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ALKUSANAT

Tieliikenneasetus ja liikenneministeridn asiaa koskevat pddtdkset mdd-
rittelevidt viitoitukseen ja opastukseen kdytettdvdt liikennemerkit vain
yleispiirteisesti tyyppeind. Laitoksen ohjeita laadittaessa sekd kdy-
tdnndn tilanteissa joudutaan tekemd&n ratkaisuja eri vaihtoehtoisten

opastustapojen valilla,

J&1 jempdnd selostetulla tutkimuksella on pyritty kehittdmddn opastus-
merkkejd sekd niiden kdyttSperiaatteita mahdollisimman selkeiksi ja
helposti ymmdrrettdviksi. Tutkimuksen ovat tehneet Teknillisen kor-
keakoulun koneosaston tydpsykologian laboratoriossa yht.kand, Merja
Jarvenpd3 ja dipl.ins., Juha Luoma, TKK:n puolelta tydtd on valvonut

prof. Sauli Hdkkinen. TVH:n asiamiehend on toiminut allekirjoittanut,

Dipl.ins. Teuvo Puttonen



THIVISTELMA

Jil jempdnd selostettavassa tutkimuksessa on selvitetty erdiden opastus-
merkkien ymmdrrettdvyyttd ja havaittavuutta vertailemalla vaihtoehtoisia
opastustapoja sekd kdyttdmdlld 1iikennemerkeissd erityyppisid symboleja.
Tutkimuksen v&littdmdt ongelmat olivat hyvin kdytdnndllisid@ ja pdamadra-
nd oli ensi sijaisesti mddrittdd eri merkeille kehitettyjen vaihtoehtojen
ymmdrrettdvyysjdrjestykset. Toisaalta tutkimuksessa pyrittiin saamaan
teoreettista tietoa ihmisten ajattelu- ja pddttelyprosesseista sekd kdyt-
t6tottumuksista.

Laboratoriokokeissa, joihin osallistui yhteensd 40 koehenkildd, kdytet-
tiin tutkimusmenetelmind: (a) merkityksen ymm#rt3mistd (b) paremmuusjdr-
jestykseen asettamista (c) adjektiivipariarviointia ja (d) diasarja-va-
lintareaktiokoetta, Laboratoriokokeiden yleistettdvyys tarkistettiin
erdiltd osin 610 kuljettajalle tehdyssd tienvarsihaastattelussa, jonka
yhteydessd tiedusteltiin my8s teiden numerointijdrjestelmdn tuntemises-
ta ja kdyttdmisestd.,

Tutkimuksen pddtulokset merkeittdin olivat seuraavat:

1. Nuoli- ja etdisyyslisdkilvilld, joita kdytetddn esimerkiksi motelli-
merkin yhteydessa, pitaisi antaa hyvin yksityiskohtaista ja tarkkaa
informaatiota. Ennakkomerkin ja risteyksessd kdytettdvan merkin tu-
lisi poiketa toisistaan selvdsti, ja niitd olisi kdytettdvd johdon-
mukaisesti.

2. Tien yldpuolisten opastusmerkkien havaittavuus riippui nimikilpien
maarastd ja kohteen hahmottuvuudesta. Kilpien jdrjestyksen vaiku-
tus osoittautui vdhdiseksi.

3. Tien numeromerkeistd kootun opastusmerkin havaittavuuteen vaikutti
merkittavasti numeromerkkien m3&rd ja pohjavéri. Eri numeromerkkien
tunteminen vaihteli n. 7 prosentista 53 prosenttiin, Numeromerkkien
kdyttdtiheys vaihteli hyvin paljon ja kdyttdtilanteista useat kul-
jettajat mainitsivat vain vieraan tien tai paikkakunnan,

as 00

L, Kaistan padSttymistd osoittavista merkeistd parhaaksi osoittautui

vaihtoehto, jossa paattyvaa kaistaa symbolisoi katkonuoli, joka lii-
tettiin selvdsti vdistamisvelvollisuuteen,

5. Nykyistd rampin erkanemista osoittavaa merkkid pidettiin selvdsti
ymmarrettavampana kuin vaihtoehtoista merkkid, jossa kuvio on toi-
sin pdin, Toisaalta nykyisen merkin tarkoituksen muisti vain vajaa
kolmannes.

6. Vaaka- ja vinoviivamerkintdjen merkitystd eivdt monet tunteneet tai
tulkinnat niiden merkityksesta olivat ristiriitaisia. Vinoviivojen
(ja rampin erkanemista osoittavan merkin) osalta ndyttdd kuitenkin
siltd, ettd kuljettajat ovat osittain oppineet periaatteen 'mySt&-

karvaan'' ajamisesta, jota kdytetddn mySs ajoratamaalauksissa,




SAMMANDRAG

| nedan refererade utredning har man utrett vissa upplysningsmdrkens be-
griplighet och perceptibilitet genom att jamf&ra alternativa upplysnings=
sdtt och symboler., De studerade problemen var mycket praktiska till na-
turen och man fdrsdkte ndrmast fa fram ordningsfdljden f&r begriplighe-
ten av de alternativ, som utvecklats f&r olika mdrken., & andra sidan
forsdkte man skaffa teoretisk kunskap om mdnskans tanke- och slutled-
ningsprocesser och bruksvanor,

