéén vuonna 1965 Yhdysvaltalaisessa Highway Capacity Manualissa
(HCM). Sanana ja maaritelmanéa palvelutaso esiintyy useissa erilaisissa yh-
teyksissa puhuttaessa tiestéon kunnosta, liikenteen sujuvuudesta ja joukkolii-
kenteen palvelun laajuudesta. Kasitteellda on siis useita ulottuvuuksia eika
sitd ole yksiselitteisesti maaritelty. Tassa tydssa kaytetty palvelutasokasit-
teen kuvaamisen lahestymistapa on esitetty kuvassa 1.

Kuva 1. Selvityksessé kaytetty Idhestymistapa palvelutasokésitteen rakenteen
madrittelemiseksi.

Palvelutason sisaltéa kuvataan palvelutasomaaritelmalla. Palvelutason
maarittamisen menetelma on jarjestelmallinen tapa kuvata tarjotun palve-
lun laatua erilaisten tekijéiden (sujuvuus, tavoitettavuus, jne.) avulla. Maari-
telmat ja tekijat vaihtelevat lahestymistavan, kayttajan ja kayttétarkoituksen
mukaan.

Palvelu/laatutason mittari on palvelun tasoa kuvaavien tekijdiden, kuten
sujuvuus, tavoitettavuus jne., mittaamis- ja laskentatapa. Mitattavien suurei-
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den, naiden tavoitetasojen ja luokitusten yhdistelmana syntyvat laadulliset tai
maaralliset arviot palvelutason osatekijdiden tilasta ja edelleen tarjotusta
palvelutasosta.

Palvelutaso -kasitteen ohella myds siihen liittyvda terminologiaa voidaan
pitdd monisyisena ja vaikeasti ldhestyttavana. Yksiselitteisten maaritelmien
I6ytaminen on hankalaa: maariteimaan ja kaytettavaan terminologiaan vai-
kuttaa ennen kaikkea tarkastelundkdkulma. Palvelutaso voidaan maaritella
eri tavalla tarkastelundkékulmasta riippuen (kuva 2). Palvelutasolle voidaan
asettaa poliittisella tasolla tavoitteita, teknista palvelutasoa taas voidaan pi-
taa poliittisen tason tavoitteiden toteutuneena tilana. Toisaalta tietty tekninen
palvelutaso voi olla myds suunnitteluprosessin tavoite. Koettu palvelutaso
puolestaan on tielldliikkujan kasitys ajo- tai likkumisolojen tilasta.

Kuva 2. Palvelutasokésitteen eri nékékulmat.

Palvelutasokasitteeseen liittyvia eri nakékulmia on pohdittu myés "Taajama-
tien palvelutaso" -selvityksessa (Tiehallinto 2002), jossa eroteltiin tienkaytta-
jan, tien omistajan ja yhteiskunnallinen nékékulma. Yhteiskunnan kannalta
taajamatien palvelutasossa tarkedd on alueellisten kehittymisedellytysten
sailyminen seké taajaman asukkaiden turvallisen ja viihtyisédn eldmisen ja
yritysten toimintaedellytysten turvaaminen. Tien omistajan (valtio tai kunta)
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tavoitteena on kayttdjien tarpeita palveleva tienpito mahdollisimman talou-
dellisesti toteutettuna. Omistajan kannalta tarkeda on rakentamisen, hoidon
ja ylldpidon taloudellisuuden ohella vayldpadoman sailyttdminen. Tien kéyt-
tajan nakdkulmasta taajamatien palvelutason tulisi olla sellainen, etté taaja-
man saanndéllinen paivittdinen henkilé- ja tavaraliikenne on mahdollista.

Seuraavissa luvuissa on kasitelty palvelutasokasitetta ja siihen liittyvid maa-
rittelymenetelmia eri nékékannoilta.

2.2 Yhteiskunnallinen palvelutaso

2.2.1 Yhteiskunnallinen palvelutaso kisitteena

Yhteiskunnallista palvelutasokasitettd voidaan lahestyd mm. liikkenne- ja
viestintdministerién tie- ja rataverkon peruspalvelutasoa ja siihen liittyvia
seikkoja pohtineen tyéryhman maaritelmien mukaisesti. Tyéryhma on maari-
tellyt peruspalvelutason seuraavalla tavalla:

"Véaylatoiminnan peruspalvelutaso mahdollistaa alueiden ja yhdys-
kuntien kehityksen tyydyttdamélla véestén, elinkeinoeléamén ja aluei-
den toimintojen edellyttaméat tavanomaiset liikkumis- ja kuljetustar-
peet kestévélla tavalla.”

Peruspalvelutason ohella vaylapalvelujen palvelutasoihin liittyvat kasitteet
minimipalvelutaso, tavoitetaso ja erityispalvelutaso (kuva 3). Minimipalvelu-
taso mahdollistaa yhteiskunnan perusturvallisuuden edellyttdman valttamat-
tdbman liikkumisen ja kuljetukset (esim. palo- ja pelastustoimi, poliisitoimi,
sairaskuljetukset, maanpuolustus). Tavoitetaso puolestaan on tavoiteltava
palvelutaso, jossa vaestdn, elinkeinoelaman ja alueiden toimintojen edellyt-
tamat liikkkumis- ja kuljetustarpeet tyydytetdan kattavammin kuin peruspalve-
lutasossa. Erityispalvelutasoa voidaan tarvita tietyn asiakasryhman tai tietty-
jen erityisolosuhteiden edellyttdmia liikenteellisia palveluja varten (LVM
2003).
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TOTEUTETAAN TAVOITETASON
YLITTAVIA ERITYISTARPEITA

Egityispalvellitase

MAHDOLLISTAA YHTEISKUNNAN
HYVINVOINNIN LISAAMISEN

MAHDOLLISTAA TAVANOMAISEN
LIKKUMISEN JA KULJETUKSET

Paruspaialviese

YHTEISKUNNAN PERUSTURVALLI-
SUUDELLE VALTTAMATON LIIKENNE

El VAARANNU
Vinimipavelltase)
El HYVAKSYTTAVISSA

Kuva 3. Liikkumisen ja kuljetusten palvelutasot (LVM 2003).

2.2.2 Yhteiskunnallisen palvelutason maarittaminen

Yhteiskunnallisen palvelutason maérittdminen perustuu lilkkennepoliittisten
tavoitteiden asettamiseen. Tavoitteilla pyritdan turvaamaan eri alueiden ja
vaestéryhmien tasapuolinen kohtelu, ammatti- ja siviililikenteen riittdvan hy-
véat toimintamahdollisuudet seka turvallisuus. Palvelutasomaaritelman luon-
ne on usein laadullinen ja se perustuu tavoitetilan sanalliseen kuvaukseen.

Peruspalvelutason maérittelyn lahtokohtia tarkastelevassa selvityksessa lii-
kennejarjestelman laadun on arvioitu muodostuvan saavutettavuudesta.
Saavutettavuus puolestaan maaraytyy seka toimintojen ja alueiden sijain-
neista suhteessa toisiinsa etta naiden valisten liikennepalveluiden laadusta.
Laadun indikaattoreiksi on tienkayttdjien osalta mainittu:

— turvallisuus,
— liikkumisen sujuvuus ja
— kustannukset.

Liikennejarjestelman peruspalvelutason madarittamista ei pidetad yksiselittei-
sena vaan selvityksen mukaan erilaisille alueille tai verkon osille tulisi maarit-
taa erilaiset peruspalvelutasot (Mantynen ym. 2002). Merildisen ja Perélan
(2002) mukaan liikennevaylien palvelutaso tarkoittaa liikennevaylien laatua
likenteessd mukana olevien sekd muun yhteiskunnan kannalta. Palvelutaso
voi olla erilainen eri ymparistoissa ja eri intressiryhmien kannalta ajateltuna.
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Esimerkiksi paatieverkolla auton kayttdjan kannalta merkittavia tekijoita
ovat:

—  sujuvuus,
— matkustusmukavuus ja
— turvallisuus.

Katu- ja taajamatieverkolla sujuvuus ja matkustusmukavuus eivat ole niin
tarkeita tekijoitd, saavutettavuus sen sijaan korostuu voimakkaasti. Tietyn
palvelutasotekijan voidaan katsoa olevan kriittinen, jos se on keskeinen seu-
raavien palvelutasojen saavuttamisen suhteen:

— Palvelutaso, joka kunakin aikana riittdvan hyvin mahdollistaa yhteiskun-
nan ja sen eri toimijoiden ja toimintojen yleisesti hyvaksyttdvan toiminnan
tason.

— Palvelutaso, jota tasapainoisen alueellisen kehityksen turvaaminen va-
hintdan edellyttaa (valtakunnan taso ja maakuntataso).

— Palvelutaso, joka mahdollistaa saannéllisen paivittaisen henkilé- ja tava-
raliikenteen (seututaso ja paikallistaso).

Esimerkiksi henkildliikenteessa kriittinen palvelutasotekija paatieverkolla on
sujuvuus, johon vaikuttavista tien toiminnallisista ominaisuuksista térkein on
likenteellinen valityskyky. Katu- ja taajamateilla kriittisia tekijoitd ovat suju-
vuuden ohella saavutettavuus ja turvallisuus (Merildinen ja Perala 2002).

Tavanomaista kuvailevaa tavoitteellista palvelutasoa selkedmmin on maari-
telty joukkoliikenteen palvelutaso: joukkoliikennepalveluja ostavat yhteiskun-
nalliset toimijat ovat asettaneet selkeita ja mitattavia vaatimuksia tarjottavalle
palvelulle. Selkeat tavoitteet ovat ldhentaneet joukkoliikenteen osalta yhteis-
kunnallisen ja teknisen palvelutason kasitetta. Valtakunnan tasolla tavoitteel-
liset palvelutasot maaritellddn usein seuraavasti:

— Minimitaso kasittda 1-2 kertaa viikossa yhteydet kuntakeskukseen tai
vastaavaan taajamaan sekd keskeiset lityntdyhteydet kaukoliikenne-
verkkoon.

-~ Perustaso kasittda edellisen lisaksi tyydyttavat tydbmatkayhteydet keskei-
siin tydpaikkakeskittymiin.

— Kilpailutasolla joukkoliikenne tarjoaa vaihtoehdon henkildauton kaytélle
yleisimmilla matkoilla.

2.3 Tekninen palvelutaso

2.3.1 Tekninen palvelutaso kisitteena

Tekninen palvelutaso kuvaa suoraviivaisesti maaritettyna tiella vallitsevia
likenteellisia oloja tiettyjen muuttujien kautta. Teknistd palvelutasoa voidaan
kuvata esimerkiksi nopeuden, ajovéljyyden, matka-ajan, turvallisuuden, lii-
kennevirran tasaisuuden ja joustavuuden avulla. Naiden muuttujien mittaa-
misessa voidaan kayttaa erilaisia fyysisia suureita, joiden kayttokelpoisuus ja
korrelaatio todellisiin koettuihin olosuhteisiin on kuitenkin epavarmaa (Kar-
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vonen 1992). Teknista palvelutasokasitettd voidaankin pitda tarjontalahtéi-
sena liikenneolojen kuvaajana.

'Quality/Level of Service Handbook’ -teos maarittelee palvelun laadun
(quality of service) kayttdjaperusteiseksi kasitykseksi siitd, kuinka hyvin
likenteen palvelut toimivat. "Quality of service" -kédsitettd voidaan pitda ky-
syntélahtéisend madritelmana, jonka avulla pyritddn kuvaamaan tienkaytta-
jan kannalta tarkeita ominaisuuksia (FDOT 2002).

Palvelutaso (level of service) puolestaan maaritellddn palvelun laadun
kautta: palvelutaso on laatutason numeerinen ja jarjestysasteikolla mitattu
kuusiportainen kuvaaja. Palvelutasoluokat kuvaavat sitd, kuinka hyvin vay-
lastén ja liikenneolosuhteiden tekniset ominaisuudet ja tiestén yllapitajan
tarjoama palvelu vastaavat kayttdjaperusteiseen laadun kokemiseen. "Level
of service" -maaritelmat ovat tarjontalahtoisia ja kuvaavat palvelun tarjoajan
(tienpitéjan) kannalta tarkeita liikennetilanteen ominaisuuksia, joihin tienpita-
ja voi vaikuttaa ja jotka vaikuttavat edelleen palvelun laatuun ja tienkayttajan
kokemuksiin.

Tienkayttdjan kokeman palvelun lisaksi teknisen palvelutason tulisi kyeté
heijastamaan yhteiskunnallisten palvelutasotavoitteiden toteutunutta tilaa eri
kulkumuotojen ja vaylien osalta. Néin palvelutasokésitettd voidaan kayttaa
tyovélineena tienpidolle asetettujen liikennepoliittisten tavoitteiden toteutta-
misessa ja resursseja ohjata yhteiskunnallista hyvinvointia edistaviin kohtei-
siin.

Esimerkkinad teknisesta palvelutasosta voidaan mainita myés erilaiset tie-
luokitukset, jotka perustuvat vaylén fyysisiin ominaisuuksiin ja kuntoon. Tie-
luokituksiin liittyy teknisid mittoja ja niiden ohjeellisia tasoja, kuten makisyy-
den, mutkaisuuden, nakymien, tien pinnan kuoppaisuuden, piennarleveyden,
kunnossapitotoimien nopeuden, valaistuksen ja muiden mitattavissa olevien
suureiden tavoitteelliset tasot. Tieluokitukset ovat kdytdossa useissa maissa
erilaisina sovelluksina.

2.3.2 Teknisen palvelutason maarittamismenetelmia

Suomessa teknistd palvelutasoa maaritetadn Tiehallinnon toimesta paaasi-
assa arvioimalla liikenteen sujuvuutta erilaisten mittarien avulla. Sujuvuuden
maadritelmaan liittyvdt mm. liikennditavyys, tavoitettavuus, tehokkuus ja vai-
vattomuus. Yksilétasolla sujuvuutta arvioidaan sen perusteella, kuinka hairi-
6ttémasti ja odotustensa mukaisesti tienkayttdja kykenee liikkumaan (asia-
kaslahtéinen laatu). Jarjestelmatasolla sujuvuutta arvioidaan sen mukaan,
kuinka hairittomasti ja tehokkaasti jarjestelma valittda siihen kohdistuvan
likenteen kysynnan (tarjontalahtéinen palvelutaso).

HCM ja palvelutasoluokitukset

Tunnetuimman palvelutasoa késittelevan teoksen, Highway Capacity Manu-
alin (HCM), lahestymistapa palvelutasokasitteeseen on tekninen. Palveluta-
soa madrittavien menetelmien tarkoituksena on antaa tai ennustaa kullekin
palvelutasolle maksimaalinen kuormitusaste, joka maaraa palvelutasoluok-
kien rajat. Liikennevirran tilaa kuvaavia muuttujia ovat nopeus, matka-aika,
ajotoimintojen suorittamisen vapaus, liikenteen hairiét sek& ajomukavuus.
HCM:ssa on kuusi palvelutasoluokkaa (LOS = Level of Service), joista alla
on kuvattu esimerkkina teiden linjaosuuksia kuvaavat luokitukset ja niiden
madritelméat (Transport Research Board 2000):




LIKENTEEN PALVELUTASON MAARITELMIA, TEKIJOITA JA MITTAREITA 19
PALVELUTASOKASITE

— LOS A: Liikenneolosuhteet ovat erittdin hyvat. Ajoneuvot eivat juurikaan
rajoita toistensa liikkeitd. Tienkayttajat voivat ylldpitda haluamaansa ajo-
nopeutta ja valita ajokaistansa vapaasti. Ajoneuvojen kuljettajat ja mat-
kustajat kokevat likkumisen erittdin joustavaksi.

— LOS B: Liikennevirta etenee tasaisesti. Ajoneuvojen valiset hairiét ovat
vahaisid. Halutun nopeuden yllapito on vield kohtalaisen vapaata, mutta
ajokaistan valintaan alkaa tulla rajoituksia.

— LOS C: Liikennevirta on tasainen. Merkkeja tiellaliikkujien vuorovaikutuk-
sesta on havaittavissa. Vaihdettaessa kaistaa ja ohitettaessa vaaditaan
tarkkaavaisuutta.

— LOS D: Liikennevirta on hyvin tihea. Ajonopeuden valintamahdollisuudet
ovat vahaiset. Liikkkuminen koetaan epamiellyttavana. Pienetkin liikken-
nemaarien lisdykset saattavat aiheuttaa vakaviakin hairidita liikennevir-
rassa.

— LOS E: Liikennevirta on hyvin epatasainen, nopeudet ovat alhaisia tai
"nopeustaso on romahtanut". Kaistan vaihtaminen tai ohittaminen on
mahdollista vain tilaa vaatimalla. Liikkuminen koetaan erittdin kiusallisek-
si.

— LOS F: Liikennevirta on pakonomaista ja tuntilikennemaara jaa huomat-
tavasti tien valityskykya pienemmaksi. Ajoneuvot etenevat jonoissa epa-
tasaisesti, nykivasti ja pysahtelevasti.

HCM:ssa palvelutasot on madritelty erikseen eri tietyypeille (valtatiet, 2-
kaistaiset moottoritiet, useampikaistaiset moottoritiet) seké eri tieosuuksille
(linjaosuudet, rampit, erilaiset risteykset). Myés jalankulkijoille ja pyoéréilijéille
on maaritetty palvelutasot. Palvelutasoluokkien kuvaukset vastaavat pitkalle
ylla esitettyjd kuvauksia, mutta luokkien maarittelyyn kaytetyt tekijat ja niiden
mittarit vaihtelevat. Palvelutasomittareita on kasitelty tarkemmin kappalees-
sa 3.

Quality/Level of Service Handbook

HCM:n ohella palvelutasoa on maaritetty USAssa myds Floridan osavaltion
likenneosaston toimesta laaditussa 'Quality/Level of Service Handbook’ -
palvelutasokasikirjassa (FDOT 2002). Palvelun laatuun ja palvelutasoon vai-
kuttavat tekijat ovat erilaisia eri kulkumuodoilla; jalankulkijoille tarkeda voi
olla mm. etdisyys moottoriajoneuvoihin ndhden - ei niinkdan nopeus tai mat-
ka-aika, jotka puolestaan ovat tarkeitd henkildautoilijalle. HCM:n ja muiden
palvelutasoa maarittdvien ohjeistojen pohjalta on pyritty luomaan kaikki kul-
kumuodot huomioiva palvelutason maarittelymenetelma.

Autoliikenteen palvelutasoluokat on maaritelty HCM:n pohjalta. Linja-
autoliikenteen osalta palvelutaso on maaritetty palveluiden tilallisen ja ajalli-
sen saatavuuden sekd matkustusmukavuuden kautta (FDOT 2002, Kittelson
& Associates, Inc 1999). Jalankulkijoiden palvelutasomaarittelyssd huomioi-
daan, miten jalankulkuvayla on erotettu autoliikenteesta seka mika on auto-
likenteen laatu ja maara (FDOT 2002, Landis ym. 2000). Pydrailijdiden pal-
velutasomaarittelyissé elementit ovat samankaltaisia kuin jalankulkijoidenkin
osalta. Seka jalankulkijoiden etté pyérailijdiden palvelutasot maéaritetdan pis-
teytyksen avulla (Bicycle/Pedestrian level of service score) (FDOT 2002).
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Saksalainen HCM

Saksassa on kdytdssd HCM:n pohjalta laadittu "Handbuch zur Bemessung
von StraRenverkehrsanlagen”, jossa huomioidaan kaikki liikkennemuodot.
Erityistd palvelutason maérittdmisen menetelmassa on se, etté jalankulkijoi-
den ja pyoérailijdiden palvelutasomaarityksissa on hyédynnetty simulointeja ja
videokuvauksia. Kaupunkikatujen osalta maarityksissd on hyédynnetty asi-
antuntijahaastatteluja ja moottoriteilla palvelutasot on maaritetty 'perinteises-
ti’ likenneteknisten tunnuslukujen avulla (Maier 2003).

Muut teknisen palvelutason méaarittelymenetelmét

Palvelutasoluokkia on luotu HCM:n lisdksi myés muilla menetelmilla. Yleen-
sd madrittelymenetelmat ovat yksinkertaistettuja, ja niiden p&amuuttujina
ovat esim. tieluokka tai leveys seka liikenneméaara.

Palvelutasoa on pyritty maarittdmaan myos yksinkertaistetuin fyysisiin suu-
reisiin perustuvien kaavojen ja indeksien perusteella. Liikenteen sujuvuuteen
ja autoilijoiden ajotoimenpiteisiin liittyvien tekijoéiden perusteella on laskettu
erilaisia indeksilukuja, jotka kuvaavat kyseisen liikennetilanteen palveluta-
soa. Myés liikennevirran toimintaan liittyvien matemaattisten lainalaisuuksien
perusteella on laskettu liikenteen sujuvuutta ja samalla palvelutasoa kuvaa-
via tunnuslukuja.

Ajokustannusanalyysilld voidaan kuvata vaylaston tehokkuutta yhteiskun-
tataloudellisesta nakékulmasta. Samalla ajokustannukset toimivat tietyin ra-
joituksin palvelutason maarittdmisen menetelmana. Ajokustannukset eivat
kuitenkaan matka-aikakomponenttia lukuun ottamatta kykene kuvaamaan
tiella vallitsevia olosuhteita ja tienkayttajien kokemaa palvelun laatua, koska
tienkayttaja ei valttamattd koe muita ajokustannuslaskentaan liittyvia osia
(esim. ymparistovaikutukset, onnettomuusriski tai ajoneuvon paaomakus-
tannukset).

Ajokustannusten kaytté palvelutason maarittelyssé onkin Idhempéna yhteis-
kunnallista palvelutasondkékulmaa: onnettomuus- ja ymparistékustannus-
komponentit kuvaavat lilkkennepoliittisten tavoitteiden toteutumista ja samalla
yhteiskunnallista palvelutasoa.

Yksittaisia palvelutasotekijoiden tavoitteellisia arvoja maaritetaan erilai-
sissa suunnitteluohjeissa. Liikennevirran ominaisuudet joko ennustetaan ja
mallinnetaan tai mitataan kenttatutkimuksin. Liikenteen palvelutasoon ja su-
juvuuteen liittyvia suureita ja tekijoita, joille ohjeistukset usein asettavat ta-
voitteita, ovat mm. jonossa-ajoprosentti, matka-aika ja ajonopeus seka va-
laistusjarjestelyt. Tien fyysisiin ominaisuuksiin liittyvid tavoitearvoja ovat
esim. tien pinnan kunto, mutkaisuus, makisyys ja liittymatiheys. Yksittaisiin
tekijoihin liittyvat tavoitteelliset tasot eivat kuitenkaan kuvasta palvelutasoa
kokonaisuutena.

2.4 Koettu palvelutaso

2.4.1 Koettu palvelutaso kasitteena

Koettu palvelutaso eli laatutaso on tielldliikkujan omiin kokemuksiin perus-
tuva subjektiivinen arvio liikenneymparistén ja —tilanteen muodostamasta
kokonaisuudesta. Tienkayttdjan kokemuksiin tilanteesta vaikuttavat puoles-
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taan monet taustatekijat kuten tienkayttdjan odotukset, matkan tarkoitus ja
matkatyyppi seké se, millad likennevalineelld han liikkuu. Lisdksi odotukset
eri tieluokilla ovat erilaisia. Samoin vaihtelua odotuksissa on myds liikuttaes-
sa erilaisissa ymparistdissa; toisaalta avoimella maaseudulla, toisaalta vilk-
kaassa kaupunkiliikenteessa.

Koettua palvelutasoa voidaan siis pitda tienkayttaja- tai matkustajaperustei-
sena kasityksena siita, kuinka hyvin vaylapalvelut toimivat (palvelun tason
arvioiminen kysyntaldhtdisesti). Palvelu- ja laatutaso -kasitteet kuuluvat tii-
viisti yhteen: teknisella palvelutasolla pyritdan kuvaamaan laatutason (koettu
palvelutaso, asiakasléhtdinen koettu laatu) toteutumista teknisten mittarien
ja tekijdiden kautta.

Tiellaliikkujien kasitys liikennejarjestelméan palvelutasosta (level of service),
eli laatutaso (quality of service), ei valttdmatta ole sama, kuin minka esimer-
kiksi tienpitaja on erilaisten palvelutasomittareiden (HCM tms.) avulla maarit-
tanyt. Kehitettdessa liikennejarjestelmaa tarvitaankin perinteisten palvelu-
tasomittareiden lisaksi tietoa myoés tienkayttajilta heidén kokemastaan palve-
lutasosta. Lahtékohtana palvelutasoajattelussa tulisikin olla jarjestelman toi-
mivuus kokonaisuutena mukaan luettuina tienkayttajien tarpeet ja arvostuk-
set seka tasapuolisuus eri tienkayttajaryhmille.

2.4.2 Koetun palvelutason maarittaminen

Palvelun laadun kokemisen tutkimisessa keskeisid menetelmia ovat erilaiset
kyselyt ja haastattelut. Tutkimusten tavoitteena on saada tietoa tienkayttajan
omista ajatuksista ja kokemuksista, jotka liittyvat tiettyihin liikennejarjestel-
man ominaisuuksiin. Samat kysymykset esitetdan usealle ihmiselle ja saatu-
jen vastausten perusteella muodostetaan kokonaiskasitys tai keskimaarai-
nen arvio tutkitusta ilmidsta. Selvitettdessa tienkayttdjien kokemaa palvelu-
tasoa joudutaan asiaa aina lahestymaan kayttdjien oman subjektiivisen ko-
kemuksen ja siihen perustuvan vastauksen kautta. Lahtékohtana on siis yk-
silén kokemus, joka mitataan mahdollisimman luotettavasti. Yleistys tehdaan
yksittaisistd kokemuksista.

Haastattelussa vastaajalle esitetddn aiheeseen liittyvia kysymyksia puheli-
mitse tai henkilékohtaisessa haastattelussa. Henkilékohtainen haastattelu
puolestaan voidaan tehda esimerkiksi vastaajan kotona, tien varressa tai
huoltoasemalla. Haastattelussa haastattelija voi koko ajan kontrolloida ky-
symysten esittdmisjarjestysta ja tarvittaessa tdsmentaa kysymysta ellei vas-
taaja ole ymmartanyt sita oikein.

Kyselyssd vastaaja vastaa ennalta maariteltyihin, tarkkaan muotoiltuihin
kysymyksiin joko paperilomakkeelle tai nykyaan yha yleisemmin internet
-sivuille. Kysymysten jarjestys on mietitty tarkkaan. Paperilomakkeella vas-
taaja tosin voi lukea kysymyksia eri jarjestyksessa kuin tutkija on suunnitel-
lut. Nettikyselyissa tama voidaan ainakin osittain estaa esittamalla vastaajal-
le vain yksi kysymys jokaisella sivulla. Kyselyyn voidaan vastata joko

1. kayttamalla valmiiksi suunniteltua vastausasteikkoa,

2. valitsemalla annetuista vaihtoehdoista tilanteeseen paremmin sopiva,
3. laittamalla asioita esimerkiksi tarkeysjarjestykseen tai

4. vastaamalla omilla sanoillaan.

Kun tutkitaan eri tienkayttajaryhmien kasityksid palvelutasosta, on tarkeaa,
ettd heidén vastauksensa sidotaan jollain tavalla suurempiin kokonaisuuksiin
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ja pyritddn nain ollen saamaan toisaalta kokonaiskuvaa heidan odottamas-
taan ja toivomastaan laadusta, ja toisaalta myds yksityiskohtaisia vaatimuk-
sia, joiden perusteella palvelutasoa voitaisiin heidan mielestdén parantaa.
Tahan paastdan muun muassa erilaisia tiedonkeruumenetelmia — laadullisia
ja maarallisia — yhdistamalla.

Niin sanotuilla maarallisilla (kvantitatiivisilla) menetelmilld saadaan tietoa,
joka on yleistettavissa suurempaan perusjoukkoon. Maarallisillda menetelmil-
& pyritdankin l6ytamaan vastauksia kysymyksiin "Kuinka paljon?” ja "Ket-
k&a?”. Laadullisilla (kvalitatiivisilla) menetelmilld saadaan tutkittavasta ilmiésta
puolestaan yksityiskohtaisempaa tietoa. Laadullisin menetelmin haetaan
lahinna vastausta kysymykseen "Miksi?". Esimerkiksi haastattelut voivat olla
luonteeltaan maarallisia, jolloin suhteellisen suurelle vastaajajoukolle esite-
taan tarkkaan muotoiltuja kysymyksia ja aineisto analysoidaan tilastollisin
menetelmin. Toisaalta haastatteluja voidaan hyvin kayttda mydés kerattdessa
laadullista tietoa. Tall6in tutkittavaan ilmiéén paastaan syvemmalle. Vastaa-
jia on tyypillisesti selvasti vahemman kuin maarallisissa, yleistykseen pyrki-
vissa haastatteluissa.

Sekda Suomessa ettd muualla Pohjoismaissa selvitetddn saanndllisin va-
liajoin tienkayttajien tyytyvaisyyttd (mm. Tiehallinto 2002a, 2002b, Vagverket
2002). Selvityksissa on pidetty lahtékohtana asiakkaiden, eli tienkayttajien
mielipidettd tienpidon laadusta yleisesti. Selvityksissd on kysytty erikseen
tienkayttdjien mielipidetta Tiehallinnon toiminnasta ja havaitusta teiden kun-
nosta. Tiehallinnon toiminnasta on tarkasteltu talvikaudella mm. liukkauden
torjuntaa, aurausta seka opastusta ja viitoitusta (ajoratamerkinnat, likenne-
merkit, muuttuvat opasteet). Kesdkaudella on puolestaan mm. arvioitu paal-
lysteiden ja sorateiden kuntoa.

Lisaksi tienkayttajatyytyvaisyystutkimuksissa on selvitetty, mihin toimenpitei-
siin (esimerkiksi auraus) tulisi kayttdjien mielesta panostaa nykyistd enem-
man ja mista voisi puolestaan tinkia. Tienkayttajiltd on vield pyydetty arviota
likenneturvallisuudesta ja siihen vaikuttavista tekijéista eri kulkutavoilla (au-
toilijana ja jalankulkijana tai pyorailijana) liikuttaessa.

Kysymykset on esitetty erikseen kesa- ja talvikaudelle, mutta niita ei ole eri-
tyisesti kohdistettu mihinkaan yksittdiseen matkaan. Lahestymistapa on ollut
yleinen; on haluttu saada kokonaiskuva tienpidon toiminnan laadusta ja ha-
lutuista kehittdmisalueista kokonaisuudessaan.

Laadun kokemiseen liittyvid seikkoja on kasitelty tarkemmin liitteessa 2 ja
tiedonkeruumenetelmia liitteessa 3
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3 PALVELUTASOTEKIJAT JA NIIDEN MITTAAMINEN

Palvelutason mittarina voidaan pitda lukua, jonka avulla kuvataan palveluta-
soa tai sen osaa tietystd nakokulmasta. Palvelutason mittarit voivat olla esi-
merkiksi teknisid, fysikaalisia tai taloudellisia. Tarkastelundkékulma maaraa
kaytettdvan mittarin laadun: yhteiskunnallisessa palvelutasotarkastelussa
arvioitavana tekijana voi olla esimerkiksi liikenneturvallisuus, jonka mittarina
puolestaan voidaan kayttda hankkeen arvioituja onnettomuussaastéja. Tien-
kayttajan kannalta tarkea palvelutason mittari voi puolestaan olla matka-ajan
ennustettavuus. Yksiselitteista ja kaikenkattavaa "palvelutasolukua" ei siis
ole olemassa, vaan mittareita on kaytettavissa runsaasti eri nakékulmia ja
kayttajaryhmien intresseja varten. Luttisen (2001) mukaan liikkennevirtaa ku-
vaavien mittareiden tulisi tayttda seuraavat peruskriteerit:

1. Mittareiden tulisi kuvastaa kayttajien havaintoja liikennevirrasta.

2. Mittareiden tulisi olla helposti mitattavissa.

3. Liikennevirtaa kuvaavien mittareiden tulisi olla yhteensopivia muita (val-
tateiden) ominaisuuksia kuvaavien mittareiden kanssa.

4. Mittareiden tulisi pystyd kuvaamaan seka ruuhkattomia ettd ruuhkautu-
neita olosuhteita.

5. Mittareiden tulisi olla hyédynnettavissa myds turvallisuuteen, talouteen ja
ymparistékysymyksiin liittyvissa arvioinneissa.

3.1 Yhteiskunnalliset palvelutasotekijit ja niiden mittaaminen

Taajamateiden palvelutason maarittely —raportissa yhteiskunnallisiksi palve-
lutasotekijoiksi on katsottu mm.

— vaestdn liikkumismahdollisuudet (tyé-, koulu-, asiointi- ja muut matkat),

— elinkeinoeldman toimintamahdollisuudet (kustannustehokkuus, toimivat
yhteydet),

— sosiaalinen oikeudenmukaisuus (vaestéryhmien ja alueiden kesken),

— turvallisuus (likenne- ja sosiaalinen turvallisuus) ja

- ymparistotekijat.

Liikenne- ja viestintdministerié on tie- ja rataverkon palvelutasoa kasitellees-

sa raportissaan maaritellyt yhteiskunnallisen palvelutason palvelutasokritee-

reiksi eri tavoitetasoilla taulukossa 1 esitetyt tekijat, jotka vastaavat paapiir-

teittdin myds taajamateille maaritettyja palvelutasotekijoita.
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Taulukko 1.  Yhteiskunnallisen palvelutason palvelutasokriteereja (LVM 2003).

Palvelulasokriieercia

Peruspalvelutaso Tavoitetaso (tihiin pyritiiin kun
{(timé turvataan ensisijaisesti) peraspalvelutase on saavutetiu}
Thmisten ~ Toimivat tydmatkayhtevdet - Litkkumisen nopeus
jokapiaiviiset ~ Turvalliset koulumatkat —  Sujuva vapag-ajan litkkuminen
liikkumistarpeet | peryspalvelut kaikkien saavutet- |~ Useita vaihtoehtoisia litkenne-
tavissa muotoja kun timé on yvhteiskunta-

tafoudellisesti perusteltua (esim.
nopeat radat vs. lentolitkenne)

Elinkeinoelimiin ~  Ulkomaankaupan kuljetusketjyjen |~ Kuljetasten nopeus
tarpeet tolmivuus - Useita vaihtochtoisia reittejd ja
~ Kuljetusten toimintavarmuus ja kuljetusmuotojs kun timé on yh-
tasmillisyys teiskuntataioudellisesti perusteftua
- Kuljetusten kustannustehokkuus {esim. rautatickuljetukset vs. sisi-
- Matkaituelinkeinon tarpeet vesikuljetukset)
Alueiden ~ Viylipalvelut eiviit ole "pullon- |~ Alueiden houkuttelevuuden hi-
kehittyminen kaula” atueiden kehitykselle sdaminen litkennevhteyksid pa-
~  Alueiden perusrakenteen yllipi- rantamatla

timinen ja maankiyton tukeminen
{peruspalvelujen saavutettavuus,
kuntien yhteistyd, elinkeinoeld-
min toimintaedeltytykset jne.)

~  Tuetaan taloudeltisen vhdyskunta-
rakenteen yllipitimistd ja aikaan-

saamista
~ Alueen omien vahvuuksien kehit-
timinen
Yhteiskunnalliset |~ Litkenneturvatiisuus ~ Toiminnan tehokkuus ja viyli-
reunaehdot - Ympiristéhaittojen minimointi omaisuuden taloudellinen hallinta

-~ Kaikkien viestdryhmien tarpeiden
huomicon ottaminen {vanhukset,
Hikuntarajoitteiset jne.)

Yhteiskunnallisen palvelutason osatekijéiden painotukset ja mittaamismene-
telmét ovat riippuvaisia kulloinkin harjoitetusta liikennepolitiikasta ja yhteis-
kunnan tilanteesta. Varsinaista teknistd ja koko kokonaisuuden kattavaa pal-
velutason mittaus- tai maarittamismenetelmaa ei tasta syysta ole, vaan yh-
teiskunnalliset tavoitteet, palvelutasokasite ja sen sisaltd sekd mitattavat
suureet muuttuvat yhteiskunnan mukana.

Yksittaisten tekijoiden toteutumista ja muutostrendid voi kuitenkin joiltain
osin mitata. OECD on tutkinut tieliikenteen tehokkuutta ja sitd kuvaavia mit-
tareita. Tutkimuksessa luotiin suosituksia ns. ’'suorituskykyindekseiksi’, joilla
voidaan mitata yhteiskunnallisten tavoitteiden toteutumista ja trendeja
(OECD 1997). Mittarit eivat sellaisenaan suoraan kuvaa yhteiskunnallisen
palvelutason toteumaa kokonaisuudessaan, mutta yksittéisten palvelu-
tasotekijéiden tilaa niilla voi kuvata ainakin valillisesti.

Vieston liikkumismahdollisuuksia, sosiaalista ja alueellista tasa-arvoa
esitettiin kuvattavaksi valtakunnan tasolla mm. HCM:n mukaisin palvelu-
tasoluokin ja niiden osuuksin koko tiestosta (esim. hyvén palvelutasoluokan
saavuttaneiden tieosuuksien suhde koko tieverkkoon), tiestén alueellisin ja-
kaumin ja liikuntarajoitteisten palvelujen olemassaolon sekd matkakustan-
nusten avulla (esim. kokonaismatkakustannukset/bruttokansantuote) (OECD
1997). Osittain mittarit ovat kdytossd Suomessa (mm. HCM:n tiestdluokituk-
set eri alueilla).
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Turvallisuustavoitteiden saavuttamista suositeltiin mitattavaksi kuolemaan
johtaneiden ja muiden henkilévahinko-onnettomuuksien absoluuttisella seka
ajosuoritteeseen suhteutetulla maaralla ja rattijuopumustapausten maaralla.
Onnettomuuslukuihin perustuvat mittarit ovat jo kdytéssa Suomessa, ja tule-
vat esiin myds ajokustannusanalyyseissa erilaisten toimenpiteiden vaikutuk-
sia arvioitaessa.

Ymparistotekijoiden mittaukseen suositeltin mm. tiestén viemaa pinta-
alaa, paastémaarien mittausta (tai muuta kontrollia) seka erilaisten saasteet-
tomuuteen tahtdavien ohjelmien ja hankkeiden olemassaoloa. Tienpidon
toimenpiteiden ymparistévaikutuksia voidaan mitata myds ajokustannusten
avulla ja ajosuorite- tai paastéennusteiden avulla.

Elinkeinoelaman toimintamahdollisuuksien mittaaminen suoraan on vai-
keaa. Valillisesti toimintamahdollisuuksien tasoa voidaan kuvata esim. vuo-
sittaisen ajokustannuskertyméan avulla. Suoraan elinkeinoeldman kuljetusten
tasmallisyyteen ja nopeuteen liittyviad teknisia palvelutasotekijoitd ovat mm.
talvikunnossapito (liukkauden torjunta), ruuhkaisuus ja tieverkon toiminta-
varmuus eli hairidtekijéiden, kuten onnettomuuksien ja tietéiden, vaikutusten
minimointi.

Vaeston liikkumismahdollisuuksien tasa-arvoiseen turvaamiseen ja ymparis-
tétavoitteiden saavuttamiseen liittyy yhteiskunnalliselta nakékannalta myés
joukkoliikenteen palvelutason yllapito ja kehittdminen. Yhteiskunnan na-
kékulmasta tarkeda on eri alueiden ja kayttajaryhmien tasapuolinen kohtelu
ja toisaalta rahoitusresurssien rajallisuus (LVM 2001). Yhteiskunnalliseksi
tavoitteeksi on varsinkin kaupunkiseudulla nostettu joukkoliikenteen kulkuta-
paosuuden sailyttaminen tai kasvattaminen, mihin pyritdan teknisilla suunnit-
teluohjeilla ja niiden palvelutasovaatimuksilla.

Liikenne- ja viestintdministeri6 on asettanut tavoitteet kaupunkialueiden
joukkoliikenteen palvelutasoksi, jota mitataan pysakkietaisyydella, likenndin-
tigjalla ja vuorovalilla (LVM 1991). Kaupunkien joukkoliikenteen palvelu-
tasotavoitteet on usein luokiteltu siten, ettd parhaassa palvelutasoluokassa
joukkolilkenne tarjoaa autoliikenteelle kilpailukykyisen vaihtoehdon mm.
matka-ajan ja likkumisen vapauden (vuorotiheys) suhteen ja syrjdisten seu-
tujen palvelussa pyritdan asukkaiden liikkumisen perustarpeiden tyydyttami-
seen. Yhteiskunnallisen tavoitteen toteutumista voidaan mitata kulkutapa-
osuuksien muutoksin erilaisissa laskennoissa kaupunki-, seutu- ja valtakun-
nallisella tasolla.

Joukkoliikenteen lisaksi likenne- ja viestintaministerié on ottanut tavoitteek-
seen kevyen liikenteen kulkutapaosuuden kasvattamisen. Taté varten on
kaynnistetty Jaloin -tutkimushanke, joka tutkii kevyen lilkkenteen houkuttele-
vuutta lisdavia tekijoita (palvelutasoa) seka kevyen likkenteen lisddmisen yh-
teiskunnallisia vaikutuksia. Tallaisia vaikutuksia ovat mm. liikkunnan terveys-
vaikutukset.

LVM:n (2001) mukaan Liikennejérjestelman yhteiskunnallisen peruspalvelu-
tason arvioimisessa (tai toisin sanoen yhteiskunnallisten tavoitteiden toteu-
tumisen mittaamisessa) voidaan kayttda apuna liikkennehankkeiden arvioin-
timenetelmia ja malleja, joita ovat mm.:

— kustannus-hyétyanalyysi,
— monikriteerianalyysi,
— monikriteerianalyysin ja kustannus-hyétyanalyysin yhdistelma,
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— alueelliset tasapainomallit (likenteen ja maankaytén kehityksen yhdista-
va malli) ja

— alueellinen panos-tuotos —malli (malli kuvaa alueellisesti, toimijoiden va-
listd vaihdantaa ja panos-tuotos -virtoja).

Ylla olevat arviointimenetelmat kuvaavat kuitenkin yhteiskunnallista palvelu-
tasoa, tai pikemminkin sen muutoksen vaikutuksia, usein puutteellisesti,
vaikka monikriteerianalyysissa voidaankin periaatteessa ottaa kaikki halutut
tekijat huomioon. Menetelmien kayttéa hankaloittaa se, ettd yhteiskunnallis-
ten palvelutasotekijdiden tilaan vaikuttaa liikkenteeseen liittyvien toimenpitei-
den lisaksi suuri maara muita tekijoitd. Esimerkkina voidaan mainita seudul-
linen, valtakunnallinen ja globaali taloustilanne, joka vaikuttaa elinkeinoela-
man toimintaedellytyksiin, maankayttdé- ja aluepolitiikkaan, ymparistopaas-
téihin, jne. Lisaksi alueellisia malleja lukuun ottamatta mittausmenetelmat
sopivat lahinna yksittdiseen hanketason palvelutaso-kustannus —
tarkasteluun.

3.2 Tekniset palvelutasotekijat

Liikennejarjestelméan toimivuus on laaja kasite, jolla palvelutason yhtey-
dessa tarkoitetaan yleensa jarjestelman suoriutumista sille tarkoitetussa kay-
tossa. Toimivuus -kasite kuvaa liikkenteen toiminnallista tehokkuutta, matkan
suorittamismahdollisuuksia ja edistymistd kokonaisuutena. Toimivuuden
madaritelmaan liittyvia osa-alueita ovat mm.:

— Liikennditidvyys = tavara- ja henkildliikenteen toimintamahdollisuudet
tieverkolla, kulkukelpoisuus, vaylastén mahdolliset paino- tai muut tekni-
set rajoitukset, kunnossapidon riittavyys (likenndintimahdollisuudet talvi-
olosuhteissa, routavauriot, tms.). Liikennepalvelun tarjoajan mahdolli-
suus liikenteen jarjestamiseen (ks. tavoitettavuus).

— Sujuvuus = matkan kestoon ja kapasiteetin kayttéon liittyva kasite,
ruuhkautumisen aste, liikenteen ohjauksen tarkoituksenmukaisuus (valo-
ohjaus, liittymatyypit, tms.), "vapaiden” liikkumisolosuhteiden suhde to-
teutuneisiin olosuhteisiin nédhden.

— Tavoitettavuus = tarjotut yhteysmahdollisuudet, palvelun riittavyys ajalli-
sesti ja paikallisesti, likennepalvelun asiakkaan mahdollisuus palvelujen
kayttéon (ks. liikennditavyys ja saavutettavuus). Esim. kdvelymatkat, es-
teettomyys joukkolilikenteessa ja kevyessa liikenteessa.

— Tehokkuus = ajo- ja aikakustannusten minimoiminen ja ruuhkautumisen
valttdminen, eri kulkumuotojen jarkeva yhteistoiminta (joukkoliikenteen
vaihdot, raskaan liikenteen suosiminen, liityntapysakadinti, tms.).

— Vaivattomuus (mukavuus) = asiakaslahtdinen ndkékanta, sujuvuuden ja
tavoitettavuuden tulos, esteettémyys.

— Luotettavuus = Asiakaslahtdinen ja liikenteen sujuvuudesta riippuva
matka-aika-arvioiden paikkansapitavyys, liikenneolosuhteiden ennustet-
tavuus ja saanndlliset vaihtelut (ks. toimintavarmuus).

— Toimintavarmuus = tieston ja yhteyksien kunnossapidosta (liikenndita-
vyys) riippuva yhteysvalien luotettavuus, yhteyksien jatkuva yllapito, on-
nettomuus- ja muiden hairiétilanteiden vahaisyys.
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Saavutettavuus on toinen palvelutasokasitteen yhteydessa usein kaytetty
tekija. Saavutettavuudella tarkoitetaan toimintojen ja alueiden sijainnin suh-
detta toisiinsa ja naiden valisten likennepalveluiden laatua. Saavutettavuus
littyy laheisesti toimivuuteen, erityisesti tavoitettavuuteen ja vaivattomuu-
teen.

Ajomukavuus on tekijana ldhempéana koettua kuin teknistd palvelutasoa.
Tekija ja sen sisaltd on vaikeasti maaritettavissa, koska se perustuu kuljetta-
jakohtaiseen kokemukseen ja on ajasta, paikasta, kulkumuodosta ja kulku-
vélineen teknisistd ominaisuuksista riippuvainen. Teknisen palvelutason
kannalta ajomukavuutta lahimpand ovat vaivattomuuteen ja sujuvuuteen
liittyvat tekijat ja niiden mittarit.

Joukkoliikenteessa kayttajan palvelutasoon vaikuttavia liikennejarjestelman
ominaisuuksia ovat tasapuolisuus, liikenndintiaika, hallittavuus, vuorovalit,
vaihtojen lukumaara ja sujuvuus seka liikennepalveluiden saatavuus. Tar-
kemmin maaritettavissa olevia teknisia tekijoitd ovat esimerkiksi etaisyys
pysakille tai asemalle sekd kayttajan kustannukset (LVM 2001). Osa naista
tekijoista on suoraan mitattavissa alueellisella tasolla, joten ne toimivat myés
palvelutason mittareina. Tallaisia tekijéitd ovat esimerkiksi liikenndintiaika,
lipun hinta ja pysakkietdisyydet. Sen sijaan esimerkiksi tasapuolisuuden ja
hallittavuuden mittaus on ongelmallista. Osa joukkoliikennepalveluille oleelli-
sista palvelutasotekijdista, kuten sujuvuus, liittyy laheisesti muun ajoneuvo-
liikenteen sujuvuuteen ja sitd voidaan kuvata samoin menetelmin ja mitta-
rein. Sujuvuuteen vaikuttavat tienpidon toimenpiteet vaikuttavat yleensa
myds joukkoliikkenteeseen.