Laboratoriefdrsdken, med sammanlagt 40 fSrsBkspersoner, omfattade f&l-
jande delfdrsdk: (a) mirkets betydelse (b) placering i rangordning

(c) uppskattning av adjektivpar och (d) valreaktionsférsk med diaserie.
Laboratoriefdrstkens resultat kontrollerades till en del med en vdgkants-
intervju omfattande 610 férare. | samband med intervjun fragade man
ocksd hur bra férarna kdnde till vignumreringssystemet och hur de ut-
nyttjar systemet,

Utredningens viktigaste resultat var markesvis fdl jande:

1. Med pil- och avstandstilldgstavior, som anvdnds t.ex. i samband med
moteiimﬁrket, borde ges mycket detaljerad och noggrann information,
Férmdrket och mdrket i anslutningen borde avvika klart fran varandra,
och de borde anvdndas konsekvent,

2, Ovanfdr vdgen placerade upplysningsmdrkens perceptibilitet berodde pa
antalet namnskyltar och malets gestaltning. Betydelsen av skyltarnas
ordningsf6l jd visade sig liten.

3. Antalet nummermdrken och backgrundsfdrgen paverkade mdrkbart percep-
tiliteten av det upplysningsmdrke som bestdr av flera vdgnummermdr-
ken. lgenkdnnandet av olika nummermdrken varierade fran ca 7 % till
53 %. Utnyttjandet av nummermdrkena varierade mycket och av situa-
tionerna ddr dessa mdrken utnyttjas ndmnde mdnga fdrare endast ok&nd
vég eller ort.

L, Alternativet, dir ett upphdrande k&érf&lt symboliseras med en strdckad
pil, som associerades till vdjningsplikt, visade sig vara det bdsta
mdrket for upplysning om ett upphSrande korfdlt,

5. Det nuvarande mdrket, som upplyser om avfartsramp ansags betydligt
begripligare @n alternativet, dir symbolen var upp- och nedvdnd, A
andra sidan kom bara knappt en tredjedel ihdg det nuvarande mdrkets
betydelse.

6. Endast ndgra fa kdnde till betydelsen av den végrita eller sneda lin-
jemarkeringen. Vad betrdffar snedmarkeringen—T%Eh mdarket for avfarts-
ramp) verkar det dock som om f&rarna delvis ldrt sig principen att
kéra ''medhars'', som anvdnds ocksd i frdga om k&rbanemarkeringar.




SUMMARY

The aim of this study was to investigate the understandability and partly
also the perceptibility of some guide signs by comparing alternative ver-
sions of signs and symbols. The research problems were very practical

in

nature and the principal goal was to determine the rank order of the

2 alternative versions of signs according to understandability. Moreover

the study was aimed at yielding theoretical knowledge concerning thin-
king and decision processes.

In the laboratory experiment there were 40 subjects and the research
methods were: (a) the subjects told the meaning of the signs (b) rank
order of the alternative versions of signs (c) semantic differential
(d) an experimentation, in which the subjects viewed projected slides
of guide signs above the highway and chose the lane leading to a pre-
assigned destination. The main results of the laboratory experiment
were checked in a roadside interview, in which 610 drivers took part.

markers,

The main results of the study were as follows:

1.

5.

Arrow and distance auxiliary signs that are used for instance with

signs showing a motel should give very detailed and exact informa-
tion. The advance sign and the sign used in an intersection should
be clearly different from each other and they should be used consis-
tently.

\
|
|
|
The drivers were also asked the meaning and usage of different route
i

The perceptibility of the guide signs above the highway depended on
the number of the place name signs as well as on the distinguishabi-
lity of the destination, The order of the signs had only a minor
effect on the perceptibility.

The number of the route markers as well as the color of the background
affected most the perceptibility of the guide signs above the high-
way consisting of route markers. Knowledge of the meaning of dif-

ferent route markers varied from 7 percent to 53 percent., The fre-
quency of using route markers varied considerably among the drivers.
When usage situations were asked most drivers only mentioned an un-
familiar highway or place,

The best version of the alternative versions of signs indicating that
a lane will drop was the sign, in which the dropping lane was symbo-

lized by a broken line arrow, which the drivers clearly connected
with the obligation to give way.

The gore sign that is in use now was found to be much more easy to
understand than the alternative version, in which the figure was
upside down. On the other hand not even a third part of the dri-
vers remembered the meaning of the sign used now,

The meaning of the horizontal and diagonal line markings was not
known by many drivers.or the interpretations of their meaning were
contradictory, Where diagonal line markings (and the gore sign) are
concerned, it seems that drivers have partly learned the principle of
driving ''the right way' that is also used where traffic markings are
concerned,