Kevyen liikenteen kannalta keskeisia palvelutasotekijoitd ovat reitin lyhyys,
miellyttavyys seka sosiaalinen ja liikenneturvallisuus. Lahinna lilkkenneturval-
lisuuteen (osittain myds miellyttavyyteen) liittyvia paremmin mitattavissa ole-
via kevyen liikenteen tunnuslukuja ovat esimerkiksi erottelu muusta liiken-
teestd (omat vaylat), katujen ylitykset ja muut konfliktitilanteet sekd kunnos-
sapidon nopeus erityisesti talvisin. Sen sijaan sosiaalisen turvallisuuden ja
miellyttdvyyden mittaaminen ihmisten kokemuksena on vaikeaa, koska ta-
valla tai toisella jaloin ja pyéralla liikkuvia ihmisid ovat kaytdnndssa kaikki
lapsista vanhuksiin. Tasta syysta miellyttavyyteen liittyvien mitattavissa ole-
vien palvelutasotekijéiden maarittely on vaikeaa.

Suomessa teknista tieliikenteen palvelutasoa kuvataan lahinnd sujuvuus -
kasitteellda. Sujuvuutta voidaan tarkastella joko objektiivisesti tai subjektiivi-
sesti. Objektiivista sujuvuutta voidaan mitata tarkkailemalla liikennevirtaa tai
ajoneuvoja tiettyjen mittareiden (mm. matka-aika) avulla. Subjektiivinen su-
juvuus perustuu henkilokohtaiseen tulkintaan liikennetilanteesta. Sujuvuu-
teen liittyvia tekijoitéd ovat luotettavuus, joka on seuraus tiestdén toimintavar-
muudesta seka tiestdn likkennditavyys, joka koostuu tien teknisesta laadusta,
kunnosta ja hoitotasosta (Luoma 1998).

Seuraavissa luvuissa on kasitelty teknisen palvelutason mittareita. Palvelu-
tasotekijoistd ja niiden mittareista on koottu yhteenveto kulkumuodoittain
litteeseen 10.
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3.3 Tekniset palvelutasomittarit

3.3.1 Varhaiset tekniset palvelutasomittarit

Greenshields ym. (1961) esitti palvelun laadun lahtékohdiksi keskinopeutta,
nopeuden vaihtelua (kiihdytykset) ja vaihtelujen tiheyttd. Mitd korkeampi
keskinopeus ja mitd vahemman ja harvemmin se vaihtelee, sen parempi on
tieosuuden (matkan) palvelutaso. Nailld periaatteilla Greenshields loi laa-
tuindeksin, joka kuvaa tieosan palvelutasoa yksikkéa (mailia) kohti. Indeksin
arvo riippuu keskinopeudesta, nopeuden muutosten summasta mailia kohti
seka nopeuden muutosten intensiteetin nelidjuuresta.

George (Greenshields ym. 1961) puolestaan lahti oletuksesta, etta palvelu-
taso on riippuvainen ajotoimintoihin kuluvasta hukka-ajasta ja kuljettajien
kokemasta hairiésta. Hukka-aika on suoraan riippuvainen liikennetineydesta,
ja epamiellyttdvyys on nopeuden vaihtelun ja tiheyden funktio. Naiden sum-
mana George madritteli ruuhkautumisasteen, joka kuvaa tieosuuden palve-
lutasoa.

Drew (1968) esitti palvelutason mittariksi kiihdytyshajontaa, joka kuvaa kiih-
dytysten suuruutta ja esiintymistiheytta. Kiihdytysten hajonta on riippuvainen
kuljettajasta, likennemaarasta ja vaylastd, joten mittari sisaltéd liikenteen
sujuvuuteen ja sen kokemiseen liittyvat paatekijat. Esim. likennemaaran
kasvu pakottaa kuljettajan useampiin jarrutuksiin ja kaistanvaihtoihin, jolloin
kiihtyvyyshajonta kasvaa ja palvelutaso laskee.

Edelld mainitut mittarit pyrkivat kaikki tavalla tai toisella kuvaamaan niita
paatekijoitd, jotka vaikuttavat henkildautoliikenteen sujuvuuteen ja kuljettaji-
en kokemaan palvelutasoon. Jokainen menetelma |lahtee matkanopeudesta
ja sen muutoksista palvelutason perusteena. Nopeus ja matka-aika ovatkin
edelleen useiden sujuvuus- ja tieluokitusten perusteena. Tarkeimmaéksi
epamiellyttavyyttd kuvaavaksi suureeksi nousee kuitenkin liikennetiheys,
joka korreloi voimakkaasti ajonopeuksiin ja likkumisen véljyyteen.

Edelld mainitut tutkimukset johtivat osaltaan HCM (Highway Capacity Manu-
al) luokituksen kehittamiseen ja kayttéonottoon. Tama nakyy esimerkiksi
likennetiheyden suuressa painoarvossa HCM:n palvelutasoluokituksissa.

3.3.2 HCM:n palvelutasomittarit

Moottoriteilld ja kaksiajorataisilla teilla palvelutaso mitataan ajonopeuden
ja ajovéljyyden perusteella. Ajovaljyyttd mitataan ajoneuvotiheyden perus-
teella. Seké ajoneuvotiheys etta vallitseva ajonopeus ovat riippuvaisia linja-
osuuden kapasiteetista ja likennemaarasta.

Yksiajorataisen tien palvelutaso mitataan jonossa-ajoprosentin, keskimaa-
raisen matkanopeuden ja kuormitusasteen perusteella.

Ramppiliittymien ja sekoittumisalueiden palvelutasoa mitataan likenneti-
heyden perusteella. Tiheys maéraytyy ajoneuvovirtojen ja kapasiteetin mu-
kaan.
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Valo-ohjauksisen monikaistaisen tien palvelutasoa mittaa matkanopeus,
joka perustuu liittymien maaraan ja valimatkoihin seka littymien aiheuttamiin
viivytyksiin.

Valo-ohjaamattoman liittyman palvelutason mittaussuureet ovat vaista-
misvelvollisen tulosuunnan valityskyky ja viivytykset, jotka lasketaan liikken-
nevirran aikavélien ja liittymiseen tarvittavan aikavalikriteerin perusteella.
Valo-ohjauksisen liittyman palvelutason mittari on viivytys, joka lasketaan
tulosuunnan kapasiteetin, ohjausparametrien ja liikennevirran koostumuksen
perusteella.

Joukkoliikenteen palvelutasoa mitataan vuorovalin ja liikennéintiajan
(bussiliikenne kaupungeissa), palvelun saamiseen kuluvan ajan (taksi- ja
muu tilausliikenne) ja vuorojen paivittdisen maaran (pitkdmatkainen joukko-
liikenne) perusteella. Lisaksi HCM maarittaa palvelutasoluokitukset pysakki-
ja istumapaikkavéljyydelle (tila matkustajaa kohti pysakilla, matkustajaa is-
tumapaikkaa kohti). Palvelun tadsmallisyys on luokiteltu palvelutasoihin aika-
taulussa saapumisprosentin ja saapumisaikojen hajonnan perusteella.

Jalankulkijoiden palvelutasoa mitataan tilalla jalankulkijaa kohti (liikkumi-
sen valjyys). Muita muuttujia ovat kévelynopeus, jalankulkijoiden "ajoneuvo-
tiheys’ ja jalankulkuvayldn kapasiteetti. Palvelutasokriteerit on maaritetty
usealle eri jalankulkuymparistélle. Pyorailijdiden palvelutasoa mitataan
ohitus- ja kohtaamistapahtumien maaralla. Kriteerit on maaritetty ajoneuvo-
liikenteestd eri asteisesti erotetuille pyorateille seka py6ré- ja jalankulku-
vaylille. Lisdksi kevyelle liikenteelle on maaritetty valo-ohjauksisen ja -
ohjaamattoman liittyman palvelutasot.

3.3.3 Suomessa kaytettyja palvelutasomittareita

HCM:n mukaista palvelutasoluokitusta on myo6s kaytetty suunnittelun
apuvalineena - eri palvelutasoluokkia eri tieosuuksilla on kuvattu sanallisesti
kuusiportaisen luokituksen mukaisesti (Tielaitos 1991). Kaksikaistaisille val-
tateille tehty luokitus on kuvattu liitteessa 1.

Tiehankkeiden suunnitteluvaiheessa ja korvausinvestointeja harkittaessa
hankkeen tehokkuutta ja sen palvelun sujuvoittamisvaikutuksia arvioidaan
usein ajokustannusten perusteella. Ajamisen yksikkékustannukset on maa-
ritetty muuttuville kustannuksille (polttoaine jne.), ajoajalle, onnettomuuksille,
paastdille ja melulle. Ajokustannukset eivat kuitenkaan itsendisesti kuvaa
palvelutasoa, vaan toimivat vaikutustarkasteluina investointipaatésten taus-
talla.

Tieprojektien vaikutusten arvioimisessa kaytetaan IVAR-mallia, jonka avulla
tarkastellaan hankkeen vaikutuksia palvelutason, nopeuden, turvallisuuden,
ympaéristovaikutusten ja kustannusten kannalta. Kapasiteettilaskelmat ovat
HCM-perusteisia, ja ne on paivitetty Suomen olosuhteisiin viimeksi kevaalla
2003. IVAR maarittda kaksikaistaisten teiden palvelutason jonossa ajamisen
(seuranta-aikaosuuden) ja matkanopeuden perusteella. Seuranta-aikavalin
laskentaan liittyy myés useita tien ja liikennevirran ominaisuuksia, kuten no-
peusrajoitukset, ajoradan, paallysteen ja pientareen leveydet seka ajoneuvo-
jen maarat. Monikaistaisten teiden palvelutasot IVAR laskee liikennetihey-
den perusteella (Ristikartano 2003).

IVAR jaottelee palvelutasoluokat myds teiden sijainnin suhteen, miké paran-
taa palvelutasoluokituksen patevyytta ja sen vastaavuutta koettuun palvelu-
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tasoon. IVARissa on maaritetty palvelutasoluokat mm. paateilld ja alemman
luokan teilla seka maanteilla ja kaupunkiympaéristossa (Ristikartano 2003).

Joukkoliikenteelle on olemassa useita palvelutaso-ohjeita ja -tavoitteita.
Liikenne- ja viestintaministeridlla, kaupungeilla ja YTV:1la on omia yhteiskun-
nallisia palvelutasotavoitteita ja niiden pohjalta koottuja teknisia suunnittelu-
ohjeita ja palvelutasotekijéiden mitoitusohjeita, jotka koskevat mm. vuoro-
maaria, kavelyetaisyyksid, vaihtojen jarjestelyja, kaluston kuntoa ja esteet-
tomyytta seka istuma- ja matkustajapaikkojen maaraa ja vaunun kuormitus-
ta.

Lisdksi Suomessa on olemassa suunnittelu- ja kunnossapito-ohjeisiin
perustuvia teknisia laatuluokituksia tieston fyysiselle kunnolle (mm. soratei-
den palvelutasoa kuvaavat, kiihtyvyyksiin perustuvat mittaukset, paallysteen
kuntotarkastukset, vaylasuunnittelun mitoitusohjeet, jne.).

Esimerkkind asiakaspalvelusta ja teknisen palvelutason (sujuvuuden) mit-
taamisesta voidaan mainita Tiehallinnon Internet-sivut, joilla tiedotetaan lii-
kennetilanteesta paakaupunkiseudun, Tampereen, Etela-Suomen, Jyvasky-
I&n, Turun ja Lahti-Heinola alueilla.

KELLO TIE PAIKKA SUUNTA AUTOJAIH LIIKENNETTA KMIH TILANNE PAIVAN LIIKENNE
10:40 1 Muurla Saloon 204 Melko vahan 87 Sujuvas tanaan eilen
Helsinkiin 108  WVahan 88 “uiuvan tanaan eilen

10:40 4 Vierumiaki Heinolaan 204 Melko vahan 94 Suiusvas tanaan eilen
Lahteen 264 Melko vahan 94 Suiivas tanaan eilen

10:35 4 Renkomaki Lahteen 372 Melko vahan 106 Suiuvvas tanaan eilen
Mantsalaan 168 Vahan 95 Suivvas tanaan eilen

Kuva 4. Esimerkki Tiehallinnon sanallisesta liikennetiedotuksesta (Léhde:

www.tiehallinto.fi/alk).




LIKENTEEN PALVELUTASON MAARITELMIA, TEKIJOITA JA MITTAREITA 31
PALVELUTASOTEKIJAT JA NIIDEN MITTAAMINEN

Paakaupunkiseudun liikennetilanne viime 2h
Paivitetty: 21.01.2003 10:43

Tapiolaan << KONALA >> /tdkeskukseen

el ok
45050 { ¥
s000

100

e

i030] 1045 11-00 Kio

Punainen kayra kuvaa toteutunutta nopeutta
Yarilliset pylvaat kuvaavat toteutunutta liikennemasaraa
Harmaa kayra ja palkit ovat normaalitilanteen vertailuaineistoa

Kuva 5. Esimerkki Tiehallinnon tarjoamasta liikennetiedotuksesta, jossa liiken-
teen sujuvuutta kuvataan toteutuneiden ajonopeuksien ja liikenne-
méérien avulla (Léhde: www.tiehallinto.fi/alk).

Liikenteen sujuvuutta kuvataan liikennemaarien ja toteutuneiden ajonopeuk-
sien avulla seka sanallisesti (kuva 4) etta graafisesti (kuva 5).

VT 4:n Lahti-Heinola -vélin liikennettd kuvataan matka-aikojen avulla (kuva
6). Internetin ohella tienkayttajille valitetdan tietoa matka-ajoista tienvarsitau-
lujen avulla. Keséalla 2000 kayttéon otettu jarjestelma mittaa matka-aikoja
neljassa mittauspisteessa, ja tilanteesta kerrotaan tienkayttajille muuttuvilla
opasteilla. Keskimaaraiset matka-ajat lasketaan useiden ajoneuvojen perus-
teella rekisteritunnusten automaattisen tunnistuksen avulla (Tiehallinto
2001).
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* Heinola

TILANNE: Sujuvas Jonoutunut Seisoo Ei ajantasaista mittaustietoa

Kuva 6. Liikenteen sujuvuuden kuvaaminen matka-ajan avulla VT 4:ll& vélilla
Lahti-Heinola (Ldhde: www.tiehallinto.fi/alk).

3.3.4 Esimerkkejad palvelutasomittareista muissa maissa

Ruotsi. Ruotsissa tieverkon laatua mitataan tien leveyden ja likennemé&éaran
mukaan. Sujuvuuden kokemisen katsotaan riippuvan tien leveydesta ja
muista tielldliikkujista. Leveyden osalta tiet jaetaan kolmeen luokkaan: moot-
toritiet, yli 12 m leveat tiet seka alle 12 m leveét tiet. Kokonaissujuvuutta ku-
vataan kolmiportaisella (A-C) luokituksella, jossa A tarkoittaa hyvaa suju-
vuutta ja C vakavaa sujuvuuspuutetta. Tarkeimpana tien ominaisuutena pi-
detaan tien pinnan laatua; epatasaisuudet ja urat koetaan epamiellyttaviksi.
Lisdksi luokittelussa kaytetdan muita vaatimuksia, kuten kantavuutta, ruuh-
kautumista ja turvallisuutta. (Luoma 1998). Vayldn suunnitteluvaiheessa
noudatetaan palvelutaso-ohjeistusta sujuvuudelle. Ohjeistus méaarittaa vaa-
timukset keskinopeudelle, jonossa-ajoajalle ja kuormitusasteelle (Mayranpaa
1998).

Norja. Norjassa sujuvuutta kuvataan matka-aikojen avulla. Tieverkon tarkoi-
tuksena on ihmisten ja tavaroiden kuljettaminen siten, ettd saavutettavuus
on hyva. Saavutettavuuden ohella teiden kunnon on oltava riittdvan hyva ja
ajonopeuksien on oltava tasaisia ja riittdvan korkeita (Luoma 1998). Luttisen
ja Innamaan (2000) mukaan tieosuuksien kapasiteettilaskelmat perustuvat
1985 vuoden HCM:aan.

Tanska. Tanskassa palvelutasot on ilmoitettu kuormitusasteen ja keskimaa-
raisen matkanopeuden avulla ilman HCM:n tyylistd luokittelua. Pddhuomio
on Tanskassa kiinnitetty moottoriteille: likennemaarien on ennustettu kasva-
van useissa paikoissa lahelle tai yli kapasiteetin (Luttinen & Innamaa 2000).

Saksa. Yksildlliselle moottoriajoneuvoliikenteelle on Saksassa asetettu ta-
voitteiksi vaylien ylikuormittumisen valttdminen seka sujuvuuden ja ajomu-
kavuuden paraneminen. Sujuvuuden arvioinnissa kaytetdan maarallisia kri-
teereitad kuten liikkennemaaraa tai -tiheytta, aikavalia, kuormitusastetta, ruuh-
kan pituuksia tai likennesuoritetta (Luoma 1998).
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Ranska. Palvelutason laatumittarit liittyvat Ranskassa yksityisten tulliteiden
tehokkuuden arvioimiseen. Tehokkuuden arviointi perustuu kolmeen péate-
kijaan: matka-aika ja sen luotettavuus, ajomukavuus seka ajoturvallisuus.
Tekijoita tutkitaan saanndllisin valiajoin tehtavalla mielipidekyselylla. Tulok-
sia tdydennetaan kahdella tekniselld mittarilla - saavutettavuudella (alle puo-
len tunnin etaisyydelld moottoritiestd asuvien maara) ja vapaalla liikennevir-
ralla (likenteen ruuhkautuneisuus ajoneuvoetaisyyksien mukaan). Pariisin
kehatien liikenteen tilaa arvioidaan sujuvuusmittarilla, joka perustuu liikenne-
virta-analyysiin. Liikennevirran perusyhtédlé6n perustuva indikaattori laske-
taan jakamalla likennemaara liikkennetiheydelld. Lahtétiedot perustuvat sil-
mukkailmaisimilta saatuun varaustietoon (Luoma 1998).

Japani. Tienpitosuunnitelman tavoitteissa on maaritetty palvelutasotavoittei-
den tavoitetilat, joiden mukaan ajonopeuksia ruuhka-aikoina ja bussiliiken-
teen nopeuksia tulisi saada nostettua. Jalkakaytavilla varustettujen teiden ja
moottoriteiden osuuksia on tarkoitus nostaa (Luoma 1998). Tavoitetilamaari-
telmat kuuluvat suurelta osin yhteiskunnallisen palvelutason nakdékulmaan.

Australia. Tieverkon tehokkuuden mittareina Australiassa ovat mm. matka-
kustannukset, matka-aika, ruuhkautuminen ja tieverkon kunto (Luoma 1998).

Portugali. Tieverkon sujuvuutta mitataan matkanopeuksien perusteella 24
tarkeimman paikkakunnan valilla (Luoma 1998).

Alankomaat. Poliisi pitdd Alankomaissa tilastoa jonojen pituuksista, kestos-
ta ja vakavuusasteesta. Ruuhkien aiheuttamia viivytyksia ajoneuvoille kayte-
taan ruuhkaongelmien analysoimisessa ja parannustoimenpiteitéd vertailta-
essa. Vuodesta 1986 lahtien on kaytetty ruuhkatodennakéisyys -mittaria,
jossa lasketaan ruuhkaan joutuneiden ajoneuvojen maaran ja koko tieverkon
likennemaaran avulla todenndkodisyys joutua ruuhkaan (Luoma 1998).
Kaynnissa olevassa "Way to the Future" -ohjelmassa selvitetdan tienkaytta-
jien arvostamia tieymparistén ominaisuuksia. Esimerkkind mainittakoon
1999 tehty tutkimus, jossa kysyttiin yli 400 kokeneelta tienkayttajalta, mitka
tekijat koetaan tieymparistéssa tarkeiksi viihtyisyyden kannalta (De snelweg
volgens... 2000).

3.4 Koettuun palvelutasoon vaikuttavia tekijoita

3.4.1 Tielldliikkujien ominaisuuksien ja liikkumisympaériston
vaikutus

Tiellaliikkujien kokemaan kokonaispalvelutasoon vaikuttavat liikennejarjes-
telman eri osat: seka pysyvat, kuten likenneymparistd, ettd muuttuvat, kuten
saa- ja keliolosuhteet seka liikennetilanne. Liséksi kasityksiin vaikuttavat se-
ka liikkujan omat aikaisemmat kokemukset ja sosioekonominen asema ettd
toisaalta lainsdadanto ja yleisesti hyvaksytyt normit (kuva 7).

Liikenteessd ajaessaan kuljettaja toimii koko ajan kuljettaja-ajoneuvo-
likenneymparisté —jarjestelmassa, ja niiden yhteistoiminta vaikuttaa kuljetta-
jan tai yleisemmin tienkayttajan kokemaan kokonaispalvelutasoon. Koettuun
palvelutasoon vaikuttavia tekijéitda mm. laadun kokemiseen ja kuljettaijiin liit-
tyvien seikkojen osalta on kasitelty tarkemmin liitteissa 2 (laadun kokeminen
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ja sen osa-alueet), 3 (kuljettajan havaintotoiminta) ja 4 (yksilélliset erot liiken-
teessa).

Kuvaa 7 tulkittaessa on pidettdvd mielessa, etta luetellut tekijat eivat kos-
kaan vality sellaisenaan koettuna palvelutasona. Ne pikemminkin muuttuvat
ja valittyvat kunkin tienkayttajan kokemuksiksi ja sité kautta vaikuttavat koet-
tuun palvelutasoon. Kuljettajan tai tienkayttdjan voi myds olla vaikeaa muo-
dostaa kasitystaan tien palvelutasosta vain tienpitdjan osuuden osalta, mika
on otettava huomioon tutkimuksia suunniteltaessa.

S litkennetilanne
kuljettaja ks
aikapaine
kevyt
likenne | heiion
‘ kesto
| arsykkeen
poikkeavuus
pysyvat
~  olosuhteet
T ]
muuttuvat lilkkenne- -
ympiristé | e=sn} tiedotus
@ 84 ja keli
vaihtelevat |- tieluokka ympéristo
/
1ol I sivatie ] L taajama ] {avoinnmssmj
Kuva 7. Tekijoitd, jotka vaikuttavat tienkayttédjien kokemuksiin ja sitd kautta

koettuun palvelutasoon.

Odotukset erilaisissa ymparistoissa

Eri tienkayttajaryhmien odotuksia ja kasityksia palvelutasosta tulee aina pei-
lata heidan odotuksiinsa ja siihen, millaista palvelutasoa he olettavat eri ti-
lanteissa ja ympaéristoissa olevan. Maaseudulla on normaalia, etté jalankulki-
jat ja pyorailijat kayttavat samaa tieté kuin autot — erottimena on pelkastaan
valkoinen maalattu reunaviiva. Valaistuskaan ei ole mikaan valttamattémyys.
Toisaalta kaupungissa oletetaan liikenneymparistén olevan hyvin valaistu ja
liikenteen erottelun toimivan jatkuvasti.

Véylien palvelutason tuleekin vastata tarkoitustaan niin maaseudulla kuin
kaupungeissa. Joukkoliikenteen ndkékulmasta tdma voi esimerkiksi maa-
seudulla tarkoittaa yhteistd vaylad muun ajoneuvoliikenteen kanssa, mutta
runsasliikenteisilla kaupunkiteilld omaa joukkoliikennekaistaa.
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Tiedotuksen vaikutus

Myés tiedotuksella ja tienkayttajan aikaisemmilla kokemuksilla on vaikutusta
siihen, millaista palvelutasoa han kulloisessakin liikenneymparistéssa ja -
tilanteessa odottaa. Tiedotuksen ja tietojen tarve vaihtelee sen mukaan, mi-
ten usein matka toistuu. Vieraassa ymparistéssa liikkuttaessa tarvitaan opas-
tusta - tutussa ymparistéssa liikuttaessa puolestaan korostuu erilaisista hai-
ridtilanteista tiedottamisen tarkeys. Informaation helppo saatavuus, katta-
vuus ja ajantasaisuus ovat tarkeita mydnteisten asenteiden muodostajia.