SISALLYSLUETTELO

ALKUSANAT
TIIVISTELMA
SAMMANDRAG
SUMMARY
1. JOHDANTO
2. AIKAISEMMAT TUTKIMUKSET
3, LABORATORIOKOKEEN JA TIENVARSIHAASTATTELUN LAH-
TOKOHDAT
3.1 Tutkimusongelmat
3.2 Laboratoriokoe
3.21 Tutkimusmenetelmdt
3.22 Koejédrjestelyt
3.23 Koehenkildt
3.24 Kokeiden suoritus ja tulosten kdsittely
3.3 Tienvarsihaastattelu
3.31 Haastattelun suoritus ja sisdltd
3.32 Kuljettajien taustatiedot
3.4 Merkkien ja menetelmien yhteenveto
L, NUOL1= JA ETAISYYSMERKINNAT
4,1 Kokeiden suoritus ja tulosten kdsittely
4,2 Laboratoriokokeiden tulokset
4,21 Merkityksen ymmdrtdminen
4,22 Paremmuusjdrjestys ja adjektiivipari-
arvioinnit
4,23 Taustamuuttujien vaikutukset tuloksiin
4,3 Tienvarsihaastattelun tulokset
4,4 Tulosten tarkastelua
5, TIEN YLAPUOLISET OPASTUSMERKIT

5.1 Kokeiden suoritus ja tulosten kdsittely

Sivu

12
12
13
14
16
17
17
18
19

21
21
22
22

25
27
28
30

33
33



5.2 Diasarja-valintareaktiokokeen tulokset
5.3 Tienvarsihaastattelun tulokset

5.4 Tulosten tarkastelua

6. TIEN NUMEROT
6.1 Kokeiden suoritus ja tulosten kdsittely
6.2 Diasarja-valintareaktiokokeen tulokset
6.3 Tienvarsihaastattelun tulokset
6.31 Tulokset kysymyksittdin
6.32 Tulosten riippuvuus taustamuuttujista ja
muuttujien keskindiset riippuvuudet

6.4 Tulosten tarkastelua

7. KAISTAN PAATTYMISTA 0SOITTAVAT MERKIT
7.1 Kokeiden suoritus ja tulosten k¥sittely
7.2 Tulokset

7.3 Tulosten tarkastelua

8. RAMPIN ERKANEMISTA 0SOITTAVAT MERKIT
8.1 Kokeiden suoritus ja tulosten kisittely
8.2 Tulokset

8.3 Tulosten tarkastelua

9. VAAKAVI |VA-MERKK |
9.1 Kokeiden suoritus ja tulosten k¥sittely
9.2 Tulokset

9.3 Tulosten tarkastelua

10, VINOVIIVA-MERKIT
10.1 Kokeiden suoritus ja tulosten kisittely
10.2 Tulokset

10.3 Tulosten tarkastelua
11. JOHTOPAATOKSET

KIRJALL | SUUSLUETTELO

LIITTEET 1-9

Sivu

33
37
37

39
8
Lo
k1
L1

L2

bs
45
45
47

48
48
48
49

51
51
51
52

53
53
53
55

57

60




L R T T s S R T - L R e SR e S I h o SRR v o T i B Tl Tt iRl T L T g T e S ey, ¢ -

|
|
1. JOHDANTO

Opastusmerkit ovat osa nykyaikaista liikenteen ohjausta, ja niitd kdy-
tetddn tielainsdddanndn mukaan tielld kulkevien opastamista ja suunnis-
- tamista varten (Ailio & Nikkarinen, 1975). Opastusmerkkien tehtdvd on
luonteeltaan korostuneesti ohjaava, eikd niihin sind1134n liity tavalli-
. sesti mitd3dn noudattamisvelvoitetta. N3in ollen niistd kaikkia ei
myS8skd&n tarvitse havainnoida; esim. viitoituksen merkit ovat merkityk=

sellisid vain osalle tien kdyttdjistd.

Opastusmerkkien suunnitteluun liittyy kuitenkin hyvin samanlaista prob-
lematiikkaa kuin yleensdkin liikennemerkkien suunnitteluun. Ongelmana
on ensiksikin se, kuinka informaatioergonomiseksi opastusjdrjestelms
halutaan eli painotetaanko merkkien suunnittelua ja kdyttd3 13htSkoh-
tana ihminen vai pyritd&nkd ensisijaisesti kouluttamaan ihmiset tietyn-

o ne

laisten viestien k3yttddn.

Jdljemp&nd selostettava tutkimus on luonteeltaan informaatioergonomiaa
painottava. Tosin silld rajoituksella, ettd tutkimuskohteena on nyky-
pdivdn ihmisten ajattelu- ja padttelytavat, joihin 1iikenneymp3ristdss3

liikkuminen ja oppiminen on jo vaikuttanut.

Toisentasoisena merkkien suunnittelun ongelmana on se, ettd merkeille
ja niissd kdytettdville symboleille on esitettdviss3d useita, osittain
ristiriitaisia vaatimuksia; esimerkiksi havaittavuudeltaan hyvi, pelkis-

tetty merkki ei useinkaan ole helposti opittava ja muistettava.

Téssd raportissa selostettavassa tutkimuksessa on selvitetty erdiden

A opastusmerkkien, niiden yksityiskohtien ja kdyttSvaihtoehtojen ymma r=
rettavyyttd sekd osin myds havaittavuutta. Ymmdrrettdvyyden merkitystd
korostetaan, koska se on j&3nyt monissa aikaisemmin tehdyissd 1iikenne-

merkkeihin kohdistuneissa tutkimuksissa vihemm3lle huomiolle.