Erityisryhmét

Myds erityisryhmét olisi muistettava muodostettaessa kokonaiskuvaa tien-
kayttdjien kokemasta palvelutasosta. He asettavat palvelutasolle hyvinkin
erilaisia vaatimuksia kuin muut. Heidan kannaltaan palvelutaso muodostuu
esteettdmyydesta ja tasa-arvoisista liikkumismahdollisuuksista. Lisdksi on
muistettava, etta kaikille, myds erityisryhmille sopiva esteetdn liikenneympa-
ristd takaa samalla kaikille paremman palvelutason ja on valttamattomyys
esimerkiksi pydratuolilla tai lastenvaunujen kanssa liikkuville.

3.4.2 Tieliikenteen yleisia tarkeiksi koettuja palvelutasotekijoita

Rama et al. (1997) selvittivat tutkimuksessaan tieliikenneolojen kokemista
Suomessa. Tutkimuksessa selvitettiin kehittamistarpeita tiettyyn matkatyyp-
piin liittyen. Tutkimuksessa keréattiin henkil6- ja kuorma-autoilijoiden mielipi-
teitd tienpidon kehittdmistarpeista haastattelemalla yhteensa lahes tuhatta
henkilé- ja reilua kolmeasataa kuorma-autonkuljettajaa. Tarkastelussa ero-
tettiin paa- ja sivutieosuudet, jolloin toisaalta vastaajan on helpompaa tunnis-
taa erityyppisten teiden ongelmia ja kehittdmistarpeita ja toisaalta tienpitdjan
on helpompaa pohtia kehittamistarpeita verrattuna omiin palvelutasokritee-
reihinsa, jotka poikkeavat paa- ja sivuteiden osalta toisistaan.

Henkildautonkuljettajat pitivat paateiden tarkeimpina kehittdmiskohteina ja-
lankulkijoiden ja pyorailijdiden omien vaylien rakentamista, tien pinnan
kunnon parantamista sekd talvikunnossapidon parantamista. Kuorma-
autonkuljettajat pitivat kehittamistarpeita kokonaisuudessaan suurempina
kuin henkildautonkuljettajat. Edella mainittujen kehittamiskohteiden lisaksi he
pitivat tarkedna sita, etta paateilla voisi liikkua ilman autojonon pyséhtelya,
teiden tulisi olla vahemman mutkaisia ja makisia ohitusmahdollisuuksien
lisdamiseksi eivatka sivutiet saisi polyta kesalla kuten nykyisin.

3.4.3 Koettuun palvelutasoon vaikuttavia tekijéitd moottoritiella

Hall et. al. (2001) selvittivdt omassa tutkimuksessaan seka kuljettajien etta
matkustajien mielipiteita laatuun vaikuttavista tekijéista moottoriteilld. Tutki-
mus oli luonteeltaan eksploratiivinen: siina etsittiin kohderyhmatyéskentelyn
avulla tekijoitd, jotka tiellaliikkujat mieltavat kuuluviksi laatuun. Tuloksia ei
siis voi yleistda koskemaan isompaa kuljettajapopulaatiota. Ryhmakeskuste-
luihin osallistuneita pyydettiin maarittelemaan, millainen on heidan keski-
maarainen matkansa, pahin matkansa ja toisaalta paras matkansa, jonka he
ovat kyseisella samalla reitilla tehneet.

Yksityisautoilijat pitivat tarkeimpana laatuun vaikuttavana tekijana matkaan
kulunutta aikaa. Erityisesti kuljettajille matka-aika oli kriittinen tekija, koska
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heidan on vaikeaa hyddyntdd menetettyd aikaa milldén tavalla. Sen sijaan
matkustajat kayttivat matka-ajan esimerkiksi lukemiseen, tdiden tekemiseen
tms. eivatkd nadin ollen pitdneet sitd niin tarkedna tekijdna kuin kuljettajat.
Seuraavaksi tarkeimpia tekijoita olivat lilkennetiheys (koettu ajamisen val-
jyys), turvallisuus seka liikenneinformaatio. Myés muiden liikennekayt-
taytymisella sanottiin olevan vaikutusta siihen, millaisena palvelutaso koe-
taan. Lisaksi mainittiin erikseen liikenteen automaattinen valvonta ja saa
laatuun vaikuttavina tekijoind. Kokonaisuudessaan tutkimuksessa kasiteltiin
tiellaliikkujien kokemuksia koko matkasta, ei vain esimerkiksi jostain osuu-
desta, kuten HCM:ssa. Kirjoittajat esittivatkin, ettd sen sijaan, ettd kuvattai-
siin palvelutasoa matkanopeuksien avulla, ne voitaisiin kdantda matka-
ajoiksi.

Verrattaessa Hall et. al. (2001) tuloksia Suomen olosuhteisiin on hyva pitaa
mielessa, ettd a) tutkimusjoukko oli pieni, b) matka, johon kysymykset koh-
distettiin, oli kokonaan moottoritieymparistéssa ja c) kyseessa oleva matka
oli suomalaisiin tyématkoihin verrattuna suhteellisen pitka: hyvissékin olo-
suhteissa keskimaarin 60 minuuttia yhteen suuntaan, mutta pahimmillaan
1,5 tuntia.

Ammattiautoilijoiden mielipiteitd moottoriteiden palvelutasosta selvittivéat
Hostowsky ja Hall (2003). Tutkimus oli luonteeltaan eksploratiivinen kuten
Hall et. al. (2001), eli etsittiin kohderyhméatyéskentelyn avulla alustavia teki-
jOita, jotka ovat tarkeita palvelutasotekijéitéd perdavaunullisten kuorma-autojen
kuljettajille. Tien fyysiset ominaisuudet korostuivat ryhmékeskusteluissa.
Niiden lisaksi tarkea 16ydos oli se, ettei raskaan kaluston kuljettajien mielesta
tarkeinta ole liikennetiheys sinéllaan, vaan liikennevirta ja sen tasaisuus.
Tassa on kuitenkin muistettava, etta liikennevirran tasaisuus (eli turbulentti-
suus) on seuraus liikennetiheydesta: tiheyden kasvaessa pienetkin hairi6t
aiheuttavat liikennevirtaan suuria vaihteluita. Kuljettajien mielesta rasittavinta
on se, jos rekalla joudutaan hidastamaan ja kiihdyttdmaan seka vaihtamaan
vaihteita jatkuvasti. Lisaksi kuljettajat mainitsivat tarkeina laatutekijéina saan
ja kelin, kuljettajien yleiset asenteet seka erityisesti aggressiivisen ajami-
sen.

Alankomaissa tehdyn kyselytutkimuksen mukaan moottoriteiden kayttajat
kokivat eri palvelutasotekijat seuraavasti (User survey of motorways in the
Netherlands 2000). Tutkimuksessa ei havaittu merkittavia eroja eri tienkayt-
tajaryhmien valilla.

— Tien pinnan laatu koettiin erittdin tarkedksi seka yleisella tasolla etta
likenneturvallisuuden kannalta. Erityisesti sateella tien pinnan tasaisuus
ja mahdollisimman kuivana pysyminen todettiin merkittéavaksi.

- Tiemerkintdjen ja opasteiden ndkyvyys oli kayttdjien kannalta térkea
tekija. Erityisesti tata painottivat yli 65-vuotiaat kuljettajat.

— Mielipiteet valaistuksesta vaihtelevat hyvin paljon. Yhtad suuri osa kul-
jettajista koki valaistuksen liian kirkkaaksi kuin liian vahaiseksi. Kuljettaja-
ryhmien mielipiteissa ei ollut eroja.

— Liikennetiedotuksen hyvaksikaytto todettiin vahaiseksi (toisaalta esim.
Hall et. al. (2001) totesi informaation yhdeksi tarkeimmista tekijoista).

— Sosiaalinen turvallisuus koettiin péivisin riittdvaksi, mutta ydaikaan eri-
tyisesti levahdyspaikkojen turvallisuutta haluttiin paremmaksi.
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3.4.4 Ruuhkaisuuden kokeminen ja tiedottaminen

Kiljunen ja Summala (1996) selvittivat kuljettajien ruuhkaisuuden kokemista
ja liikennetilannetiedottamista. Tutkimus tehtiin haastattelemalla kuljettajia
huoltoasemilla heidén senkertaisesta matkastaan. Haastattelut tehtiin kesal-
I& 1995 ja niihin osallistui yhteensa 700 kuljettajaa.

Ruuhkaisuuden kokemiseen vaikuttavat tekijat

Tutkimuksessa (Kiljunen ja Summala, 1996) todettiin, etta tilanteen kokemi-
seen vaikuttavat sekd tavoitenopeustaso ettd toteutunut nopeustaso.
Lisaksi todettiin, ettd erityisesti kaksikaistaisilla teilla on otettava huomioon
se, ettei ohittaminen ole aina mahdollista. Nopeuksien hajonta johtaa siihen,
ettd hitaammat ajoneuvot voivat kerata taakseen jonoa, mika johtaa koetun
palvelutason heikkenemiseen.

Kiljusen ja Summalan (1996) mukaan ajonopeus on periaatteessa palvelu-
tason selkein mittari, mutta taytyy muistaa, ettd nopeusvaihtelut ovat varsin
pieniad suurillakin liikennemaaran vaihtelualueilla. Pelkkd nopeus ei siis ole
rittdva maaritelma palvelutasolle vaan sitd on hyva tdsmentaa esimerkiksi
ajoneuvotiheydella, operointivapaudella ja hairiintymisherkkyydella.
Muita palvelutason (koetun palvelutason) mittareita voivat olla kuljettajan
ohitusmahdollisuudet, eli ohitusmaaran suhde ohitustarpeeseen seka
usean muuttujan mallit, joissa otetaan huomioon esimerkiksi ajomukavuus,
nopeuden valinnan vapaus ja muiden ajoneuvojen laheisyys.

Ruuhkan kokemiseen vaikuttavat tien palvelutason (tie- ja liikenneolojen)
lisdksi tienkayttdjien kokemukset ja odotukset. Kaupunkiseuduilla ja maa-
seudulla liikkumiselle asetetaan erilaisia vaatimuksia. Myds tieluokka vaikut-
taa ruuhkan hyvaksyttavyyteen. Lisaksi kokemiseen vaikuttavat ruuhkan ole-
tettu kesto seka tieto yllattavan hairiétilanteen (ruuhkan) syista ja kuljettaja-
kohtaiset taustatekijat seka matkaan liittyvat tekijat (Kiljunen ja Summala,
1996).

Kiljunen ja Summala (1998) ovat selvittdneet myds eri ajo-olojen vaikutuksia
likenteen sujuvuuden kokemiseen kaksikaistaisilla teilld. Ajo-oloista tarkas-
teluun otettiin mukaan eri saa-, keli- ja valaistusolosuhteet. Haastatteluai-
neistot kerattiin eri olosuhteissa vuosien 1997 ja 1998 aikana. Tutkimukses-
sa havaittiin, etta kuljettajaryhmien valiset erot selittivit osan eri haastattelu-
paivien valisista eroista likennetilanteen kokemisessa. Sujuvuuden kokemi-
nen oli kuitenkin sidoksissa my6s haastattelupaivaan eli kuljettajan odotuk-
siin vallitsevista lilkenneolosuhteista. Vilkkaassa juhlapyhien menoliiken-
teessa liikenteen ei odotettukaan toimivan yhta hyvin kuin tavallisessa vii-
konloppuliikenteessd. Myés pimeyden havaittiin alentavan kuljettajien ko-
kemaa sujuvuutta.

Kuljettajien havaittiin sopeuttavan matkaansa koskevia odotuksiaan, mm.
tavoitenopeuttaan ja ohituspyrkimyksidan vallitsevaan tilanteeseen. Taman
seurauksena liikennetilanteen kokemista ja koettua sujuvuutta oli erittdin
vaikea yhdistaa esimerkiksi HCM:n liikenteellisen palvelutason kasitteeseen.
Sujuvuus oli kuljettajien mielestd kesaviikonloppuina ja juhlapyhien liiken-
teessa parempi ja toisaalta pimealla vastaavasti huonompi kuin likennemaa-
raa vastaava palvelutaso olisi antanut odottaa (Kiljunen ja Summala, 1998).
Kiljunen ja Summala (1998) totesivat, etta liikennetiedottamisella voi olla
mahdollista vaikuttaa kuljettajien odotuksiin liikennetilanteesta ja sen myéta
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sujuvuuden kokemiseen, paatdksentekoon ja ajokayttaytymiseen. Erityisesti
ennen juhannusta tapahtuneella laajalla kampanjoinnilla arveltiin olleen vai-
kutusta kuljettajien odotuksiin ja sita kautta koettuun sujuvuuteen.

Tavoitenopeus ja toteutunut nopeus liikkennetilanteen kokemisen mittareina

Kiljusen ja Summalan (1996) tutkimuksessa tavoitenopeus maariteltiin sel-
laiseksi nopeustasoksi, jonka kuljettaja pyrkii kyseisessa liikennetilanteessa
pitdmaan ylla. Jos kuljettajan tavoitenopeus on alempi kuin muun liikenteen,
hén ei joudu ohittelemaan ja liikennetilanne tuntuu vapaammalta kuin kuljet-
tajalla, jonka tavoitenopeus on korkeampi kuin muun liikenteen. Todettiin,
etta liikennetilanteen kokeminen (koettu palvelutaso) voidaan osittain selittéda
tavoitenopeuden ja todellisen nopeuden erona. Periaatteessa ero voi-
daan katsoa haluttua kayttaytymistd rajoittavaksi haitaksi, jonka kuljettaja
tahtoo poistaa ja joka voidaan arvottaa maksuhalukkuusmenettelyn avulla.

Kiljusen ja Summalan (1996) tutkimuksessa havaittiin, ettd absoluuttisen,
mitatun matkanopeuden ja kuljettajan ilmoittaman tavoitenopeuden ero ei
selittanyt hyvin liikennetilanteen kokemista, sen sijaan kuljettajan ilmoitta-
man ajonopeuden ja tavoitenopeuden ero selitti. Kuljettajat eivat iimeisesti
pysty arvioimaan vaihtelevilla nopeustasoilla matkanopeuttaan kovin realisti-
sesti. Kuljettajalle tieosalla vallitsevasta nopeustasosta muodostuva kasitys
saattaa perustua muita paremmin mieleen jaaneisiin ajanjaksoihin (esimer-
kiksi huomattavan hitaan ajoneuvo perassa ajaminen).

3.4.5 Kevyen ja joukkoliikenteen kayttédjien palvelutaso-
odotukset

Erityisesti jalankulkijoiden, pyérailijdiden ja joukkoliikenteen matkustajien
odotukset ja vaatimukset palvelutasolle muuttuvat séan ja kelin mukaan - el
Suomessa mm. vuodenajan mukaan. Pyoérailijéilla ja jalankulkijoilla ei ole
esimerkiksi liukkautta vastaan aina samanlaista varustautumista kuin autoilla
talvirenkaat. Liukkaus saattaakin olla heille jopa autoilijoita pahempi palvelu-
tason huonontaja. Liukkaus saattaa jossain tilanteissa jopa estaa liikkeelle
lahdén kokonaan (ks. Penttinen, Nygard, Harjula ja Eskelinen, 1999). Jouk-
koliikennematkustajien kannalta on tarkeaa, etté pysakkiolosuhteet on jarjes-
tetty viihtyisiksi. Esimerkiksi sade- ja tuulisuoja, valaistus, puhtaus ja
miellyttdva ymparisté ovat tekijoita, joiden avulla tienpitdja voi parantaa
pyséakkipalvelutasoa.
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4 PALVELUTASON MITTAAMISEN ONGELMIA JA AR-
VIOINTIA

4.1 Yhteiskunnallinen palvelutaso

Yhteiskunnallisen palvelutason maarittdmisessa, osatekijéiden ja —kriteerien
valinnassa ja painotuksissa sekd mittaamisessa olennainen ongelma on ta-
voitteiden osittainen ristiriitaisuus ja tarkeimpien ndkékulmien valinta.
Palvelutason maarittelemisessd paadytaan erilaisiin palvelutasoihin riippuen
siitd, pidetdanké lahtokohtana esimerkiksi alueellisen kehityksen vai alueelli-
sen tasa-arvon turvaamista tai elinkeinoelaman ja asukkaiden tarpeiden tyy-
dyttamista (LVM 2002).

Painotusten valinnan jélkeen on edessa tavoitteiden suhteuttaminen resurs-
seihin ja riittavien palvelujen maarittaminen eri alueilla ja vaestéryhmissa.
Palvelutasotavoitteiden tarkeyden ja osittain sisallénkin muuttuessa liiken-
nepoliittisten linjausten ja yhteiskunnan kehittymisen myéta on yleispatevan
palvelutasomaaritelman ja sitd mittaavan menetelméan luominen kaytannos-
sa mahdotonta. Sen sijaan kohtuullisen avoin ja muunneltava arviointikehik-
ko palvelee tydkaluna myds yhteiskunnallisen palvelutason maarityksessa.

Alueellinen ja sosiaalinen tasa-arvo liikkennepoliittisina tavoitteina ja yhteis-
kunnallisen palvelutason tekijéina ovat esilld yhteiskunnan kaikkien liikenne-
palvelujen ja erityisesti joukkoliikennepalvelujen yhteydessa. Naiden palve-
lutavoitteiden toteutumisen mittaaminen on hankalaa. Esimerkkina mitta-
rien valinnan vaikeudesta voidaan mainita sosiaalinen tasapuolisuus, joka
merkitsee joukkoliikenteen mahdollisuutta olla kaikkien kaytettavissa varalli-
suudesta, kunnosta tai iastd riippumatta. Sosiaalisen tasapuolisuuden
eraaksi palvelutasomittariksi on mainittu sosiaalitoimen kuljetuskustannukset
asukasta kohden (LVM 2001). Toisaalta voidaan kysya, kuvaako pieni kus-
tannus asukasta kohden tehokkaasti ja laadukkaasti jarjestettyd palvelua,
vai huonoa palvelutasoa?

Yhteiskunnallisen palvelutason muuttamisen vaikutuksen ja muutoksen ai-
heuttamien kustannusten arviointiin voidaan kayttdd apuna mm. kustannus-
hyétyanalyysia ja monikriteerianalyysia seka alueellista kehitysvaikutusta
kuvaavia panos-tuotos- tai tasapainomalleja. Apuvélineiden kaytéssa on kui-
tenkin useita rajoituksia:

— Menetelmat eivat kuvaa niinkdan palvelutasoa kuin sen muutoksen vai-
kutusta.

- Menetelméat eivat kykene ottamaan samanaikaisesti kaikkia yhteiskun-
nallisia palvelutasotavoitteita (yhteismitallisesti) huomioon.

— Periaatteellisesti yhteismitallistetut mallit voivat sisdltdaa arvottamison-
gelmia: esimerkiksi alueellisen tasa-arvon ja kustannusten vélinen suhde
muuttuu yhteiskunnallisen tilanteen mukaan.

— Menetelméat sopivat lahinna yksittdisen hankkeen vaikutusten arviointiin
lukuun ottamatta alueellisia malleja.

— Alueelliset mallit ovat maankayton kehittymisen malleja, jotka vaativat
tarkat lahtétiedot, ovat melko monimutkaisia ja siséltavat epavarmuuksia.




40 LIKENTEEN PALVELUTASON MAARITELMIA, TEKIJOITA JA MITTAREITA

PALVELUTASON MITTAAMISEN ONGELMIA JA ARVIOINTIA

Menetelmilla voidaan kuitenkin haarukoida 'sopivaa’ yhteiskunnallista palve-
lutasoa ja sen tekijdiden hyvaksyttavaa keskindistéd tasapainoa erilaisissa
rahoitusvaihtoehdoissa. Menetelmat tuottavat arvioita rahoituksen kohdista-
misen ja suuruuden vaikutuksista palvelutasotekijéihin: ennusteiden avulla
voidaan esimerkiksi osoittaa eri ratkaisujen alueelliset ja paikalliset vaikutuk-
set paatdksentekijdille.

4.2 Tekninen palvelutaso

4.21 HCM-menetelmat

Teknisen palvelutason maarittamisessa HCM:n palvelutaso -maaritelman
ongelmana on pidetty sita, ettei kuljettajien tai matkustajien kokemusta lii-
kennetilanteesta ole huomioitu riittévasti. Pfeferin (1999) mukaan HCM:n
menetelmat ja standardit kuvaavatkin ennen kaikkea liikennejarjestelman
suunnittelijoiden ja hoitajien nakemyksia. Kikuchi ja Chakroborty (2002) ovat
kritisoineet HCM:ss& maariteltyjen palvelutasojen luotettavuutta mm. seu-
raavien argumenttien perusteella:

— On kyseenalaista, pystyyké HCM:n tarjoama lahestymistapa kuvaamaan
"kayttajanakokulmaa". Myds Kiljusen ja Summalan (1998) tutkimuksissa
todettiin, etta tiellalikkujan ennakko-odotuksilla on merkittdva vaikutus
palvelutason kokemiseen.

— Palvelutasoon kuuluvia muuttujia on vaikea kuvata mitattavien suureiden
kautta. Mika liilkennevirran mitattava ominaisuus kuvastaa esim. kuljetta-
jan kokemaa ajomukavuutta?

— Muuttujan ja sitd mahdollisesti kuvaavan suureen valista suhdetta ei tun-
neta. Esimerkiksi ajoneuvotiheyden voidaan olettaa vaikuttavan ajotoi-
mintojen suorittamisen vapauteen, mutta niiden keskinaistd vuorovaiku-
tusta ei tunneta kunnolla.

— HCM:n mukainen LOS maaérittely ei huomioi palvelutason ajallisia ja tilal-
lisia vaihteluita.

— Kuusiportainen luokitus ei ole riittdvan hyvin perusteltu.

Alankomaissa on suoritettu kyselyitd, joissa tienkayttdjia pyydettiin arvioi-
maan kouluarvosanoin tieston laatua (User survey of motorways in the Net-
herlands 2000). Hellemanin (2002) mukaan HCM:n mukaista palvelu-
tasoluokitusta ei Alankomaissa kayteta. Pfeferin, Kikuchin ja Chakrobortyn
mukaisesti paasyina mainitaan kayttajanakokulmaan liittyvat puutteellisuudet
seka epadily siita, ettda HCM:n antamat kapasiteettiarvot kuvaavat palvelu-
tason todellista tilannetta parempana. Esimerkiksi tilanteessa, jossa lii-
kennemaarat ovat suuria, ajetaan vasemmalla kaistalla lujaa ja lyhyilla etéi-
syyksilla. Periaatteessa liikennevirta voi téllaisessa tilanteessa olla numeroi-
den valossa sujuvaa, mutta todellisuudessa onnettomuus- ja ruuhkautumis-
riskit ovat suuria.

HCM:n palvelutasomaarittelyjen soveltuvuutta kaikkiin tieolosuhteisiin on
my6s kyseenalaistettu. Kim ym. (2003) esittavat, ettei HCM:n autotiheyteen
perustuva indikaattori valttamatta sovi taajamien ulkopuolisten tieosuuksien
palvelutason méaarittdamiseen. Teilld, joilla likennemaarat ovat pienempia, voi
kuljettajan kannalta merkityksellista olla muiden autojen maéaran sijaan mah-
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dollisuus ajaa tasaisella nopeudella. Tassa suhteessa kehitysta on jo tapah-
tunut: ajovapauden mittarina kaytetddn jonossa ajon suhteellista maaraa.
Ajamisen tasaisuutta - tai oikeammin "liikenneturbulenssia" - voitaisiin mitata
myos kiihdytysmelun maaralla: mitd enemman kiihdytyksia ja niista aiheutu-
via aania, sita rasittavampaa ajaminen on.

HCM:n kapasiteetti- ja kuormituspainotteinen lahestymistapa ei ainakaan
yhdysvaltalaisten luokituskriteerien valossa sovellu taysin suomalaiseen va-
hemman ruuhkautuneeseen liikkenneymparistéon. Kenttamittauksissa on
my6s havaittu, ettd HCM:n arvio mm. kaksikaistaisten teiden palvelutasosta
on todellista palvelutasoa huonompi suomalaisissa olosuhteissa (Mayréanpaa
1998). Luttinen (2001) on ottanut HCM:n pohjalta Suomen olosuhteita varten
tehdyssa luokituksessa huomioon sekd henkildajoneuvojen keskimaaraisen
matkanopeuden ettd jonossa-ajo-osuuden, mikd on osaltaan parantanut
menetelman kayttékelpoisuutta.

4.3 Koettu palvelutaso

Tienkayttajatyytyvaisyystutkimusten tulokset kuvaavat tienkdyttdjien koko-
naismielikuvaa Tiehallinnon onnistumisesta eri toiminta-alueillaan. Tutki-
muksissa vastaajia on haastateltu puhelimitse ja heille on alussa kuvailtu
Tiehallinnon toimialaa. Vastauksia ei tallaisessa tilanteessa ole pyydetty si-
tomaan mihink&an tiettyyn matkaan tai matkatyyppiin vaan on haettu koko-
naiskuvaa tienpitdjan onnistumisesta. Varsinaista palvelutason kokemista ja
silhen vaikuttavia osatekijoitéd ja niiden painoarvoja ei asiakastyytyvaisyys-
tutkimuksista kuitenkaan saada selville. Yleinen kysyminen johtaa tilantee-
seen, jossa eri "huonot kohdat” saavat saman arvosanan riippumatta
siitd, kuinka usein tai kuinka pitkid matkoja tienkayttaja on kyseisenlai-
sella tielld liikkunut. Esimerkiksi kesdajalla korostuu voimakkaasti soratei-
den kunnon parantaminen. Absoluuttisesti soratiet ovat varmasti huonoim-
massa kunnossa, mutta jos asia suhteutettaisiin ajosuoritteeseen kyseisilla
vaylilla ja selvitettaisiin, kuinka usein todellisuudessa liikutaan Tiehallinnon
sorateilld ja kuinka usein yksityisteilla, saataisiin vield parempi kuva siita,
kuinka paljon Tiehallinnon tulisi oikeasti panostaa naiden vaylien parantami-
seen. Toki on pidettdva mielessa sekin, ettd saavutettavuus on aina turvat-
tava — jos paivittdin kayttaa soratietd, sen kunnostaminen on varmasti tarkea
asia.

On kuitenkin muistettava, ettd vaikka tienkayttajatyytyvaisyystutkimukset
eivat sinallaan kerro yksittaisistd kehittdmiskohteista, niistd saadaan hyva
yleiskuva tienkayttajien mielipiteista tiestén kunnosta. Erityisen hyvaa on se,
etta tutkimus toistetaan vuosittain. Jos otos ym. on muodostettu niin, etté
aineistot ovat vertailukelpoisia, saadaan hyva kuva kehityssuunnista. Taman
avulla voidaan myds seurata, miten varojen kohdentaminen ja toiminnan
suuntaaminen nakyvat asiakkaille.

Tienkayttajatyytyvaisyystutkimuksia on kehitetty viime vuosina paljon mm.
Suomessa ja Ruotsissa (mm. Tiehallinto 2002a, 2002b, Vagverket 2001,
2002). Tutkimuksiin on otettu mukaan kattava lista tienpitdjan toimista ja
pyydetty ndin tienkayttjiltd yhteismitallinen arvio eri toimintojen taman-
hetkisesta laadusta. Vastaajia on lisaksi pyydetty arvioimaan, mité toiminto-
ja pitaisi lisata ja mista taytyy karsia. Tallainen valintatilanne tuo vastauksiin
lisda luotettavuutta — vastaaja ei voi enaa toivoa kaikkea lisda, vaan héan jou-
tuu lahemmas tienpitajan arkipdivan paatéksentekoa joutuessaan itse arvi-
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oimaan, kuinka kaytettavissa olevia rajallisia resursseja pitaisi jakaa eri koh-
teiden kesken.

Toisaalta tdssa lahestymistavassa on erityisena haasteena se, etta tavallisia
tienkayttajia edustavalla vastaajalla on tarvittava lahtétieto kysyttyjen asioi-
den arvottamiseksi tai ettd kasitteiden maarittely on selkedd. On vaarana,
etté tienpitdja kysymysten asettajana kayttda eri kieltd kuin tavallinen
kansalainen. Esimerkiksi kun talvihoitoa koskevassa kysymyksessa kysy-
taan erikseen aurauksesta ja aurauksen ajoituksesta, voi tienpitajan kasitys
ja eri vastaajien kasitykset vaihdella sen suhteen, mita kaikkia asioita sisélly-
tetédan "auraukseen”, kun aurauksen ajoituksesta jo kysytaan erikseen.

Tienpidon kehittamistarpeita selvittdvassa tutkimuksessa (Rama et al. 1997)
on tienkayttdjien mielipiteita selvitetty heidan omiin kokemuksiinsa perustu-
en. Kun haastateltavaa pyydetdan miettimdan omia kokemuksiaan tietyn-
tyyppisten matkojen joukosta (ei yksittdisestd matkasta), tavoitteena on vas-
tausten luotettavuuden parantaminen. Talléin eri kehittdmistarpeiden tarkey-
teen tulee paremmin mukaan myds ns. huonon tekijan vaikutusalue; mietit-
tdessa vastaajan valitsemaa matkajoukkoa tai matkatyyppia kokonaisuutena
(esimerkiksi paivittdinen matka tyépaikalle viime talvena) pienet yksittéiset
puutteet eivat valttamatta korostu yhta paljon kuin yleisemmasséa kysymista-
vassa, jossa mieleen muistuvat helposti ns. tavallisuudesta eniten poikkea-
vat asiat (lite 3: Kuljettajan havaintotoiminta). Liséksi lahestymistapa liittaa
kysymykset vastaajan omaan kokemusmaailmaan eik& esimerkiksi tiedotus-
vélineiden perusteella muodostettuun kasitykseen. Kehittamistarpeiden ky-
syminenkaan ei ole kuitenkaan koetun palvelutason mittaamista jollain abso-
luuttisella mittarilla, vaan siind on selvitetty, miten tieolojen eri ominaisuuksia
arvostetaan suhteessa toisiinsa ja mitd asiakokonaisuuksia tulisi parantaa,
jotta koettu palvelutaso paranisi.

Erilaisilla kyselytekniikoilla keratyissd aineistoissa ongelmana voi olla, etta
vastaajia ei saada aidosti ilmaisemaan omaa kasitystd kysytystd asiasta,
vaan vastaukset toistavat pikemminkin yleistd mielipidettd, sen hetkista
lehdistékirjoittelua tai sosiaalisesti suotavaa vastausta. (Sosiaalisesti suota-
vaa voi olla vastaaminen esimerkiksi niin, ettd korostetaan liikenneturvalli-
suuden tarkeytta verrattuna muihin liikkumisen tavoitteisiin.) Kun yksittéisista
vastauksista muodostetaan sitten kokonaiskuvaa (tarkastellaan esimerkiksi
vastausten keskiarvoa tai hajontaa), yhdistetaankin jo etukateen tehtyja kes-
kimé&araisia vastauksia, eraanlaisia kompromisseja vastaajan omasta ja ylei-
sesta kasityksesta, eika asiasta saada riittdvdn monipuolista ja luotettavaa
kuvaa.

Ajzen ja Fishbein (1980) kehittivat teoriaa ihmisten asenteiden ja todelli-
sen kayttaytymisen vdlille. Mallin pohjalta johdettu kysymistekniikka on
osoittautunut erityisen hyvaksi pyrittdessd kuvaamaan esimerkiksi lilken-
neasenteiden ja todellisen liikennekayttaytymisen vélistd yhteyttd. Olennai-
sia piirteitd haastattelijan ja haastateltavan valisessa kommunikoinnissa ovat
mm. seuraavat:

— Maaritellaan riittdvan tarkasti mittauksen kohteena oleva kayttaytyminen
(ei esimerkiksi varovaisuus vaan suhtautuminen ylinopeuteen).

- Maaritelldan tilanne, josta keskustellaan (ei ylinopeus yleensa vaan yli-
nopeus taajamassa, maantielld, moottoritielld).

— Otetaan huomioon normatiiviset odotukset (jos ei muuten niin ainakin
instruktiossa eli vastausohjeessa).
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— Luotettavampaa tietoa saadaan, jos voidaan kysya aikomuksista, intenti-
oista, kuin mielipiteista yleisella tasolla.

Menetelmaan liittyvat periaatteelliset ratkaisut ovat sovellettavissa yleisem-
minkin tutkimukseen, jossa tavoitteena on saada mahdollisimman luotetta-
vasti tietoa ihmisten kasityksistd ja kokemuksista. Palvelutason kokemista
kysyttdessd menetelman kayttd tarkoittaa esimerkiksi keskustelun kohteena
olevien matkojen tyypin maéarittelyd. Sopivalla instruktiolla matkajoukon maa-
rittely vahentdd myds todennakdisesti yksittdisten kokemusten suhteetonta
korostumista.

Ruuhkaisuuden kokeminen ja liikennetilannetiedottaminen —tutkimuksissa
(Kiljunen ja Summala, 1996 ja 1998) tutkijat esittavat muutamia kysymyksia,
joita on syyta pitda mielessa mm. heidan tutkimuksensa tuloksia tarkastelta-
essa:

— miten sujuvuutta kaytetdan kriteerina (ja termind) tienpitdjén ja yhteis-
kunnan kannalta?

— onko kaikkien tienkayttdjaryhmien mielipide sujuvuudesta yhta tarkea?

— kuinka suuren osan kuljettajista tulee pitaa tilannetta sujuvana?

— taytyyko liikenteen olla sujuvaa koko ajan tieverkon kaikissa osissa?

— kuinka pitkind ajanjaksoina muu kuin sujuva liikkenne hyvaksytaan?

Kiljusen ja Summalan (1996 ja 1998) esittamien avoimien kysymysten liséksi
listaa voidaan vield jatkaa. Uusia tutkimuksia suunniteltaessa voisi miettia
ainakin seuraavia asioita:

1. Millaisina kokonaisuuksina koettua palvelutasoa halutaan tutkia? Halu-
taanko saada kokemus koko ajetulta reitiltd, yhdelta tielta vai yhdelta tien
osalta.

2. Miten olosuhteet ja liikennetiedotus pitéisi ottaa huomioon? Ainakin pitéi-
si selvittdd, ovatko tienkayttdjat saaneet etukateen tietoa esimerkiksi
ruuhkasta.

3. Vertailukohdan kaytt6 lisda tulosten luotettavuutta: eli jos voidaan haas-
tatella tienkayttajia esimerkiksi ennen jotain toimenpidetta ja sen jalkeen,
saadaan selville, miten paljon toimenpide on vaikuttanut koettuun palve-
lutasoon. Lisdksi tata voidaan verrata havaittuun teknisen palvelutason
muutokseen ja ndin saada selville, missa olosuhteissa tekninen ja koettu
palvelutaso korreloivat keskendan ja milloin taas ei.

4. Erityisen haasteellista on pyrkid saamaan kokonaiskokemuksesta erotet-
tua se osa, johon tienpitaja voi toimenpiteillaan vaikuttaa.

5. Mielenkiintoista olisi myds selvittda sita, miten "vakio” koettu palvelutaso
tietylla tiellda on yhdelle tienkayttajalle. Riittddké pelkkéd ennakko-
odotusten erilaisuus (esimerkiksi juhannusruuhka verrattuna arkipaivan
liikenteeseen) selittdmaan kuljettajalle havaitun palvelutason erilaisuu-
den? Eli pysyyko koettu palvelutaso samana, jos havaittu toteuma vas-
taa eri tilanteissa odotuksia?

6. Yhteiskuntataloudellisissa laskelmissa myds matkustusmukavuus tulisi
pyrkia ottamaan huomioon. Talléin matkustusmukavuuden kasvu jonkin
toimenpiteen vaikutuksesta olisi hyvd saada mahdollisimman luotetta-
vasti selville, silla koettu palvelutaso ja matkustusmukavuus ovat kasit-
teina lahella toisiaan.
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4.4 Koetun ja teknisen palvelutason vastaavuus

Taulukkoon 2 on koottu luvussa 3 ldydettyja tarkeiksi koettuja tieliikenteen
palvelutasotekijoita ja -mittareita seka verrattu niitd nykyisin kaytéssa oleviin
mittareihin. Tiellaliikkujien tarkeiksi kokemista palvelutasotekijéistd osa sisal-
tyy osittain tai kokonaan nykyisiin teknisiin palvelutasomaaritelmiin. Téllaisia
ovat mm.:

— ajovaljyys ja toimintojen vapaus, joita liikennetiheys kuvaa suoraan,

— ajonopeus ja matka-aika, jotka sisaltyvat HCM-perusteisiin menetelmiin,

- lilkkennevirran tasaisuus, joka on liikenneteknisesti suoraan yhteydessa
liikennetiheyteen,

- nakeméat ja ohitusmahdollisuudet, joita kuvataan jonossa-ajo -
prosenttien avulla ja

— osittain ajomukavuus, jonka eraaksi suureksi osatekijaksi voidaan olettaa
em. ajovaljyys ja toimintojen vapaus.

Kiljusen ja Summalan tutkimuksissa (1996, 1998) on yleisesti todettu, etta
vilkkaassa liikenteessd ja kohtuullisen hyvakuntoisilla paateilla ajettaessa,
kayttajien kokema palvelutaso maaraytyy lahes ainoastaan liikennetilanteen
mukaan. Nain ollen vilkkailla (paa)teilld nykyisten tieliikenteen palvelu-
tasomittareiden voidaan katsoa kuvaavan tyydyttavasti koettua palvelutasoa.
Ongelmaksi jaa 'hyvan’ ja 'huonon’ palvelutason maaritelmat, eli palvelu-
tasoluokkien rajojen asettaminen.

Teiden ollessa huonossa kunnossa tai liikenteen aiheuttamien haittojen ol-
lessa vahaiset, tulisi tien teknisiin ominaisuuksiin kiinnittdd enemman huo-
miota. Hyvin tarkeiksi koettujen talvi- ja muun kunnossapidon ja liikenne-
muotojen erottelun teknisid mittareita olisi syyta kehittda ja/tai yhdistaa ole-
massa oleviin liikennetilannetta kuvaaviin mittareihin sen liséksi, etta niille
annetaan ohjearvoja erilaisissa tieluokituksissa. Joitakin tarkeiksi koettuja
tekijoita, kuten saa ja muiden kuljettajien ajotapa, ei suoraan voida mitata ja
ne on jatettava teknisten mittareiden ulkopuolelle.
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Taulukko 2.  Térkeiksi koettuja tieliikenteen palvelutasotekij6itd seké niitéd vastaa-

via teknisié palvelutasomittareita.

Henkildauton kuljettajat paa- ja moottoriteilld

Téarkedksi koettu tekija/mittari

Kéytossa oleva
tekninen tekijd/mittari

Muu mahdollinen mittari

JLilkkennemuotojen erottelu

Ei ndy suoraan teknisissa mittareissa,
valillisesti mm. liittymien kapasiteetissa.

Erottelun sisallyttdminen
pisteytyksen kautta palvelu-
tasoluokkiin liittymissa tai
katuosuuksilla (vertaa kevyt
liikenne, FDOT 2002).

Ei ndy suoraan teknisissd mittareissa.

Kapasiteetin alenema kun-

Talvikunnossapito Kuuluu kunnossapitoluokituksiin. nossapitoluokasta riippuen?
- . Matkakohtainen: ei voida
|Matka-aika Sislltyy matkanopeuksion katta HCM- kuvata yleisesti tieosaa, jota

luokituksiin.

voidaan kuvata nopeudella.

Nopeus, tavoitenopeus, nopeuden
alentuminen

Nopeus ja sen alenema suhteessa
rajoitukseen sisaltyvat suoraan HCM-
mittareihin.

Voidaan parantaa ottamalla
huomioon tavoitenopeuden
ja toteutuneen ero: mittaa-
minen vaikeaa.

iLiikennetiheys (koettu ajamisen
valjyys, operointivapaus, nopeuden
valinnan vapaus, hairiintymisherk-

Ikyys)

HCM:n peruskriteeri.

Ei parannustarvetta:
Ajoneuvotiheys ja ajovaljyys
ovat suoraan toisistaan
riippuvaisia.

Turvallisuus

Ei sisdlly teknisiin mittareihin.

Siséltyy yhteiskunnallisiin
mittareihin: kokemista ku-
vaava mittari vaikea I6ytaa.

IAjomukavuus (huom! termin sisaltd
ja maarittely epataydellinen ja vaihte-
leva)

Vilillisesti/suoraan HCM:n liikkenneti-
heyden mukainen.

Kuvaako tiheys mukavuutta
riittdvasti? Mika on "keski-
madarainen ajomukavuus'?

Kiihdytysten méaara, -melu?

Saa

Ei sisélly mittareihin.

Siséllyttaminen mahdotonta.

Liikennetiedotus

Ei sisally mittareihin.

Raskas liikenne pdé- ja moottoriteilla

Mékisyys, mutkaisuus, ndkemat ja
hitusmahdollisuudet

Sisdltyy suunnitteluohjeisiin. Nakyy
vlillisesti kaksikaistaisten teiden palve-
lutasokriteerissa ‘jonossa-ajo’.

Nakyy tyydyttavalla tasolla
nykyisissad sujuvuusmitta-
reissa (mm. raskaat ajoneu-
vot ja kapasiteettialenema).

ﬂRuuhkat ja jonoutuminen

HCM-luokituksen peruskriteeri (ndkyy
likennetiheyden kautta).

Ei parannustarvetta, siséltyy
HCM-malleihin

WLiikennevina ja sen tasaisuus

Sisaltyy valillisesti ajoneuvotiheyden
kautta.

Ei tarvetta muulle mittarille:
ajoneuvotiheys on liikenne-
virran tasaisuuden tarkein
osatekija.

Saa ja keli

Ei ndy suoraan teknisissa mittareissa.
Kuuluu kunnossapitoluokituksiin.

S&an huomioon ottaminen
mahdotonta.

IAsenteet ja aggressiivinen ajotapa

Ei sisally mittareihin.

Ei voida mitata.

Joukkoliikenteessa tarkeimmiksi katsotut tekniset palvelutasotekijat vas-
tannevat asiakkaiden kokemaa keskimaaraistad palvelun laatua muita kulku-
muotoja paremmin, koska tavoitteet on maaritetty paasaantoéisesti niille jouk-
koliikenteen palvelutasotekijdille, joiden on todettu eri tutkimuksissa vaikut-




LIKENTEEN PALVELUTASON MAARITELMIA, TEKIJOITA JA MITTAREITA

PALVELUTASON MITTAAMISEN ONGELMIA JA ARVIOINTIA

tavan eniten joukkoliikenteen kysyntdan eli matkustajien kulkutavan valin-
taan. Kysynnan ja palvelutasotekijéiden vuorovaikutusta koskevissa ns.
joustotutkimuksissa matkustajien kayttaytymiseen ja joukkoliikenteen kysyn-
nan suuruuteen ovat vaikuttaneet erityisesti matka-aika/nopeus, vuorovali ja
hinta (esim. Nevala 2000). Nama tekijat ovat myds teknisten suunnitteluoh-
jeiden ja yhteiskunnallisten tavoitteiden peruskriteereja.

Koetun ja teknisen palvelutason vélinen yhteys on kuitenkin vain vélillisesti
eli kysynnan kautta osoitettu. Todellisuudessa joukkoliikenteen asiakkaiden
kokemaan palvelutasoon liittyy myds useita muita tekijéita, joita ovat mm.
esteettomyys ja linja-autojen tekniset ominaisuudet sekad istumapaikat ja
matkustusvaljyys. Nama tekijat on huomioitu useissa kaupunkien joukkolii-
kennesuunnitelmissa mm. matalalattiabussien vuoromaarissa ja vaunu-
kuormitusten maksimiarvoissa. Sen sijaan esim. kuljettajien asiakaspalvelua
ja ajotyylia ei ole sisallytetty palvelutaso-ohjeisiin, silla tallaisten tekijdiden
tekninen mittaaminen on vaikeaa.

4.5 Menetelmidkehityksen suuntaviivoja

451 Toimivuusajattelu

Toimivuusajattelu pyrkii kuvaamaan erilaisten toimenpiteiden vaikutuksia ja
tavoitteiden toteutumista usealla eri tasolla. Toimivuudella tarkoitetaan tassa
jarjestelman suoriutumista sille tarkoitetussa kaytossa. Yksittéisten likenne-
jarjestelman osien arvioinnin osalta on kehitetty mittareita, joita voidaan kayt-
tda apuna kehittamistarpeita arvioitaessa ja suunnitelmia testattaessa. Lii-
kennejarjestelmalle kokonaisuutena, varsinkin jos halutaan ottaa mukaan
kaikki likennemuodot, ei ole kuitenkaan luotu yleisesti hyvaksyttyja ja kayt-
téonotettuja toimivuusmittareita. Toimivuusmittareille on olemassa selkeé
tarve, silla suunnittelu tapahtuu entistd useammin koko jarjestelman tasolla.
Lisaksi paatdksenteon tueksi toivotaan yha selkeampia ja kuvaavampia indi-
kaattoreita.

Paapaino toimivuusajattelussa on yhteiskunnallisen palvelutason ja sen
muutosvaikutusten mittaamisessa, mutta samalla se pyrkii l&hentdmaan
myds teknisia palvelutasomittareita yhteiskunnallisten palvelutasotavoittei-
den laadulliseen mittaamiseen, eli toisin sanoen kuvaamaan tienpidon tar-
joaman teknisen palvelutason vaikutuksia yhteiskunnallisen hyvinvoinnin ja
tavoitteiden edistdmisessa. Jos kayttdjien kokemukset onnistutaan yhdista-
maan teknisissa mittareissa edustavalla tavalla, voidaan kehikon avulla ku-
vata myos koettua palvelutasoa.

Liikenneverkkojen toimivuutta on viimeisten kymmenen vuoden aikana pyrit-
ty arvioimaan tavoitettavuuden (connectivity), saavutettavuuden (accessibili-
ty) ja tehokkuuden (performance) seka naiden luotettavuuksien avulla. Ajat-
telua voidaan vieda tasta viela eteenpéin jasentamalld yhteiskunnallisia ja
kayttdjien tarpeita suhteessa jarjestelméan toimivuuteen kuvan 8 mukaisesti.
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OMISTAJAN VAATIMUKSET KAYTTAJIEN ODOTUKSET

N rd

TARPEET

_ kelpoisuus =
KELPOISUUS yhteiskunnan, omistajien
' ja kayttdjien tavoitteet

b

toimivuusvaatimus 4
4 TOIMIVUUS- vaadittu ominaisuus, joka
fyvsi- VAATIMUS esitetdadn erittelematta
ana ;:y;s ! St teknista ratkaisua
friengiagima s 2 TEKN'NEN
RATKAISU
; toimivuus =
TOIMIVUUS jarjestelmén
suoriutuminen
analyysi- tarkoitetussa kaytossa
meneg imat 1 ,KUSTA'NNUS? JA ;
YMPARISTO-
PAINE
Kuva 8. Kehikko toimivuuden arvioimiseksi.!