Tutkimus perustuu laboratoriokokeisiin ja tienvarsihaastatteluun, jossa
tarkistettiin laboratoriokokeiden tulosten yleistettdvyys ja halut-
tiin saada joitakin tietoja suoraan tien kdyttdjiltd. Tutkimusongelmat

olivat hyvin kdyt&nn811isisd, ja ensi sijaisena tavoitteena oli 16ytdd




parhaat mahdolliset merkit kehitettyjen vaihtoehtojen joukosta. Vaih-
toehtoja vertailtiin eri menetelmilld tulosten luotettavuuden 1is3d3mi-
seksi. Toisena tavoitteena oli 1isdtd teoreettista tietoa kognitiivi-

sista tekijoistd ja kehittdd tutkimusmenetelmid n3diden mittaamiseksi.

Tutkimuksen kohteina olivat seuraavat opastusmerkit: (a) erilaiset nuo-
li- ja etdisyysmerkinndt, joita kdytetddn esim. motellimerkin yhtey-
dessd, (b) tien yldpuoliset suunnistustaulut, (c) tien numeromerkit

(d) kaistan p33ttymistd osoittavat merkit (e) rampin erkanemista osoit-

tava merkki ja (f) vaaka- ja vinoviivamerkinnit.

Témdn esityksen aluksi kdsitellddn lyhyesti joitakin opastusmerkkeihin
kohdistuneita tutkimuksia. Sen jdlkeen selostetaan laboratoriokokeen

ja tienvarsihaastattelun 13htSkohdat: mitd tutkittiin ja miten. Tutki-
mustulokset esitetd@n merkeittdin ja t&118in selostetaan vield yksityis-
kohtaisesti, miten tutkimusmenetelmid sovellettiin kunkin merkin yhtey-
dessd. Lopuksi esitetddn tiiivistetysti tuloksien pohjalta tehdyt joh-

topadtdkset.



2. AIKAISEMMAT TUTKIMUKSET

Yleensd liikennemerkkejd koskevia tutkimuksia on tehty melko runsaasti,

mutta useimmissa tutkimuksissa on selvitetty kieltoa ja rajoitusta
. osoittavien merkkien tai varoitusmerkkien ominaisuuksia. Opastusmerk-
kejd on tutkittu suhteellisen vdhdn, Lisdksi tutkimukset ovat kohdis-
tuneet enimmdkseen merkkien luettavuuteen, ndkyvyyteen tai muista mer-
keistda erottuvuuteen, joista voidaan yhteensd kdytt33 k3sitettd ha-
vaittavuus. Seuraavassa esitellddn lyhyesti joitakin opastusmerkkei-
hin liittyvid tutkimuksia. Muiden liikennemerkkien ymmdrrettdvyyteen
tai havaittavuuteen kohdistuneita tutkimuksia ei kdsitelld, koska

niitd on esitelty dskettdin toisaalla (Luoma, 1981a).

Gray (1964) tutki mm. tien sivussa kdytettdvdn suunnistustaulun

(kuva 1) ymmdrrettdvyyttd haastattelututkimuksella.
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Kuva 1. Tien sivussa kdytettdvd suunnistustaulu (Gray, 1964)

Olennaisin vastausten luokittelukriteeri oli, tiesikd kul jettaja kat-
koviivan merkityksen, joka oli se, ettd sen alapuolella mainittuun

kohteeseen pddstdkseen oli ensin ajettava jonkin matkaa katkoviivan




yldpuolella mainittuun kohteeseen johtavaa tietd, joka erkani seuraavasta
liittymdstd. Liittymd, josta tie erkani ensin mainittuun kohteeseen, si-
jaitsi sivutielld ennen toiseksi mainittua paikkakuntaa. Jos katkoviivan
alapuolella oli useita paikan nimid, kaikilla oli oma liittymdnsd, ja ne
tulivat siind jarjestyksessd kuin nimet olivat kilvessd ylhdditd alas-

pdin luettuna.

Vain 11 % kul jettajista vastasi tdysin oikein katkoviivaa koskeneeseen
kysymykseen, ja 24 % kuljettajista ei tiennyt lainkaan, mitd katkoviiva
tarkoittaa. Valtaosa kuljettajista ei siis pystynyt hy8dyntdmd&n an-
nettua informaatiota. Lisdksi on mahdollista, ettd t3dllainen erilaisil-
le tulkinnoille tilaa antava opastus aiheuttaa vaaratilanteita viivds-
tyttamdl 18 pdadtdksentekoa ja toimintaa. Informaatio ei ole yksik3sit-

teistd, kuten sen tulisi olla (Hikkinen, 1970).