Kelpoisuus toimii ylatason tarpeitten kuvaajana, jonka tayttamista tulkitaan
asetettujen toimivuusvaatimusten ja tutkittavan jarjestelmén toimivuuden
arvioinnin avulla. Tehokkuusluvut kuvaavat toimivuusmittareiden ja resurssi-
en kaytdn suhteita eri kannoilta. Esimerkiksi kustannustehokkuus voi olla
yksinkertaisimmillaan nykytyyppinen hyéty-kustannussuhde. Sen sijaan esi-
merkiksi ekotehokkuutta kuvaavien indikaattoreiden muodostaminen vaatii
mm. elinkaaritarkasteluja ja eri osatekijéiden valisten painojen arvioimista.

Liitteessa 5 on tarkemmin eritelty kelpoisuuden, toimivuuden seka kustan-
nus- ja ymparistovaikutuksien mittareita. Jasentely tarjoaa mahdollisuuden
mm. YHTALI-kehikon laajentamiseen. Esitetty kehikko helpottaisi likennejar-
jestelmien suunnittelua, vaihtoehtojen vertailua ja liikennejarjestelmén kehit-
tamista koskevaa paatdksentekoa. Selkeat toimivuusluvut auttaisivat erilais-
ten toimenpiteiden, jarjestelman eri osien ja jopa eri seutujen vélisten vertai-
lujen tekoa.

' VTT Rakennus- ja yhdyskuntatekniikassa on kehitetty kiinteistsjen toimivuuden arviointia varten kehik-
ko, jossa jasennellysti kuvataan kelpoisuuden ja toimivuuden osatekijat (VTT ProP®). Niiden avulla on
mahdollista kuvata rakennuksen hyvyytta aiottuun tarkoitukseen ja my6s sen ekotehokkuutta. Kehikko on
ollut 1ahtdkohtana lilkennejarjestelméan toimivuuden osatekijoita jasenneltdessa.
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4.5.2 Sumea logiikka

Sumeiden systeemien teoria tarjoaa joukon menetelmia, joita voidaan so-
veltaa hyvinkin erilaisiin ongelmiin. Merkittdvimmat sumean logiikan sovel-
lusalueet ovat tdhan asti olleet erilaiset séaté- ja ohjausjarjestelméat proses-
sien hallinnassa. Toinen sumean logiikan sovellusalue on diagnostiikka: su-
mea logiikka soveltuukin erinomaisesti mallintamaan tiloja tai luokkia, joiden
véliset rajat ovat epamaaraisia. Yhteistd naille ongelmille on muodossa tai
toisessa esiintyva epatasmallisyys tai epdavarmuus.

Yleisesti sumeiden menetelmien kayttdalueiden ominaispiirteita voivat olla:

1. Paatokset on tehtdva epatdasmallisen tai puutteellisen informaation va-
rassa.

2. Paatoksentekijan tavoitteet ovat epamaaraiset tai vain laadullisesti maa-
ritellyt.

3. Tasmadllisen tiedon puute ratkaisun seurauksista ja/tai tavoitteiden epa-
maaraisyys tekevat paatdksentekoon liittyvan paattelyn epamaaraiseksi.

4. Prosessiin tai ongelmaan liittyvat syy-seuraus-suhteet eivat ole selvia
eivatka kuvaudu yksinkertaisiksi funktioiksi.

Palvelutasolla kuvataan laadullisesti liikkujien arviota liikennetilanteesta. Ku-
ten tassakin tydssa on tullut ilmi, sitd voidaan luonnehtia seuraavasti:

— Palvelutasoluokkien maarittely on kasitteellistd ja epamaaraista (esim.
HCM).

— Palvelutaso on liikkujien kasityksiin perustuva useiden eri palvelutekijéi-
den muodostama kokonaisuus.

— Palvelutasotekijoitd voidaan arvioida laadullisesti.

Epatasmallisyyden kasittelykyvyn ja sanallisten muuttujien ansiosta sumeat
systeemit tarjoavat mahdollisuuksia koetun palvelutason mittaamiseen
useamman kuin yhden tekijan osalta, teknisen ja koetun palvelutason |&-
hentamiseen ja palvelutasojen luokitteluun. Esimerkkeina voidaan mainita
tienkayttajakyselyiden eri palvelutasotekijditd koskevien vastausten kasittely,
teknisten palvelutasotekijdiden keskindinen arvottaminen seka teknisen ko-
konaispalvelutason madrittely kayttajakyselyissa saatujen palvelutasotekijdi-
den painoarvojen mukaan. Yksinkertaisimmillaan sovellus voi olla jonkin lii-
kennejarjestelman osan toimivuuden tai paallysteen kunnon arviointi.

Sumeaa paatoksentekoa voidaan kayttda hyvaksi, kun ratkaistavaan ongel-
maan liittyy ristiriitaisia tavoitteita, kuten hyva laatu ja alhainen hinta. Tasta
syysta erilaisten toimenpiteiden vaikutusarviointi edustaa tyypillistd sumean
logiikan sovellusaluetta. Nailtéd osin sumea logiikka tuo mahdollisuuksia yh-
teiskunnallisen palvelutason eri tekijoiden keskindiseen arvottamiseen
ja toimenpiteiden kokonaisvaikutusten arviointiin.

Sumeaa logiikkaa on jo sovellettu mm. palvelutasoluokkien maéarittelyyn.
Liitteessa 6 on referoitu Kikuchin ja Chakrobortyn (1992) kayttama luokitte-
lumenetelma.
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5 PALVELUTASO JA TIENPIDON YHTEISKUNNALLI-
SET VAIKUTUKSET

5.1 Palvelutaso ja yhteiskunnallinen hyvinvointi

Yhteiskunnallisen hyvinvoinnin mittaamisen ensimmainen tehtava on hyvin-
voinnin maarittdminen: mikd on hyvinvoinnin sisalté ja mitkd tekijat siihen
vaikuttavat? Maarittelyn jalkeen voidaan etsia tekijoiden tilaa ja kehitysta
kuvaavia mittareita ja eri toimenpiteiden vaikutuksia hyvinvointiin. Hyvinvoin-
nin, kuten palvelutasonkin, tekijdiden keskinaiset arvotukset ovat subjektiivi-
sia ja maarittelijan mielipiteista riippuvia. Tasta syysta kulloinkin tarkeimmiksi
katsottuja hyvinvoinnin tekijéitd edustavat poliittiset paatokset ja linjaukset.

Palvelutasokasitteen kannalta yhteiskunnallisen palvelutason tehtavana
on kuvastaa yhteiskunnallista hyvinvointia edistavia toimenpiteita ja tavoittei-
ta. Teknisten palvelutasomaaritelmien tehtdva on kaksijakoinen: niiden
tulee toimia voimassa olevien liikkennepoliittisten tavoitteiden saavuttamisen
mittarina ja edustaa tienkayttajaasiakkaan kokemaa palvelun laatua.

Liikenne- ja —viestintaministerid on hahmotellut liikkennejarjestelman laadun
muodostumista kuvan 9 mukaisesti.

OLOSUHTEET TOIMENPITEET
e luonnonymparisto el @ fyysisen infrastruktuurin
« yhdyskuntarakenne muckkaus

« lilkkennemaara ja -koostumus — liikkumiskayttaytymiseen
vaikuttaminen

LIKENNEJARJESTELMAN PALVELUN LAATU

Kuva 9. Liikennejérjestelmén palvelun laatu (LVM 2002).

Olosuhdetekijat ja toimenpidetekijat vaikuttavat toinen toisiinsa. Liikennejar-
jestelman laatu syntyy siis olosuhteiden ja toimenpiteiden vuorovaikutukses-
ta. Toisin sanoen liikennejarjestelman palvelun laatu ei riipu ainoastaan inf-
rastruktuurin ominaisuuksista, vaan liikkennejarjestelman kayttajat (likenne-
maara ja -koostumus) vaikuttavat osaltaan siihen: mitd enemman on kaytta-
jia, sen huonompi on liikkennejarjestelman laatu, jos infrastruktuuriin tai pal-
veluihin ei tehda muutoksia. (LVM 2002.)

Toimiva lilkkennejarjestelma edistaa ihmisten ja yhteiskunnan hyvinvointia:
hyvasta teknisesta palvelutasosta on suoraa hyodtya kayttdjille ja valillista
hyétya seudulliselle ja valtakunnalliselle taloudelle (LVM 2002). Liikennejar-
jestelman suorat ja varsinkin valilliset vaikutukset hyvinvointiin ovat kuitenkin
vaikeasti mitattavissa ja eroteltavissa muista tekijoista.
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5.2 Tienpidon toimenpiteiden palvelutasovaikutukset

5.2.1 Palvelutasotekijit ja toimenpiteet

Tiehallinnon vaikutusmahdollisuudet kohdistuvat paaasiassa fyysisen ympa-
ristén muokkaamiseen investointien ja yllapidon kautta (tekninen palveluta-
s0). Tiedotuksella voidaan ainakin jollain tasolla vaikuttaa myds liikkumis-
kayttaytymiseen ja tielldlikkujan ennakko-odotuksiin, joiden on todettu vai-
kuttavan koettuun palvelutasoon. Tienpidon toimenpiteiden ja teknisen pal-
velutason parantamisen vaikutusmahdollisuuksia yhteiskunnalliseen hyvin-
vointiin voi lahestya arvioimalla teknisen palvelutason ja sen tekijéiden vas-
taavuutta yhteiskunnalliseen palvelutasoon seka edelleen tienpidon toimen-
piteiden vaikutusta teknisiin palvelutasotekijéihin.

Vaeston hyotyyn ja hyvinvointiin ensisijaisesti vaikuttava yhteiskunnalli-
sen palvelutason tekija on liikkumisen vapaus, mika syntyy riittdvien yhteys-
mahdollisuuksien olemassaolosta tasapuolisesti eri alueilla ja vaestéryhmis-
sa. Teknisen palvelutason kannalta véestdn likkumismahdollisuuksiin liitty-
vat mm. saavutettavuus/tavoitettavuus-, sujuvuus-, vaivattomuus- ja luotet-
tavuustekijat. Maaseutualueilla painottuvat erityisesti saavutettavuustekijat:
yhteyksien on oltava olemassa ja liikennoéitdvassa kunnossa. Keskuksissa
paino siirtyy sujuvuuteen ja vaivattomuuteen (esteettémyys).

Teknisista tiellaliikkujien hyvinvointiin liittyvistd palvelutasomittareista Suo-
messa kaytetdan ldhinna sujuvuusmittareita (luku 3.3 Tekniset palvelu-
tasomittarit). Sujuvuuteen on myés mahdollista vaikuttaa suoraan tienpidon
toimenpitein: uudet yhteysvalit, laajennus- ja korjausinvestoinnit, kunnossa-
pito ja liikenteenohjausjarjestelyt parantavat yleensa tieliikenteen sujuvuutta.
Laajennusinvestoinnit ja liikenteen ohjauksen keinot ovat paatieverkon ja
kaupunkiympdristéjen toimenpiteita, joilla tekniseen ja yhteiskunnalliseen
palvelutasoon voidaan vaikuttaa. Maaseudulla toimenpiteet keskittyvat saa-
vutettavuuden varmistamiseen alemman tieverkon kunnossapitotoimin. Vai-
vattomuuden ja luotettavuuden mittaaminen on hankalampaa, eika naita jar-
jestelmallisesti talla hetkella mitata.

Joukkoliikennepalveluilla on sekd maaseudulla ettd keskuksissa merkitta-
va asema liikkennepalvelujen sosiaalisen tasa-arvoisuuden edistiamises-
sd. Maaseudulla tarkeintd on perusyhteyksien tarjoaminen ja kaupungeissa
autoliikenteelle kilpailukykyisen vaihtoehdon tarjoaminen. Tienpidon keinoin
joukkoliikenteen palvelutasoon ei voida vaikuttaa yhtd voimakkaasti kuin
muuhun tieliikenteeseen, joskin joukkoliikenne voidaan ottaa erikseen huo-
mioon sujuvoittamistoimenpiteissa (joukkoliikenne-etuudet) ja muuhun tielii-
kenteeseen kohdistuvat parantamistoimet hyédyttavat usein myés joukkolii-
kenteen sujuvuutta. Kaupunkialueilla esteettémat pysakkiratkaisut ja vaihto-
terminaalien jarjestelyt parantavat sujuvuutta ja vaivattomuutta. Maaseutu-
alueilla vaikuttamiskeinot ovat vahaisemmat.

Yksi merkittdva kevyen liikenteen yhteiskunnallinen hyvinvointivaikutus on
kevyen liikenteen kulkijan terveyden koheneminen. Kasvattamalla kevyen
liikenteen kulkutapaosuutta voidaan saada saastdja terveydenhoitokuluissa
ja sairaspoissaolojen vahenemisend. Terveysvaikutusten mittaaminen ja
arvottaminen on kuitenkin hankalaa, eika yksittaisen tienpidon toimenpiteen
kulkutapaosuutta tai —suoritetta lisddvaa vaikutusta ja saavutettavaa yhteis-
kunnallista hyotya voida tarkasti arvioida. Myds kevyen liikenteen teknisten
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palvelutasomaaritelmien kayttd Suomessa seka itse maaritelméat ovat viela
kehitysvaiheessa. Selvaa on kuitenkin, ettd kevyen liikenteen vaylien suun-
nittelulla (esteettomyys, viihtyisyys, suorat yhteydet, erottelu ja turvallisuus)
ja erityisesti kunnossapidolla (liukkauden torjunta, paallysteen kunto) on ke-
vytta liikennetta edistava vaikutus. Liukkauden torjunnalla on myés merkitta-
va suora yhteiskuntataloudellinen vaikutus talvisten liukastumisonnetto-
muuksien vahenemisen kautta.

Taloudellisen hyvinvoinnin lisdamisessa ensisijainen yhteiskunnallisen
palvelutason tekijd on elinkeinoeldman toimintaedellytysten turvaaminen,
johon liittyy myds alueelliseen kehityksen tasa-arvoisuus. Liikennejarjestel-
man taloudellisia vaikutuksia eri alueilla voidaan arvioida erilaisilla alueellisil-
la maankayton ja liikenteen kysynnan malleilla (luku 3.1 Yhteiskunnalliset
palvelutasotekijat ja niiden mittaaminen). Se, kuinka suuri osuus alueiden
taloudellisesta kehityksestd on liikennejarjestelman ansiota, on kuitenkin
epaselvaa (LVM 2002).

Teknisista palvelutasotekijoistd taloudellisen hyvinvoinnin lisddmiseen liitty-
vat ensisijaisesti likennditdvyys, toimintavarmuus, tehokkuus ja sujuvuus.
Kaupunkialueilla sujuvuus on kuitenkin muita palvelutasotekijéita tarkeampi.
Sujuvuusongelmat kohdistuvat usein korkeamman jalostusasteen vientikulje-
tuksiin satamiin tms. ja keskusten ympariston jakelulikenteen toimintaan.
Alemmalla tieverkolla ja keskusten ulkopuolella liikennditdvyys ja toiminta-
varmuus nousevat sujuvuutta tdrkeammiksi tekijoiksi.

Perusteollisuudessa (varsinkin metsateollisuus) ja paikallisten elinkeinohar-
joittajien (maatalous) kuljetuksissa tarkeimmaksi tienpidon vaikutuskeinoksi
nousee alemman tieverkon kunnossapito ja erityisesti talvikunnossapito.
Elinkeinoelaman kuljetusten osalta talvikunnossapito vaikuttaa yleisesti
myds koko tieverkon toimintavarmuuteen, liikennditdvyyteen ja sujuvuuteen
ja samalla siis taloudellisen hyvinvoinnin edistamiseen.

Kaupunkialueilla tienpidon sujuvoittamistoimet ovat vastaavat kuin muiden
tienkayttdjien osalta. Talvikunnossapidon merkitys on kuitenkin edelleen
suuri, koska raskas liikenne karsii pahiten liukkaudesta.

5.2.2 Toimivuusajattelu ja vaikutusten arviointi

Liitteessa 5 esitettya toimivuusajattelu -ryhmittelyd mukaillen voidaan arvioi-
da Tiehallinnon mahdollisuuksia vaikuttaa yhteiskunnalliseen hyvinvointiin
tuotteidensa kautta. Seuraavassa taulukossa on hahmoteltu tienpitdjan
mahdollisuuksia vaikuttaa liikkennejarjestelman toimivuuden osatekijéihin ja
tata kautta edelleen kayttajien tarpeiden tyydyttdmiseen ja yhteiskunnalli-
seen hyvinvointiin.
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Taulukko 3.

den osatekijéihin tienpidon tuotteiden kautta.

Tienpitdjan mahdollisuudet vaikuttaa liikennejérjestelméan toimivuu-
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6 JOHTOPAATOKSET JA SUOSITUKSET

6.1 Palvelutasokisite ja sen maarittiminen

6.1.1 Yleiset johtopaatokset

Yleisesti voidaan todeta, ettd palvelutason maarittely ei ole yksiselitteista.
Se, mita palvelutasolla tarkoitetaan ja mita siihen katsotaan sisaltyvan, riip-
puu maarittelijasta ja nakékulmasta. Palvelutaso voidaan jakaa ainakin kol-
meen eri tasoon: poliittisia tavoitteita kuvaavaan yhteiskunnalliseen palvelu-
tasoon, vayladoloja kuvaavaan tekniseen palvelutasoon seka tienkayttajien
kokemaan palvelutasoon (laatutaso). Palvelutasokasitteeseen, sen kayttéon,
maaritelmiin, menetelmiin ja tekijéihin liittyvien termien kaytté ja niiden sisal-
t6 ovat selkiytyméattémia. Esimerkiksi termien sujuvuus, tavoitettavuus, saa-
vutettavuus, toimivuus, jne. kayttétarkoitus on eri lahteissa erilainen.

Kokonaisvaltaista eri nakékulmat, tienkayttajaryhmat, kulkumuodot, tie- ja
likenneymparistét kattavaa palvelutasomaaritystd ei voida tuottaa. Lahim-
maksi paasevat erilaiset yhteiskunnalliset hyoty-kustannusarvioinnin kehikot,
jotka nekin kuvaavat hankkeen kannattavuutta - eivét palvelutasoa. Palvelu-
tasomaaritelmana nama eivat sovi tienpitajan apuvalineeksi, ellei tarkastelu-
kohteena ole pitkén aikavalin linjaukset ja yhteiskunnallisten tavoitteiden to-
teuttaminen ja toteuman mittaaminen. Toteutumisen arviointi puolestaan
tapahtuu paaasiassa laadullisten menetelmien kautta. Suunnitteluvaiheessa
tarvitaan tarkempia toimivuus- ja tarvearvioita. Suuresta yhteismitallistami-
sen ja keskimaaraistdmisen tarpeesta johtuen koettu palvelutaso on teknis-
takin vaikeampi sisallyttda arviointikehikkoihin.

Kehittamistarpeet

— Eri palvelutasonakékulmien nykyisten menetelmien kaytén selkiyttami-
nen ja kehittdminen.

— Liikenne- ja tietekniikan alalle tulisi luoda yhtenaiset palvelutasoa kuvaa-
vat maaritykset ja niihin liittyva terminologia. Tiehallinnon kannalta tdama
helpottaisi vuoropuhelua liikenne- ja viestintdministerién kanssa puhutta-
essa esimerkiksi Tiehallinnolle asetettavista tavoitteista, resursseista,
tehtavista ja toiminnan tulosten seuraamisesta. Erityisesti tdméa koskee
tieliikennetta.

6.1.2 Yhteiskunnallinen palvelutaso ja sen mittaaminen

Yhteiskunnallinen palvelutaso kuvastaa kulloinkin harjoitetun lilkkennepolitii-
kan ja yhteiskunnan tilanteen kannalta tarkeita tekijéita ja perustuu liikenne-
poliittisten tavoitteiden asettamiseen. Yhteiskunnallisen palvelutason ja sita
koskevien tavoitteiden tehtavdna on maarittda liikennepalvelujen kehitys-
suunnat siten, ettd ne palvelevat yhteiskunnallisen hyvinvoinnin edistamista.

Yhteiskunnallisen palvelutason jarjestelmallinen maarittely ja mittaaminen
yhden yhtendisen menetelméan avulla on hankalaa, koska sen tavoitteet ja
tekijat voivat olla ristiriitaisia ja muuttua ajan myéta. Yhteiskunnallisen palve-
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lutason tekijdiden yksittdinen mittaaminen voi olla palvelutasotavoitteiden
saavuttamisen seurannassa varsinaista kokonaispalvelutasoajattelua jarke-
vampaa. Saanndlliset mittaukset ja tilastot luovat pidemman aikavalin tren-
deja, jotka sopivat yhteiskunnallisen palvelutasotekijdiden tavoitteellisen
luonteen vuoksi niiden toteutumisen seurantaan. Mittaamisen ongelmana on
asiaa kuvaavien edustavien mittareiden I6ytdminen, lukuun ottamatta esi-
merkiksi liikenneturvallisuutta.

Tallaisissa mittausongelmissa erilaiset laadulliset ja sanalliset mittarit saatta-
vat olla mahdollisesta subjektiivisuudestaan huolimatta ainoa kaytannéllinen
ratkaisu. Pyrittdessd helpommin mitattavissa oleviin ja vertailukelpoisempiin
tunnuslukuihin yhteiskunnallisen palvelutason maaritysten kehittdminen
kannattaisi keskittaa oikeiden ja todellisuutta kuvaavien tekijéiden ja niiden
mittarien valintaan: yhteiskunnalliset tavoitteet palvelutason suhteen tulisi
asettaa siten, etta tavoitteiden toteutumista voidaan seurata helposti mitatta-
vien muuttujien avulla.

Ajokustannusanalyysi voi luoda mittariston pohjan ympéristé- ja turvallisuus-
komponenttien kehityksen seurantaan. Vaestoén liikkumismahdollisuuksien
tasapuolisessa edistdmisessa suositeltavia tunnuslukuja voivat olla esimer-
kiksi erilaiset pinta-alaan sidotut vaylakilometrimaarat ja muut liikennepalve-
lujen mittarit, kuten joukkoliikenteen tarjonta. Liikkumispalveluihin ja elinkei-
noeldman tarpeiden tyydyttdmiseen voidaan kayttda esim. syrjaseuduilla
tiestdn yllapidon ja kunnossapitotoimien nopeutta ja vaylastén mahdollisia
toimintapuutteita, kuten routavaurioiden kestoa.

Yksittaisida hankkeita tai alueellista likennejarjestelmaa suunniteltaessa pal-
velutasomuutosten vaikutusten arvioinnin apuvélineend voidaan kayttaa
my®0s erilaisia alueellisia maankaytén ennustemalleja, joilla voidaan yhdistaa
useampia yhteiskunnallisen palvelutason tekijoita ja niiden vaikutuksia.

Kehittamistarpeet

— Alueellisten ja hankekohtaisten arviointimenetelmien (ajokustannusana-
lyysi, yhteiskunnalliset hyoty-kustannusanalyysit, alueelliset tasapaino-
mallit) tekijéiden rahamaarainen arvottaminen.

— Arviointimenetelmien ja laadullisten mittarien jarjestelmallinen kayttéén-
otto ja tulosten tilastointi pitkdn aikavalin seurantaa varten. Esimerkkina
voi pitdd esim. laaninhallitusten vuosittain kokoamaa ’likenteen perus-
palvelujen arviointi’ —raporttia, joka kuvaa lahinna lakisaateisten liikenne-
palvelujen toteumaa laaneittain ja valtakunnan laajuisesti.

6.1.3 Tekninen palvelutaso ja sen mittaaminen

Tekninen palvelutaso on liikenne- ja vaylastboloja kuvaava ja usein eri kate-
gorioihin (palvelutasoluokkiin) jaettu mittari. Teknisen palvelutasomaarityk-
sen tehtavana on toimia suunnittelun ja hankepaatdsten seka tie- ja liiken-
neolojen seurannan apuvaélineend, ja sen tulisi kuvastaa tienpitdjélle asettuja
yhteiskunnallisia tavoitteita, eli yhteiskunnallisten palvelutasotavoitteiden
toteutumista. Toisaalta tienpitajan tulisi pystya teknisin mittarein seuraamaan
myds asiakkaan eli tienkayttdjan kokemaa laatua ja kehittaa tienpitoa asia-
kaspalautteen havaintojen mukaisesti.
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Yleisimmin kaytettyja palvelutasomittaristoja ovat tieluokitukset ja niiden
suunnitteluohjeet, HCM- tai siihen perustuvat palvelutasoluokitukset seka
yksittaiselle palvelutasotekijille asetetut palvelutasotavoitteet.

Vaeston liikkumisen vapaus ja liikkumismahdollisuuksien alueellinen ja sosi-
aalinen tasa-arvo on yksi yhteiskunnallisen palvelutason tekijoista. Teknisen
palvelutason kannalta vaeston liikkumismahdollisuuksiin liittyvdt mm. saavu-
tettavuus/tavoitettavuus-, sujuvuus-, vaivattomuus- ja luotettavuustekijat.
Naista lahinna sujuvuutta voidaan mitata nykyisin menetelmin. Sujuvuuteen
on myds mahdollista vaikuttaa suoraan tienpidon toimenpitein: uudet yh-
teysvalit, laajennus- ja korjausinvestoinnit, kunnossapito ja liikenteenohjaus-
jarjestelyt parantavat yleensa tieliikenteen sujuvuutta, ja niiden vaikutus na-
kyy teknisissa palvelutasoluokituksissa. Sen sijaan muiden vaestén liikku-
mismahdollisuuksien lisd@miseen vaikuttavien tekijéiden tekniset mittaus-
menetelmat ovat vaikeammin hallittavissa.

Toinen yhteiskunnallinen liikennepoliittinen tavoite on elinkeinoelamén toi-
mintaedellytysten turvaaminen. Teknisistad palvelutasotekijdistd taman tavoit-
teen toteuttamiseen liittyvat ensisijaisesti liikennditdvyys, toimintavarmuus,
tehokkuus ja sujuvuus. Kuten edella, sujuvuutta kyetddn mittaamaan melko
hyvin. Sen sijaan elinkeinoeldaman kannalta merkittdvaan toimintavarmuu-
teen ja siihen liittyvien perus- ja talvikunnossapidon sisaltyminen teknisiin
palvelutasoluokituksiin on puutteellinen: kunnossapidon palvelutasotavoitteet
on siséllytetty teiden hoito- ja suunnitteluohjeisiin, mutta lilkkenteellista palve-
lutasoa mittaavissa luokituksissa niiden vaikutus ei nay.

Eniten kritiikkia HCM-pohjaiset menetelméat ovat saaneet palvelutason vas-
taavuudesta tiellaliikkujan kokemuksiin ja palvelutasoluokkien rajojen maarit-
telysta. Tielldliikkujien tarkeiksi kokemista palvelutasotekijoistd osa sisaltyy
osittain tai kokonaan nykyisiin teknisiin palvelutasoméaaritelmiin, mutta osa
puuttuu. HCM-pohjaisten palvelutasomittareiden voidaan katsoa kuvaavan
melko hyvin ajovaljyytta ja toimintojen vapautta, ajonopeutta ja matka-aikaa
seka liikennevirran tasaisuutta, joita liikennetiheys kuvaa suoraan ja valilli-
sesti. Tarkeiksi koettuja kaksikaistaisten teiden ohitusmahdollisuuksia voi-
daan myés melko hyvin kuvata HCM:n jonossa-ajokriteerin perusteella.

Liikennetiheys on ainakin téssa tydssa esiin tulleista mittareista selvin 'ajo-
mukavuuden’ mittari: ajomukavuutta ei olla yksiselitteisesti maaritelty, mutta
yleisimmat sen yhteydessa mainitut muut tekijat ovat ajotoimintojen vapau-
teen ja véljyyteen liittyvia. Liikkennetiheyden voidaan katsoa ainakin tyydytta-
valla tasolla kuvaavan 'ajomukavuutta’.

Sen sijaan hyvin tarkeiksi koettujen talvi- ja muun kunnossapidon ja liiken-
nemuotojen erottelun teknisid mittareita olisi syytd kehittda ja/tai yhdistaa
olemassa oleviin liikennetilannetta kuvaaviin mittareihin. Samoin tien varus-
tukseen (esim. valaistus) ja informaatioon liittyvien seikkojen puute on ilmei-
nen, joskin ndiden tekijéiden merkitys kuljettajille nayttda olevan vahaisempi
tai eri tutkimuksista saadut tulokset ovat osin ristiriitaiset. Joitakin tarkeiksi
koettuja tekijoita, kuten sda ja muiden kuljettajien ajotapa, ei suoraan voida
mitata keskiarvoina ja ne on jatettdva teknisten mittareiden ulkopuolelle.

Kehittamistarpeet

— Perus- ja talvikunnossapidon vaikutukset liikenteen toimivuuteen ja eri-
tyisesti sujuvuuteen on kuvattu puutteellisesti.

— Teknisten palvelutasotekijéiden terminologian yhdistaminen, ja talla het-
kelld puutteellisesti huomioon otettujen tekijdiden mittarien kehittdminen
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(tavoitettavuus, saavutettavuus, viihtyisyys, toimintavarmuus, luotetta-
vuus).

— HCM-palvelutasoluokkien kriteerien méaarittdmismenetelmien kehittdmien
enemmaéan koetun palvelutason suuntaan: 'millainen on huono ja hyva
palvelutaso?’.

6.1.4 Koettu palvelutaso ja sen mittaaminen

Koettua palvelutasoa eli laatutasoa voidaan pitda matkustajaperusteisena
kasityksena siita, kuinka hyvin liikenteen palvelut toimivat (koettu palveluta-
s0, palvelun tason arvioiminen kysyntalahtodisesti).

Koettuun palvelutasoon vaikuttavia tekijoitéd ovat tutkimusten mukaan mm.
liikenteen sujuvuus, nopeuden valinnan vapaus, ohittamismahdollisuudet,
tien kunto, ajon mukavuus, turvallisuuden tunne, informaatio ja palvelut seka
yhteysmahdollisuudet. Tienkayttdjien kokeman palvelutason osalta koke-
mukseen vaikuttavat ulkoisten tekijéiden lisdksi myds monet sisaiset tekijat
kuten odotukset, vireystila, asenteet seka tunnetila.

Koettua palvelutasoa ja sen tekijoitd pyritddn usein kartoittamaan erilaisin
kyselyin ja haastatteluin. Menetelmien ja niiden tulosten hyédyntadmisen on-
gelmana ovat vastaajien ajallisesti ja paikallisesti vaihtelevat mielipiteet seka
epavarmuudet kysymysten asetteluun ja vastausten tulkintaan liittyen.

Kehittamistarpeet

— Kyselytutkimusten ja haastattelutekniikoiden kehittdminen tulosten luotet-
tavuuden ja vertailukelpoisuuden lisdamiseksi.

6.2 Menetelmien kehittamissuositukset

Yhteiskunnallisen, teknisen ja koetun palvelutason yhdistdvdn menetelméan
kehittdmiseen tahtadavaa suositusta ei tdman selvityksen perusteella voida
perustella eika antaa. Menetelmakehityksen tulisi kohdistua eri néakékantojen
sisdisten palvelutasomaaritelmien selkeyden parantamiseen ja kaytén yksin-
kertaistamiseen. Samalla kunkin nakékulman sisdisen menetelmakehityksen
tulisi tukea sita, etta tulokset palvelevat ainakin jossain maarin myés muiden
nakokulmien valossa palvelutasoa tarkastelevia: yhteiskunnallisten palvelu-
tasovaikutusten arviointimenetelmien tulisi tuottaa suuntaa antavia tuloksia
myd&s teknisista sujuvuus- ym. vaikutuksista ja siten ohjata tienpidon toimen-
piteiden tarkkaa kohdistamista. Samoin teknisen palvelutason maaritelmien
tulisi kuvastaa nykyista paremmin koettua palvelutasoa. Tama heijastuu en-
sisijaisesti palvelutasoluokituksissa.

Suunnittelun ja vaikutustarkastelujen eri tasoilla ndkékulmien sisaisten pal-
velutasomenetelmien kehittdminen jakautuu selkeasti:

— Ohjelmatasolla ja suurempien hankekokonaisuuksien osalta kehitystarve
sijoittuu yhteiskunnallisen palvelutasovaikutusten arvioimismenetelmiin
(alueelliset maankayttomallit, yhteiskunnalliset hyéty-kustannusanalyysit,
toimivuusajattelu, tms.). Vaikein haaste on sosiaalisten ja ympéaristévai-
kutusten yhteismitallistamisessa ja rahamaaraistamisessa.
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- Yksittaisten hankkeiden osalta seka vayla- tai liittymakohtaisia suunni-
telmia laadittaessa tai toimintaa tarkasteltaessa kehitystarve kohdistuu
tekniseen palvelutasoon ja ensisijaisesti HCM-menetelmaéan, sen koke-
musperaisyyteen ja luokitusten paikkansapitavyyteen.

— Yksittaisten palvelutasoon vaikuttavien varusteiden tai muiden palvelu-
jen, kuten valaistuksen, opastuksen tai muun liikkenneinformaation, tar-
peellisuutta arvioitaessa térkein tavoite on asiakkaan palvelun paranta-
minen: parannuskohteiden merkitys tulee mitata kayttajakyselyin.

Alla on hahmoteltu muutamia yksittdisida menetelmakehityksen jatkotutki-
musmahdollisuuksia ja —tarpeita.

HCM-mittareihin perustuvien teknisten palvelutasoluokkien maéritysmene-
telmén kehittadaminen

Yksi tyén aikana voimakkaasti esiin tulleista asioista oli palvelutasokasittee-
seen, sen osatekijoihin, tekijdiden mittaamiseen, tienkayttajakyselyjen vas-
tauksiin (koettuun palvelutasoon) ja palvelutasotekijéiden terminologiaan ja
merkityssisaltoon liittyva epatdasmallisyys ja epavarmuus. Epatasmallisyyden
ja ristiriitaisten tavoitteiden kasittelykyvyn seka sanallisten muuttujien ansios-
ta sumeat systeemit tarjoavat mahdollisuuksia koetun palvelutason mittaa-
miseen useamman kuin yhden tekijan osalta, teknisen ja koetun palveluta-
son lahentamiseen, eri palvelutasojen luokitteluun, yhteiskunnallisen palve-
lutason eri tekijdiden keskindiseen arvottamiseen ja toimenpiteiden koko-
naisvaikutusten arviointiin. Ensimmaisend kehityskohteena esitetdan kay-
tossa olevien palvelutasoluokkien sumeaa maarittelya.

Maarittelyjen perustana toimivat nykyiset HCM:n mukaiset palvelutasoluoki-
tukset ja niiden mittarit: tydssa tulisi etsia eri luokkien valisten kriteerien rajo-
ja seka tarvittaessa yhdistdd HCM-luokitukseen muita muuttujia. Sumean
arviointimenetelman (tai siihen rinnastettavissa olevan pisteytysmenetelman)
avulla perus- ja talvikunnossapidon muuttujat ja mittarit voitaisiin yhdistaa
liikenteellisen palvelutason arviointiin: kunnossapitoluokasta tehdaan yksi
palvelutason tekijd, joka yhdistetdan arviointikohteen kokonaispalvelutasoon
pisteytyksen tai sumean paattelyn avulla.

Kehitys voidaan aloittaa valittuihin liikenneymparistoihin liittyvissa palvelu-
tasoluokituksissa, kuten moottoriteilld tai kaksikaistaisilla teilla. Menetelman
kehitys noudattaa Kikuchin ja Chakrobortyn esittdamaa mallia, joka on tar-
kemmin esitelty liitteessa 6.

Koetun palvelutason ja teknisen palvelutason sadnndllisen seurannan kehit-
tdminen

Mahdollisuudet saanndllisesti suoritettavaan asiakastyytyvaisyyskyselyt,
haastattelututkimukset ja likenneolojen tekniset ominaisuudet yhdistdvaan
tutkimukseen pitda selvittda. Haastatteluiden yhteydessa pitdisi mahdolli-
suuksien mukaan kerata kyselyajanjaksoa ja —paikkaa vastaavaa teknista
likennemaaratietoa ja muita liikenteen tunnuslukuja. Pidemmalla aikavalilla
kyselyjen/haastattelututkimusten tulosten ja vastaavien liikennetutkimusten
yhteyksistd saadaan luotettavaa tietoa kuljettajamielipiteiden ja todellisten
likenneolosuhteiden valisesta korrelaatiosta sekd koettuun palvelutasoon
vaikuttavista teknisistd mittareista. Yksittdisten haastattelututkimusten on-
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| gelmana on vastausten ja todellisen liikenneympéristén yhdistdmisen vaike-
us.

Yhdistetyn haastattelu- ja mittaustutkimuksen tulisi olla sdannéllisesti jarjes-
tetty, noudattaa joka kerta samoja periaatteita ja tutkimuspaikkojen tulisi
edustaa kattavasti erilaisia likenneymparist6ja.

Paitsi teknista ja koettua palvelutasoa, seurantamenetelmalld voitaisiin val-
voa myés yhteiskunnalliseen palvelutasoon liittyvia tekijoita ja mittareita, ku-
ten raskaan liikenteen tasmallisyys.

Muita selvitystarpeita ja yksittdisid tutkimuskohteita

— Liikenne- ja viestintaministeriéon ja Tiehallinnon sekd muiden liikenneta-
hojen yhteinen ’'palvelutasosanasto’.

— Nykyisten vaikutusarviointimenetelmien kehityksen jatkaminen samalla
tai suuremmalla intensiteetilla kuin nykyaan (esim. HCM-luokitukset ja
ajokustannusten yksikkéarvot)

— Liikennetiheyden ja kuljettajien mielipiteitéa kasittelevan liikennepsykolo-
gisen (kentta)tutkimuksen tekeminen HCM:n palvelutasotekijéiden méaari-
tyksien tueksi.

— Teknisten palvelutasotekijoiden tunnuslukujen kehittdminen siten, etta ne
ovat mitattavissa ja ne vastaavat koettua palvelutasoa vahintaén samalla
tasolla kuin sujuvuuden mittaus.
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LITE 1: PALVELUTASOLUOKITUKSET KAKSIKAIS-
TASILLA VALTATEILLA (LUTTINEN 2001)

Palvelutaso A kuvaa olosuhteita, missa kuljettajat voivat ajaa joko haluttua
nopeutta tai lahes haluttua nopeutta, huomioon ottaen nopeusrajoituksen
vaikutuksen. Keskimatkanopeudet eivét alita 97 km/h:ssa teilld, joilla nope-
usrajoitus on 100 km/h (80 km/h maanteilla, joilla nopeusrajoitus 80 km/h).
Ohitustarjonta on ohituskysyntaa paljon alhaisempi. Ajajat eivat kuluta 35 %
enempaa matka-ajastaan hitaampia ajoneuvoja seuraten.

Palvelutaso B kuvaa olosuhteita, missa kuljettajat ajavat 50 % ajasta viivy-
tysta aiheuttavassa ajoneuvoryhmassa. Ohituskysynta lahestyy ohituskapa-
siteettia. Keskimatkanopeudet eivat alita 94 km/h:ssa (78 km/h).

Palvelutasolle C on tunnusomaista eneneva jonoutuminen. Aika, jonka kul-
jettaja on pakotettu seuraamaan toista ajoneuvoa, ldhestyy 65 %:a. Kéanty-
va liikkenne ja hitaasti liikkuvat ajoneuvot voivat aiheuttaa hairioita liikennevir-
rassa. Keskimatkanopeudet eivat kuitenkaan alita 90 km/h:ssa (76 km/h).

Palvelutaso D kuvaa epavakaata liikennevirtaa. Ohittaminen tulee erittdin
vaikeaksi. Ajajien taytyy kayttdd enemman kuin 80 % matka-ajasta ajoneu-
voryhmisséa ajaen. Keskimatkanopeudet eivat kuitenkaan alita 83 km/h:ssa
(74 km/h).

Palvelutaso E kuvaa olosuhteita, missa kuljettajat ajavat 80 % ajasta viivy-
tysta aiheuttavassa ajoneuvoryhmassa. Liikennekysynta lahestyy tai saavut-
taa kapasiteetin. Keskimatkanopeudet ovat alempia kuin 83 km/h:ssa (74
km/h).

Palvelutaso F kuvaa ruuhkaista liikennettd, missa liikkennekysynta ylittda ka-
pasiteetin. Liikennemaara on epavakaa ja alempi kuin kapasiteetti. Nopeu-
det ovat alle 60 km/h:ssa ja erittdin vaihtelevia. Raportin tulokset ja mene-
telmat eivat pysty kuvaamaan palvelutason F olosuhteita.
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LIITE 2: LAADUN KOKEMINEN JA SEN OSA-ALUEET

Koettuun palvelutasoon vaikuttavat hyvin monet tekijat. Sellaisia ovat esi-
merkiksi:

Ulkoisista tekijoistéa:

— liikenneymparisté kokonaisuudessaan: liikutaanko taajamassa vai sen
ulkopuolella? Liikutaanko p&a- vai sivutielld? Onko maaranpaa kaukana
vai lahella?

— Millaiset olosuhteet matkan aikana vallitsevat? Onko niista tiedotettu etu-
kateen? Onko liikkuja saanut tiedon ajoissa?

— Milla kulkumuodolla ollaan liikkeella?

Siséisista tekijoista:

— Millaisessa tilanteessa liikkuja on? Onko matkan reitti hanelle tuttu vai
vieras? Onko hanella kiire?

—  Liikkujien yksil6lliset erot, mukaan luettuina sosioekonomiset taustateki-
jat.

Laatua analysoitaessa tulisikin paneutua siihen, millaisia kokemuksia tien-
kayttajalla on palveluista ollut ja mitka toisaalta siséiset ja toisaalta ulkoiset
tekijat ovat vaikuttaneet muodostettuun kokonaiskuvaan. Liséksi taytyy myos
pyrkid erottamaan eri osatekijoiden vaikutukset kokonaisuudesta. Tall6in
voidaan panostaa tienkayttajille merkityksellisiin asioihin, jolloin toimenpiteis-
ta ja kehittamistydsta saadaan suurin hyéty (Sandberg 2002.).

Tiellaliikkujien arvostukset ja mielipiteet heijastavat heidéan yleistéd arvomaa-
iimaansa, ja ne voivat olla siten luonteeltaan pysyvia, asenteiden kaltaisia.
Toisaalta arvostukset ja mielipiteet voivat muuttua nopeastikin olosuhteiden
ja esimerkiksi odotusten muuttuessa. Jonkin asian tarkeéna pitdmiseen vai-
kuttaa myds se, miten hyvin tai huonosti eri osatekijat koetaan hoidetun.
Yleisesti voidaan olettaa, ettéa hyvin hoidettujen asioiden tarkeyttad ei huoma-
ta niin helposti kuin puutteita. (R&ma, Luoma ja Penttinen, 1997).

Asennetutkimuksesta tiedetdan (mm. Rama, Luoma ja Penttinen, 1997), etta
pyrittdessa selittamaan kayttaytymista asenteiden avulla on tarkedd maari-
tellda, minkalaista kayttaytymista ja minkalaisessa tilanteessa tarkastellaan.
Tiedon luotettavuuden ja selitysvoiman kannalta on kohdekayttaytyminen
siis madriteltdvd mahdollisimman yksityiskohtaisesti. Taman vuoksi onkin
useimmiten perusteltua liittda kysyttavat asiat johonkin matkaan tai maaritel-
tyjen matkojen joukkoon. Kun tarkastellaan jotain matkatyyppia (esimerkiksi
usein toistuva tyématka), yksittdisen matkan ongelmat eivat korostu suhteet-
tomasti (R&ma, Luoma ja Penttinen, 1997). Toisaalta harvoin tehtavilla, esi-
merkiksi lomamatkoilla muistiin palauttaminen lienee helpointa viimeksi teh-
dyn matkan osalta.

Kuljettajan havaintotoiminta

Kuljettaja toistaa ajaessaan jatkuvasti toimintoketjua havainto—ratkaisu—
suoritus. Kuljettaja esimerkiksi havaitsee edessaén olevan ajoneuvon hidas-
tavan. Samanaikaisesti han tarkastaa, onko mahdollisuutta ohittaa se. Seu-
raavaksi han tekee ratkaisun: lahtedko ohittamaan vai hidastaako. Ratkaisun
tehtyaan kuljettaja toimii sen mukaan, eli joko hidastaa tai ohittaa edellé ole-
van hitaamman ajoneuvon.
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Kuljettaja muodostaa kokonaiskuvan liikkenneymparistésta ja sen laadusta
toisaalta taustatietojensa ja odotustensa, mutta erityisesti tekemiensa ha-
vaintojen perusteella. Havainnoista puolestaan korostuvat tietyt havainnot,
ne siirtyvat muita havaintoja merkityksellisempéana kuljettajan pitkékestoi-
seen muistiin ja toisaalta myds edelleen ohjaavat odotuksia ja sitd kautta
taas havaitsemista. Seuraavassa on esitetty muutamia havaitsemisen paa-
periaatteita, lainmukaisuuksia, joiden mukaan ulkomaailma joko havaitaan
sellaisenaan ("kuten valokuvassa”) tai muuntuu tielldliikkujan "mielessd”
(Hakkinen ja Luoma, 1991).

Valikoiva tarkkaavaisuus

Valikoiva tarkkaavaisuus liittyy ihmisen tiedonkasittelykapasiteetin rajallisuu-
teen. Tavanomaisissa olosuhteissa aistiemme saavutettavissa on miltei raja-
ton maara havaintoarsykkeita. Tasta arsykemaarasta valikoidaan vain mur-
to-osa jatkokasittelyyn, koska tarkkaavaisuus ei voi kohdistua samanaikai-
sesti kaikkiin tarjolla oleviin arsykkeisiin. Laatutason kannalta valikoiva tark-
kaavaisuus tarkoittaa siis sitd, ettd kaikki tiellaliikkujat eivat suinkaan havait-
se asioita samalla tavalla ja toisaalta samakin liikkuja voi havaita samat asiat
hyvin eri tavalla riippuen tilanteesta, esimerkiksi siitd, onko hanella kiire vai
ei tai kuinka kuormittavassa ymparistdssa liikkuu.

Lyhytaikaisen informaation epdvarmuus

Havaitsemisen varmuuteen vaikuttaa ratkaisevasti se, miten pitkdén havain-
toarsyke on havaintokentassa. Lyhytaikainen havaintokanavan tukkeutumi-
nen esimerkiksi toisen informaation tai vdsymyksen seurauksena merkitsee
informaation menetystad sen ollessa lyhytaikainen. Esimerkiksi opaste saat-
taa jaada havaitsematta jos samanaikaisesti liikennetilanteessa tapahtuu
muutoksia, esimerkiksi joudutaan vaistdamaan toista tienkayttdjaa. Tienkayt-
tajille térkean informaation "perille meneminen” pitdisikin varmistaa niin, etta
tieto joko toistetaan, kuten esimerkiksi viitoitus liittymid lahestyttdesséa tai
pyritddn kayttdmaan jatkuvia merkint6ja, kuten ajoratamaalauksia. Se, ha-
vaitseeko liikkuja opastuksen tai toisaalta tavoittaako tiedotus hanet, vaikut-
taa osaltaan siis myds palvelutason kokemiseen.

Fysikaalisen ja havaintomaailman vastaamattomuus

Fysikaalisesta ymparistosta aistien avulla saatu kuva ei koskaan ole taydel-
linen. Yksi esimerkki on "suorakulmaistaminen” (rectilinear normalization),
jonka mukaan liikkujien mielikuva esimerkiksi katuverkosta on usein suora-
kulmaisempi kuin todellisuus (Wickens ja Hollands, 2000).