Desrosiers (1965) tutki nimien md&rdn vaikutusta suunnistustaulun 1uku-
etdisyyteen sekd kenttd- ettd laboratoriokokeessa. Laboratoriokokeessa
koehenkil8ille ndytettiin filmi, ja tutkimuksen yhtend tarkoituksena

oli selvittdd, voidaanko tdllaisella laboratoriokokeella korvata vastaa-
va kenttdkoe. Molemmissa kokeissa nimien mddrd oli kaksi, neljd tai
kuusi, ja koehenkilGiden piti reagoida sen mukaan, oliko ndiden joukos-
sa ennalta ilmoitettu kohde. Laboratoriokokeessa koehenkil8t reagoivat
valintanappia painamalla ja kenttdkokeessa vastaamalla suullisesti.

Reaktiot ja reaktioajat rekister8itiin.

Molempien kokeiden tuloksissa oli havaittavissa sama suuntaus: luku-
etdisyys lyheni merkittdvdsti, kun nimien md&rd lis3d&ntyi kahdesta kuu-
teen. Samoin virheiden mddrd 1isddntyi huomattavasti nimien md33rdn kas-

vaessa.

Desrosiers'in mukaan lukuetdisyyttd voidaan selvittd3 hyvin laboratorio-
olosuhteissa esimerkiksi filmitekniikalla, koska tulokset kenttdkokeiden
tuloksiin ndhden ovat tdysin identtiset, jos kdytet&&n vain midrittys
korjauskerrointa. (T&md on tietysti nyky33n jo melko itsestdin selva
asia, koska tieddmme molempien edelld mainittujen menetelmien mittaavan

18hinnd merkkien/merkkiyhdistelmdn fysikaalista &rsykearvoa.)

Seppdld ym. (1972) tutkivat metron opastusmerkkien havaittavuutta ja

ymmdrrettdvyyttd. Tutkittavana oli yhteens3d 27 kuvasymbolia. Tutki-=-



musmenetelmind kdytettiin takistoskooppimenetelmis, adjektiivipariar-

viointia ja vapaamuotoista assosiaatiovastaamista.

Takistoskooppimenetelmdssd kuvat esitettiin sekd 1/300 ettd 1/15 se-
kunnin esitysajoilla. Kuvan esittdmisen jdlkeen koehenkil®Biden oli
valittava, mikd annetuista vastausvaihtoehdoista oli heiddn mielest33n
oikea. Adjektiivipariarvioinneissa kukin symboli arvioitiin kuuden
adjektiiviparin suhteen viisiportaisella asteikolla. Vapaamuotoisissa
vastauksissa koehenkil8iden oli kirjoitettava vastauslomakkeelle

(a) mikd heidin mielestddn oli kuvan fysikaalinen sisilt3 ja (b) mist3

asiasta kuvalla haluttiin tiedottaa senesiintyess3d julkisella paikalla.

Parhaimpien merkkien osalta eri menetelmill3 saadut tulokset olivat var-
sin yhdenmukaisia. Keskinkertaisten ja heikkojen merkkien osalita havait-
tavuus ja ymmdrrettdvyys eivdt liittyneet yhteen, vaan merkit olivat
usein joko hyvin havaittavia tai helposti ymmdrrettdvi&d, mutta eivit

molempia.

My8s Erke (1974) on tutkinut erZiden opastusmerkkien ymmirrettivyyttd

ja havaittavuutta. Tutkimusmenetelmind oli (a) takistoskooppimenetelmi,
jossa sul jinnopeutena oli 1/60 s, (b) merkkien sis&118n ymmirt&minen,
kun ne esitettiin paperikuvina ilman taustaa ja (c) sis3l18n ymma rtami -
nen, kun merkit oli sijoitettu todellisuutta vastaavaan liikenneympa-
ristdén. Tuloksista mainittakoon vain, ettd takistoskooppimenetelmdl 13
monet symbolit osoittautuivat huonosti havaittaviksi ja merkit ymmirret-
tiin huomattavasti paremmin, jos ne esitettiin todelliseen ymparistodnsa

sijoitettuina.

Ruotsissa on tutkittu (Transportforskningsdelegationen, 1980) viitoituk-
seen liittyvid ongelmia. Tutkimus sis3lt3s perusteellisen kirjallisuus~-
katsauksen, jolla pyrit&in hakemaan vastausta siihen, onko olemassa
yleisid viitoituksen periaatteita? T&hdn vastataan, ettei mitd3&n laa-

jasti hyvdksyttyd periaatetta ole, vaan on kdytdssd monia erilaisia

viitoitustapoja.

Tutkimuksen toisena osana on tienvarsihaastattelu, jossa oltiin kiin-
nostuneita erityisesti taajamissa suunnistamisesta ja siihen vaikutta-
vista tekijOistd. Haastattelut, joihin osallistui 3000 kul jettajaa,

tehtiin kahdella paikkakunnalla, joista toisessa oli oletettavasti



helppoa suunnistaa ja toisessa vaikeata (1iikenneymp&ristdn saneerauksen
vuoksi). Tulosten mukaan kuljettajat kdyttdvdt suunnistaessaan hyvdksi
ensi sijaisesti maanmerkkejd ja viitoitusta. N&iden teki jéiden merkitys
korostuu kokemattomien ja vieraalla paikkakunnalla 1iikkuvien kohdalla.
Kul jettajat olivat sitd mieltd, ettd liikenneympdristSn saneeraus vai-
keuttaa erityisesti suunnistamista ja ettd suunnistusvirheet johtuvat
enimmdkseen viitoituksen puutteista. 40 % kuljettajista ilmoitti joskus
joutuneensa tilanteeseen, jossa oli n3dhnyt tienviitan muttei ollut kyennyt
identifioimaan sitd syystd tai toisesta. Mainituista syistd noin puo-
let johtui puutteellisesta viitoituksesta, esim. merkkien liian suures-
ta mddrdstd, merkin epdselvyydestd, merkin virheellisestd sijoituk-

sesta tai siitd, ettd merkissd oli liikaa informaatiota.

Gordon (1981) on tutkinut tien yl&puolisten suunnistustaulujen infor-
maation kuormittavuutta tekemdssddn reaktioaikakokeessa. Koehenkildlle
ndytettiin diakuvia suunnistustauluista ja hdnen piti valita kaista,

joka johti ennalta ilmoitettuun kohteeseen. Reagointi tapahtui valinta-
nappia painamalla. Kuvissa olleiden ajokaistojen md&rd oli kolme, viisi
tai kahdeksan. Kohde oli joko paikan nimi tai tien numero ja sen sijain-

tia eri kaistojen yldpuolella vaihdeltiin.

Tuloksien mukaan reaktioajat kasvoivat l&hes lineaarisesti, kun kilpien
mddrd kasvoi. Tien numeroiden osalta reaktioajat olivat pitempid kuin
paikan nimilld ja keskelld olleet kohteet havaittiin nopeimmin. Virhei-

den osuudet olivat melko pienid (alle 2.5 %).

Gordon toteaa tulosten pohjalta, ettd kaistan vaihto ehditd3n tehd3
ajoissa, koska hitaimmatkin koehenkil8t reagoivat aina alle 5 sekunnissa.
Lisdksi hd@nen mielestddn valintatilanne todellisessa liikenteess3 on

vain harvoin yhtd vaikea kuin koetilanteessa, koska kahdeksankaistaisia
ajoratoja on hyvin véhdn. On kuitenkin huomattava, ettd Gordonin pditte-
ly olettaa, ettd kuljettajat olisivat liikenteessd yht3 keskittyneitd
tehtdvdansd kuin koehenkildt laboratoriokokeessa. N3#inhdn asia on kui-

tenkin harvoin (ks. esim. N&&t3nen & Summala, 1976).

IATSS 108 projektiryhmd (1981) on selvittdnyt tutkimuksessaan mm. sit3,
kuinka tarkasti kuljettajat havaitsevat ja tunnistavat tien yldpuolisten
opastusmerkkien informaation ja mitkd tekij&dt haittaavat havaitsemista,

tunnistamista ja ymmdrtdmists.



KoehenkilGille ndytettiin diakuvia tiemaisemista, joissa oli erilaisia
merkkejd ja myds tien yldpuolisia opastusmerkkeji. Kuvien ndyttdaika

oli 2 sekuntia. KoehenkilSiden teht3vidnd oli palauttaa mieleen mahdol-
lisimman paljon kuvassa olleista merkeistd. T&mdn jdlkeen samat kuvat
ndytettiin uudelleen ja nyt teht3vdni oli palauttaa mieleen vain kuvas-

sa olleet opastusmerkit.

Ensimmdisessd tehtdvdssd muistettujen merkkien osuus viheni selvdsti,
kun informaation mé&rd 1isddntyi, mutta kun mieleen piti palauttaa

vain opastusmerkit, muistettujen merkkien osuus pysyi melko suurena
mddrdstd riippumatta. Tulos selittyy enimmikseen silli, ettd koehenki-
18t olivat jélkimmdisessd osakokeessa voimakkaasti motivoituneita opas~
tusmerkkien havaitsemiseen ja muistamiseen eik3 opastusmerkkien mi&ris
vaihdeltu kovin suuresti.

Tulosten perusteella korostetaan mm. sitd, ettd jos merkeiss3 on liian

paljon informaatiota, sekd havaittujen ettd muistettujen merkkien osuus
vdhenee. Lis&dksi kiinnitetdsn huomiota siihen, ettd merkit taytyy si-

joittaa siten, ettei l&helld ole hdiritsevid &rsykkeitd tai niiden vai-
kutus on mahdollisimman pieni. Lopuksi tiivistetd&n niit4 syitd, miksi
opastusmerkit voidaan ymmdrtd3 va&drin:

- niissd on liian paljon informaatiota

- informaatiota ei ole esitetty jirjestelmdllisesti tai tdsmdllisesti

- kdytetddn kuljettajille vieraita symboleja.



3, LABORATORIOKOKEEN JA TIENVARS IHAASTATTELUN LAHTOKOHDAT

3.1 Tutkimusongelmat

Tehdyn laboratoriokokeen ja tienvarsihaastattelun tarkoituksena oli
selvittdd erdiden opastusmerkkien, niiden yksityiskohtien ja k3ytt8vaih-
toehtojen ymmdrrettdvyyttd ja havaittavuutta. Selvityksen kohteena oli-

vat seuraavassa esitettdvdt ongelmat.