Havaintokentan muutoksen vaikutukset

Ihminen reagoi luontaisesti vain selvaan ja riittdvan nopeaan havaintokentan
muutokseen. Tasainen liikke tai muu tasaisena jatkuva tapahtuma koetaan
ajan mittaan staattisena tilana, johon ei vélttamatta reagoida oikealla tavalla.
Esimerkkind on turtuminen suuriinkin nopeuksiin ja kykenemattémyys rea-
goida riittavasti muutoksiin, kuten &killisiin tien geometrian muutoksiin tai
likenteen hairiéihin. Palvelutason kokemisen kannalta havaintokentdn muu-
toksena voidaan pitda tavanomaisuudesta poikkeavaa tien ja likkumisympa-
riston laatua ja ndiden havaitsemista.
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Absoluuttisen arvioinnin vaikeus

Havaintoarsykkeiden suhteellinen vertailu on paljon helpompaa ja varmem-
paa kuin absoluuttisten arvojen toteaminen. Tdma patee esimerkiksi nope-
uksien kohdalla: on helpompaa havaita nopeuksien muutoksia kuin arvioida
absoluuttisia nopeuksia. Lisaksi tienkayttdjan on helpompaa verrata kahden
eri kohteen laatua kuin arvioida absoluuttisesti kuinka hyva yksi tietty kohta
on.

Hahmolait

Mielekkaan kuvan muodostuminen ulkomaailman arsykekentésta tapahtuu
keskushermoston aktiivisen toiminnan, eli hahmotuksen avulla. Hahmotus
suosii toisia periaatteita ja hylkii toisia. Liikenteen ohjauksen tulisi olla joko
hahmolakien mukaista tai niille korostetusti vastakkaista. Tarkeimpia hahmo-
lakeja ovat:

Laheisyyden laki: sellaiset havaintodrsykkeiden osat, jotka ovat lahella toisi-
aan, kasitetdan kuuluviksi yhteen. Esimerkiksi jonossa ajavien ajatellaan
kaantyvan liittyméassa samaan suuntaan.

Samankaltaisuuden laki: keskendan yhtaldiset tai toisiaan muistuttavat ai-
nekset kasitetdan kuuluviksi samaan ryhmaan ja toimiviksi samalla tavalla.
Esimerkiksi ylitettyamme monta samanlaista liittymaa, joissa ei ole liikenne-
valoja, emme odota niitd olevan seuraavassakaan. Lisédksi liikennevalojen
toiminta perakkaisissa littymissa oletetaan samanlaiseksi.

Hyvan jatkon laki: ne kokonaisuuden osat, jotka muodostavat yhdessé luon-
nollisen jatkon kasitetdan kuuluviksi yhteen. Paatien oletetaan tdman mu-
kaan jatkuvan suorana, ja liittymassa suorana jatkuva tie koetaan etuajo-
oikeutetuksi.

Yhteisen lilkkeen laki: ainekset, jotka liikkuvat yhdessa, samalla nopeudella
tai liikkuvat vastakohtana paikallaan oleville, tajutaan kuuluviksi samaan ko-
konaisuuteen. Esimerkiksi lahdettdessad ohittamaan jonoa tehddan usein
oletus siita, ettd jono jatkaa liikettddn samanlaisena.

Erittdin voimakkaaksi hahmotus organisoituu silloin, kun useat tekijat ovat
vaikuttamassa samaan suuntaan ja painvastaiset elementit puuttuvat.

Psykologinen etuajo-oikeus

Liikenteeseen liittyvista tottumuksista ja luontaisista hahmolaeista aiheutuu,
ettd erdissa olosuhteissa tietyt tiet ja ajosuunnat kasitetdan luontaisesti etu-
ajo-oikeutetuiksi. Tallaisia ovat esimerkiksi:

— katu, jolla on raitiovaunukiskot
— kestopaallysteinen tie tai katu
— paremmin valaistu katu.

Tallaisissa tapauksissa etuajo-oikeus olisi maariteltdva ihmisten luontaisten
odotusten edellyttamalla tavalla.

Vastuu hahmotusilmiéné

Liikennetta ja liikennetilannetta voidaan tarkastella viela paljon laajemmalta-
kin nakékannalta hahmotusilmidna ja ottaa sen perusteella kantaa myés
vastuukysymyksiin. Jokainen liikennetilanne merkitsee tienkayttdjan kannal-
ta tiettya havaittua kokonaishahmoa, joka vaikuttaa hdnen seuraavaan rat-
kaisuunsa. Havaittuun kokonaishahmoon liittyy aina joitain olettamuksia,
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ennakointeja ja odotuksia. Havaintokentélla on tietty rakenne ja silla on ole-
tettua pysyvyytta ja jatkuvuutta. Voidaankin sanoa, etta liikenteen sujuvuu-
desta ja turvallisuudesta on eniten vastuussa se, joka eniten muuttaa hah-
motuksen rakennetta, poikkeaa tilanteen jatkuvuudesta ja oletetusta jarjes-
telméasta tai tulee uutena elementtina havaintokenttdan. Nain voidaan ajatel-
la, etta likenteessa paikallaan olevat tai tasaisesti liikkkuvat ovat vahiten vas-
tuussa, kun taas yllatyksellisesti esimerkiksi esteen takaa nakyviin tulevat
ovat eniten vastuussa sujuvuudesta ha turvallisuudesta.

Havaintojen muistaminen

Havaintojen muistamisesta eniten on tutkittu likennemerkkien muistamista.
On huomattu, etta eri likennemerkkien muistamisessa on hyvinkin suuria
eroja, jotka eivat voi selittyd vain merkkien fysikaalisesta erosta (kun ky-
seessa kiinteat liikennemerkit), vaan muistamiseen vaikuttaa ratkaisevasti
se, miten tarked merkki on kuljettajan toiminnan kannalta. Koettu tarkeys
muuttuu toisaalta kuljettajan omien kokemusten ja toisaalta esimerkiksi me-
dian vaikutuksesta. Voidaan arvioida, ettd myds erilaiset likennetilanteet ja
likenneymparistét ja niiden ominaisuudet ovat eri kuljettajille erilaisia arsy-
kearvoiltaan ja nain ollen niiden muistamisessa jalkikdteen haastateltaessa
on yksilékohtaisia eroja.

Yksilolliset erot liikenteessa

Havainto-ratkaisu-suoritus —ketjun tarkastelu liikenteessa on yksi lahestymis-
tapa, kun halutaan selvittaa likennekayttaytymistd ja sen syitad. Toinen l&-
hestymistapa on tarkastella tiellaliikkujien yksiléllisia eroja. Yksilélliset erot
voidaan jakaa kolmeen luokkaan: pysyviin, muuttuviin ja vaihteleviin (Hakki-
nen ja Luoma, 1991).

Pysyvat tekijat

Suhteellisen samanlaisina koko elinian pysyvat tekijat, kuten alykkyys, reak-
tionopeus, huomiokyky, luonteen tasapainoisuus, ruumiinrakenne (sukupuo-
li) jne.

Muuttuvat tekijat

l&n mukana tasaisesti tai hitaasti muuttuvat, mutta mina tahansa ajankohta-
na periaatteessa kontrolloitavissa olevat tekijat, kuten hankittu ajokoulutus,
ja —kokemus, ikd, terveydentila, asenteet jne.

Vaihtelevat tekijat

Niin nopeasti muuttuvat tekijat, ettei niitd periaatteessakaan voida yleisesti
kontrolloida, vaan kontrolli jaa paaasiassa jokaisen itsensa vastuulle. Téllai-
sia ovat mm. vasymys, lyhytaikaiset sairaudet, masennus, kiihtymystilat, al-
koholin vaikutus jne.

Liikenteessa suoriutuminen riippuu aina ndiden kolmen tekijaryhman yhteis-
vaikutuksesta. Kahteen ensimmaiseen ryhmaan voidaan vaikuttaa erilaisilla
maéadarayksilla (alimmat psyykkisten ja fyysisten vaatimusten rajat, minimimaa-
raykset idn ja koulutuksen suhteen). Erot voivat selittdd omalta osaltaan
my&s palvelutason kokemista.

Edella lueteltuihin yksiléllisiin eroihin voidaan laskea mukaan myés niin sa-
notut sosioekonomiset taustatekijat. Tyypillisimmin tutkimuksiin on otettu
mukaan taustoista ainakin asuinpaikka, tulot, ruokakunnan koko jne.
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LIITE 3: TIEDONKERUUMENETELMAT

Haastattelun ja kyselyn etuja (+) ja haittoja (-) on listattu seuraavaan (Jyrinki,

1977,

Penttinen et. al., 1998):

Haastattelut:

+
+
+

H+

t

joustava menetelma, vastaamattomuus vahaista

kysymykset voidaan esittaa siina jarjestyksessa kuin tutkija haluaa
tutkija voi rakentaa haastatteluun erilaisia polkuja, joita seurataan
vastaajan edellisten vastausten perusteella

haastateltava ei voi etukateen miettia vastauksiaan

haastattelija voi tutkimustilanteessa (henkil6haastattelu) havainnoida
ja kontrolloida tilannetta

haastattelija voi vaikuttaa vastaamiseen ja vastauksiin

haastattelija voi tulkita vastauksia vaarin (omien odotusten ja arvos-
tusten mukaan)

haastattelu on vuorovaikutusta -> fyysiset, sosiaaliset ja kommuni-
kointiin liittyvat seikat, erityisesti sosiaalisesti suotava vastaaminen
haastattelu on usein kyselya kalliimpi tiedonkeruumenetelma

Kyselyt:

+
e

H o+ + + +

Seka

kaan,

taloudellisesti haastattelua edullisempi menetelma

erityisesti nettikyselyssd mahdollisuus tietojen suoraan tallentami-
seen kasiteltdvaan muotoon

postikyselyn tavoitettavuus parempi kuin haastattelun

haastattelijan vaikutus jaa pois

kysymyksen yhdenmukaisia kaikille

vastaaja voi rauhassa pohtia ja tarkentaa vastauksiaan

vastaaja voi neuvotella ja kayttaa lahteita

tutkimuksen tekijalla ei ole mahdollisuutta auttaa ja selventéa epasel-
vissa kysymyksissa

kysymyksia ei voi olla kovin paljon, muutoin vastausprosentti piene-
nee

vastausprosentti yleensa selvasti alhaisempi kuin haastatteluissa
vastaamattomuus ei ole sattumanvaraista, aineistosta tulee valikoitu-
nut

erityisesti nettikyselyissad on muistettava, ettei edes lahtéjoukko edus-
ta koko vaest6a, vain sitad osaa, joka kayttda nettia

ei tiedetd varmasti, kuka esimerkiksi perheenjasenista on todella vas-
tannut kyselyyn

osa lomakkeista palautetaan puutteellisesti taytettyina

haastattelu- ettd kyselymenetelmat voidaan luokitella myés sen mu-
halutaanko niissa saada tietoja todellisista kokemuksista ja valinnoista

(revealed preference, RP) vai valinnoista kuvitteellisten vaihtoehtojen valilla
(stated preference, SP). RP-tyyppisesti laatutasoa ja sen vaikutusta valintoi-
hin voidaan selvittdd kysymalla esimerkiksi syita siihen, miksi tiellaliikkuja on
valinnut tietyn reitin. Toisaalta SP-tyyppisesti asiaa voitaisiin selvittaa niin,
ettd oletetaan jonkin tekijan muuttuvan ja kysytaan, mita se vaikuttaisi liikku-
jan valintoihin, esimerkiksi kulkutavan tai reitin valintaan.
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| LIITE 4: TEKNISIA PALVELUTASOTEKIJOITA JA
MITTAREITA KULKUMUODOITTAIN

Tieliikenteen palvelutasotekijoita ja —mittareita

II:;':;‘:“"“' Palvelutasotekijat ja mittarit Menetelma/ kayttsja
Suunnittelu / rakentaminen
Kapasiteetti HCM, Suomi, useat muut maat
Leveys, kaistamaara Ruotsi, useat muut maat
Liittymétiheys
Kantavuus (LVM ehdotus)

Vayldn tekninen
I:aatu, tieluoki-
ukset

Informaatio
Pinnan epéatasaisuus, urat Ruotsi, Suomi, muut maat
Makisyys, mutkaisuus...

Kunnossapito
Kunnossapitoluokat liikennemaéaran tai tie-|Suomi, muut maat
luokan mukaan

Sujuvuus
Liikkennemaara HCM, useat maat
Nopeus HCM, useat maat
Matka-aika tai -kustannus HCM, useat maat
Viivytys HCM, useat maat
Jonossa-ajo HCM, useat maat
Ruuhkautuminen (kesto, tiheys, ajoneuvojen|Saksa, Alankomaat
etdisyydet)

Liikenteen toi-

mivuus Luotettavuus
Matka-aika arvion pitavyys (my6h.-%) HCM, (LVM ehdotus), Ranska

Saavutettavuus / tavoitettavuus
Etaisyys liikennevaylasta tai —palvelusta Ranska

Turvallisuus

Onnettomuusmaara Ei kuulu suoranaisesti luokituksiin

Onnettomuustiheys Ei kuulu suoranaisesti luokituksiin

Ajotoimintojen vapaus, ajomukavuus

._|Liikennetiheys HCM, Suomi, useat muut maat

::::z::ntalsa:tu 13 Kuormitusaste HCM, Suomi, useat muut maat

Kiihtyvyydet Teoreettiset kaavat, Suomi (soratiet)

Kiihdytysmelu Ei kaytossa

Joukkoliikenteen palvelutasotekijéita ja —mittareita

1 Palvelutasotekijit ja mittarit Menetelmé/ kayttija
Palvelun maara
uorovali HCM, LVM, kaupungit
Matka-aika/-nopeus
uoromaaréa/linja HCM, LVM, kaupungit
Liikenndintiaika HCM, LVM, kaupungit
Kavelymatkat LVM, kaupungit
Palvelun laatu
ilausajat (taksi, tms.) HCM
Pysakkitila/matk. HCM
Istumapaikat/matk. HCM, kaupungit
Kaluston laatu ja esteettémyys YTV, kaupungit

Tasmallisyys ja luotettavuus
‘ajoissa-%’ HCM
Saapumisaikahajonta HCM
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Kevyen liikenteen palvelutasotekijoita ja —mittareita

Palvelutasotekijat ja mittarit

Menetelma/ kayttdja

Sujuvuus
Kavelijatiheys (Tila/kavelijd)
Kévelynopeus
iivytykset
joneuvo/kavelijamaara
Katupysakainti

Mukavuus
Ohitus ja kohtaamistapahtumat (py&raily)
Erottelu ajoneuvoliikenteesta
Paallysteen kunto

joneuvoliikenteen nopeus
Esteettomyys

iihtyisyys

urvallisuus

HCM
HCM
HCM
HCM (Florida dept. of transp.)
HCM (Florida dept. of transp.)

HCM

HCM (Florida dept. of transp.)
HCM (Florida dept. of transp.)
HCM (Florida dept. of transp.)
HCM (Florida dept. of transp.)




LIKENTEEN PALVELUTASON MAARITELMIA, TEKIJOITA JA MITTAREITA
LITTEET

Liite 5

LIITE 5: TOIMIVUUSAJATTELU: KELPOISUUDEN, TOI-
MIVUUDEN SEKA KUSTANNUS- JA YMPARIS-
TOVAIKUTUKSIEN MITTAREITA

Liikennejarjestelma Selitys / Mittari
K KELPOISUUS
K1 ;ﬁ;;:::fgf:gr‘::s oSuhde alue- Ja ickumis- ja kuljetustarve
Liikennejarjestelma tuottaa yhteiskunnan, ihmisten ja
K2 Liikennekysynnan tyydyttdminen yritysten tarvitsemat likkumis- ja kuljetusmahdollisuu-
det
. g Liikenne aiheuttaa mahdollisimman vahan turvallisuus-
K3 Liikenteen ulkoiset vaikutukset , terveys-, ympéiristd- ym. haittoja
A TOIMIVUUS
A1 Kéayttéolosuhteet
A1.1 Ajoneuvon sisdilmasto Liikennevalineet
A1.2 Ajoneuvon sisdmelu Liikennevélineet
A1.3 Valaistusolosuhteet
A1.4 Vérahtelyolosuhteet Tarind, tasaisuus
A2 Kayttoika ja vaurioriski
A2.1 Infrastruktuuri
A2.2 Liikennevalineet Rappeutumismallit, jddnndsarvo
A3
A3.1 Vaiheittain rakentaminen Laajentaminen
A3.2 Kayttétarkoituksen muutos Multimodaalisuus
Ad Turvallisuus
A4.1 Liikenneturvallisuus Kayttajaryhmittain
A4.2 Rakenteellinen turvallisuus Sillat, kaiteet, penkereet
A4.3 Paloturvallisuus Tunnelit
Ad.4 Sosiaalinen turvallisuus Rikollisuus, terrorismi
A4.5 Luonnonkatastrofit Tulvat, maanjaristykset
£ Esteettisyys, geometria, oheispalvelut, mukavuus,
AS Viihtyisyys suojaisuus
A6 Esteettdmyys
AB6.1 Ajoneuvon sisdinen esteettémyys Liikuntarajoitteiset, ajokortittomat
AB.2 Estevaikutus Ulkoinen esteettdmyys
A7 Kéytettavyys
A7.1 Sujuvuus Matka-aika, ruuhkaisuus
A7.2 Kattavuus Yhdistavyys likennemuodoittain
A7.3 Luotettavuus Ongelmatilanteiden korjaaminen ja ohittaminen, riskit
A7.4 Suunniteltavuus Ohjaus, informaatio, ennustettavuus
B KUSTANNUS- JA YMPARISTO-
VAIKUTUKSET
B1 Elinkaarikustannukset
B1.1 Investointikustannukset P&doma, korot
. Liikennepalveluiden tuottajien ja operaattoreiden kus-
B1.2 Kayttokustannukset annubunt
B1.3 Kunnossapitokustannukset Hoito, kunnossapito jne.
B1.4 Purku- ja loppusijoituskustannukset
B2 Ra.kennetun ympdéristdon  ympdéristo-
paine
B2.1 Maankaytté Maapinta-ala, maisema
B2.2 Toteutus (ja uusiminen) Rakennus- ja kunnossapitotdiden melu ja paastot
B2.3 Kierratys Materiaalien uusiokayttd
B2.4 Paadstot C02, CO, HC, NOx, hiukkaset, melu
B2.5 Onnettomuuksien ulkoiset vaikutukset Uhrit, luonto, pohjavedet
C ASIAKKAAN KUSTANNUKSET
C1 Ajoneuvokustannukset Polttoaine-, pddoma- ym. kustannukset
c2 Aikakustannukset Yksityisten liikkujien aika
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LIITE 6: SUMEA LOGIIKKA JA PALVELUTASO-
LUOKITUS

Kikuchin ja Chakrobortyn (1992) mukaan jokaisen palvelutasoluokan méarit-
tely on epamaaraista. Tasta syysta arvioinnissa tulisi kayttaa tilanteen luotet-
tavuutta muuttujana, joka kertoo missd maarin tietty tilanne kuuluu tarkastel-
tuun palvelutasoluokkaan. Tahan lahtékohtaan perustuen he esittavat palve-
lutasojen sumeaa tarkastelua, jossa liikkujien arviot pyritdan ottamaan huo-
mioon sumeiden joukkojen, sumeiden mittojen ja sumean integraalin avulla.
Kyseessé on tyypillinen monikriteerianalyysi, jossa kohteen epamaaraisyy-
desta johtuen kriteerien maarittely on my6s epamaaraista (sumeaa).

Kikuchin ja Chakrobortyn esittdma menettely, jota Pursula (1995) on referoi-
nut, on kuusivaiheinen:

1. Palvelutasoon vaikuttavien tekijéiden selvittaminen.

2. Eri palvelutasojen kuvaus lingvististen muuttujien avulla.

3. Sanallisten palvelutasokriteerien kuvaaminen sumeiden joukkojen ja jon-
kin liikennevirtaa kuvaavan mitattavan muuttujan avulla.

4. Tarkastellun liikennevirran tiettya palvelutasoa vastaavan jasenyysas-
teen maarittdminen jokaisen palvelutasomuuttujan jasenyysfunktioiden ja
kaytetyn (mitattavissa olevan) liikennevirtaa kuvaavan muuttujan avulla.

5. Eri muuttujien antamien tarkasteltuun palvelutasoon liittyvien vastaa-
vuusarvioiden yhdistdminen kokonaisarvioksi sumean integraalin avulla.

6. Vaiheiden 4 ja 5 toistaminen muille mahdollisille palvelutasoluokille.

Talla tavoin esimerkiksi likennevirran palvelutasoa kuvataan silla luotetta-
vuudella, jolla liikennevirta kuuluu kuhunkin palvelutasoluokkaan. Omassa
artikkelissaan kirjoittajat sovelsivat ehdottamaansa prosessia moottoriteiden
palvelutason arviointiin, mutta prosessi soveltuu hyvin muihinkin palvelu-
tasotarkasteluihin.

Prosessin aluksi kullekin muuttujalle laaditaan oma sanallinen luokituksensa,
joka esimerkiksi ajovapaudelle on ’erittdin hyva’, 'hyva’, 'rajoitettu’, ’erittéin
rajoitettu’, 'vahvasti rajoitettu’ tai 'taysin rajoitettu’. Kuten Pursula (1995) sa-
noo, kukin palvelutasoluokka on tavallaan nimilappu tietylle lingvististen
muuttujien yhdistelmalle (taulukko 3).
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Taulukko 3. Palvelutasoluokat ja lingvistiset muuttujat.

IPaIvelutaso Ajovapaus |Ajomukavuus|Nopeuden Muiden
valinnan ajoneuvojen
vapaus laheisyys

A erittdin hyva |erittdin hyva |tdydellinen erittain
vapaus kaukana
B hyva hyva vapaa kaukana
C rajoitettu ei niin hyva rajoitettu enemman tai
vahemman
kaukana
D erittain epamukava rajoitetumpi lahella
rajoitettu
E vahvasti epamukava [taysin erittdin lahella
rajoitettu rajoitettu
F taysin epamukava  |taysin puskurista
rajoitettu rajoitettu puskuriin

Kunkin muuttujan kukin luokka on tamén jalkeen voitava kuvata sumeana
joukkona, jonka jasenyysaste kuvaa sitd, missd maarin asianomainen arvo
on yhteensopiva kyseisen palvelutasoluokan eri ominaisuuksien kanssa.
Jasennysasteiden maarittdminen edellyttda mitattavissa olevan liikkennevir-
taa kuvaavan muuttujan kayttdmista jasenyysfunktioiden X-akselina. Esi-
merkissa jasenyysfunktiot on maaritelty liikennetiheyden funktiona ja ne 16y-
tyvat alkuperdisen lahteen lisdksi myds Pursulan (1995) oppikirjasta. Jos
likennetiheys on tunnettu tai mitattavissa, voidaan jasenyysfunktioiden avul-
la arvioida, missd madarin kyseinen liikkennetiheys vastaa kutakin palvelu-
tasoluokkaa eri muuttujien perusteella arvioituna.

Kokonaisarvioinnin muodostamiseen esimerkissad kaytettin sumeaa integ-
raalia. Se on monikriteeriarvioinnin menetelma, jossa kokonaisarvio systee-
min toiminnasta saadaan painotettuna yhdistelména useista eri muuttujista.

Monikriteerianalyysi mahdollistaa palvelutason kaltaisten asioiden syste-
maattisen/matemaattisen kasittelyn, mutta osatekijéihin liittyvé epdvarmuus
vie matemaattiset tarkastelut yleiseksi arvottamiseksi, joka siséltéda edelleen
likaa epédvarmuutta. Sumeat menetelmat pystyvat kuitenkin kasittelemaan
epavarmuutta ja niiden avulla voidaan ihmisen kokemaa palvelutasoa arvioi-
da.
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