Miten ymmdrretddn erdiden opastusmerkkien yhteydessd kdytett3visd eri-
laisia toisistaan poikkeavia vaihtoehtoisia nuoli- ja etdisyysmer-

kintdja? Mikd merkki ymm3rret&3n helpommin ennakkomerkiksi ja mika

risteyksen kohdalla kdytettdviksi opastusmerkiksi? Kolme vafhtoeh-

toista tapaa on esitetty kuvassa 2(a-c). Muut vaihtoehdot esitet3in
jaljempdnd luvussa 4.2. Toisena ongelmana oli, miten ymmarretddn ja

erotetaan erilaisten nuolien symboliikka (kuva 2, d-e)?

d

Kuva 2. Vaihtoehtoisia nuoli-ja etdisyysmerkintdj3 ja erilaiset

nuolimerkinndt.

Miten tien yl&dpuolisten opastusmerkkien ymmdrrettdvyyteen ja havait-
tavuuteen vaikuttaa nimikilpien keskindinen j&rjestys? Vertailta-
vana oli kaksi eri jarjestystd - kisdntyvd kohde joko ylimmdisend
(kuva 3, a) tai alimmaisena (kuva 3, b). Toisena vertailtavana
seikkana oli, miten kilpien md&rdn lis3&ntyminen vaikuttaa informaa-
tion omaksuttavuuteen (kuva 3, c-i)? Kolmantena ongelmana oli, mi-
ten nimikilpien joukosta havaitaan eri tavoin hahmottuvat kohteet

(kuva 3, j)? Kohteina olivat Sipoo ja Valkeakoski .
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Kuva 3. Tien yldpuolisten opastusmerkkien eri kilpijdrjestykset,

kilpimddrat ja nimikilvet




I11 Miten hyvin informaatio pystytddn omaksumaan numerokilvistd ja miten
numeroiden mddrdn lisddntyminen vaikuttaa informaation omaksuttavuu-
teen? Esimerkkind kuvassa 4 tapaukset, joissa numeroiden m3&r3 on
3, 5, 7 ja 9 (kuva 4, a-d). Millaisia eroja syntyy, kun kohde poik-
keaa selvdsti muista tien numeromerkeistd verrattuna tilanteeseen,
jossa kohde ei poikkea muista merkeistd (kuva 4, e-f)? Miten hyvin
teiden numerointijdrjestelmd tunnetaan, kuinka paljon sitd kdyte-
tddn hyvdksi ja millaisissa tilanteissa? Tutkimus kohdistui kuvas-

sa 4 (g-j) esitettyihin merkkeihin.

& ﬁ 7 [15 23] 19]25

5

1 |ie

9

Kuva 4. Esimerkkejd tien yldpuolisten numerokilpien numeromdsristi,

eri kohteet ja tien numeromerkit.
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IV Miten ymmdrrettdvid ja havaittavia ovat erilaiset kaistan padtty~
mistd osoittavat merkit (kuva 5)? Merkki a) on yleisimmin kdytet-
ty kaistan pddttymistd osoittava merkki, mutta myS8s merkkid b)

kaytetdan.

e

c

\
\
Kuva 5. Vaihtoehtoiset kaistan pddttymistd osoittavat merkit,
V  Onko kdytdssd oleva moottoritieltd erkanevaa ramppia osoittava

merkki (kuva 6, a) ymmirrettdvd vai olisiko vaihtoehto b) parem-

pi?

Kuva 6. Vaihtoehtoiset rampin erkanemista osoittavat merkit,

VI Miten ymmdrretddn punakeltaisen vaakaviiva-merkin tarkoitus
(kuva 7)?

Kuva 7. Vaakaviiva-merkki,

VIl Miten ymmdrretddn mustakeltaisten vinoviiva-merkkien symboliikka

(kuva 8, a=b)? Miten merkkien m3&r3d ja sijainti vaikuttavat ym-

marrettdvyyteen?
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a b
ﬁﬁ;;;::;r?kz?kﬁ e i !

Py

c d

Kuva 8. Vinoviiva-merkkien sijainti ja md3rs.

3.2 Laboratoriokoe

3.21 Tutkimusmenetelmit

Laboratoriokokeessa oli kaksi toisistaan selvdsti eroavaa osaa: haas-
tattelu ja diasarjakoe. Haastatteluosuudessa pyrittiin selvittimdsn
erilaisten nuoli- ja etdisyysmerkint8jen, kaistan pd&ttymistd osoitta-
vien merkkien, rampin erkanemista osoittavien merkkien ja vaakaviiva-
merkin ymmdrrettdvyyttd. Tutkimusmenetelmind kdytettiin paremmusj&r-
jestykseen asettamista, adjektiivipareilla arviointia sekd miten mer-
kin merkityksen ymmdrtd3. Paremmuusjdrjestykseen asettaminen tapahtui
merkin sanoman ymmdrrettdvyyden perusteella eli miten helposti ja vir-
heettdmdsti merkin tarkoitus pystyt3dn tulkitsemaan. Adjektiivipareja
oli kuusi (liite 1) ja koehenkil8n piti arvioida merkit kunkin adjek- -
tiiviparin suhteen. Arviointi kohdistui 1&hinnd merkkien yksiselittei-

syyteen ja selkeyteen.

Tien yl&puolisten opastusmerkkien havaittavuutta kilpien md&rdn, j&ar-
jestyksen ja kohteen sekd kohteen sijainnin vaihdellessa tutkittiin
diasarja-valintareaktiokokeella, jossa kuvat heijastettiin lyhytaikai-
sesti kankaalle jatkuvana sarjana. Arsykekuvissa oli mustavalkoinen
piirros kolmikaistaisesta maantiestd, jonka yl&dpuolella oli kokeen

ensimmdisessd osassa numerokilpid ja toisessa osassa nimikilpii.
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Ndiden joukosta koehenkildn oli etsittdvd ennalta ilmoitettu kohde

ja se suunta, jonne hdn oli matkalla. Koehenkildn edessd oli valin-
tareaktiolaite, jossa oli 3 vierekkdistd nappia, joiden vdlimatkat
olivat n. 10 cm. Havaittuaan kohteen ja suunnan hdnen piti painaa
mahdollisimman nopeasti yhtd valintanappia sen mukaan, pitiké h3nen
kohteeseen pddstdkseen ajaa seuraavassa risteyksessd suoraan eteen-
pdin vai k3ddntyd oikealle tai vasemmalle. O0sa kuvista oli pelkkid
maantiemaisemia, joiden kohdalla koehenkildn ei tarvinnut tehdd mit&3n.
Kuvien jarjestys arvottiin, kuitenkin niin, ettd kahta &rsykekuvaa

ei esitetty perdkkdin. Kuvien esitysaika oli 2 s ja kuvat esitettiin

kuuden sekunnin vdlein.

Kaistan pddttymistd osoittavien merkkien havaittavuutta ja ymmérrett&d-
vyyttd tutkittiin my8s diasarja-valintareaktiokokeen avulla. Tien
oikeassa reunassa oli erilaisia kaistan pddttymistd osoittavia merk-
kejd: koehenkildd kohotettiin kuvittelemaan, ettd hdn ajaa oikeanpuo-
leista kaistaa ja h&nen piti kunkin kuvan kohdalla p3&tt3s, voiko h3n
jatkaa samaa kaistaa vai pitikd hdnen siirtyd vasemmalle kaistalle.
Vastaaminen tapahtui td@ssdkin valintanappia painamalla. Kuvien esitys-

aika oli nytkin 2 s ja kuvat esitettiin kuuden sekunnin vdlein.

Erikseen tehtiin vinoviivojen symboliikan ymm8rtdmistd tutkiva koe.
Koehenkildt jaettiin kahteen ryhmddn ja kummallekin ryhmdlle ndytet-
tiin kaksi diakuvaa; ensimmdisessd kuvassa oli keskelle tietd pysty--
tettyjd merkkejd (kuva 8, a-b) ja toisessa kuvassa merkit muodostivat
portin (kuva 8, c-d). Molempien kuvien kohdalla koehenkildn piti va-
lita, kumpaa kaistaa ajaen hdn ohittaisi merkit. Eri ryhmille n3yte-

tyissd kuvissa vinoviivat olivat erisuuntaisia.
3.22 Koejdrjestelyt

Arsykkeet esitettiin paperikuvina tai diakuvina. Kaikkien merkkien
pienoismallit valmistettiin tie- ja vesirakennushallituksen liikenne~
toimistossa ja drsykkeet niistd kuvattiin TKK:n tySpsykologian labo-

ratoriossa.

Haastatteluosuudessa koehenkil8lle ndytettiin merkeistd paperikuvat.
Koehenkildn selittdessd merkin tarkoitusta ja adjektiivipariarvioin-

neissa kuvat esitettiin yksitellen, jotta kukin merkki arvioitaisiin
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itsendisesti, muista merkeistd riippumatta. Koehenkildn asettaessa mer-

kit paremmuusjarjestykseen kaikki kuvat asetettiin pdyddlle samanaikai-

sesti, jolloin niitd oli mahdollista verrata keskenddn.

Diasarja-valintareaktiokokeen aikana valoldhteend huoneessa oli vain koe-

henkildn vasemmalla puolella p8ytdvalaisin, jotta saatiin riittdvd

taustavalo ja jonka valossa koehenkild ndki painaa valintareaktiolait-

teen nappeja. Koehenkildn silmien kohdalla yleisvalaistus oli 1.5 Ix

sulkimen ollessa kiinni ja 2.0 1x sulkimen ollessa auki. Merkkien,

niiden vdrien ja taustan luminanssit (cd/mz) olivat:

- &rsyke (keskim.)
- tausta

- sininen

- valkoinen

= punainen

- vihred

5.5
2.5
2.0
6.0
3.5
3.2

Katseluetdisyys oli 2.5 m ja kuvan leveys 38.6°. Opastusmerkkien teks-

tin korkeus oli asteissa 0.6°. Alimman opastusmerkin keskikohta oli

12.8° koehenki13n pddn yldpuolella. (Koetilanteesta on kaaviokuva

liitteessd 2.)

Kaistan pddttymistd osoittavat merkit olivat kooltaan 16 cm x 22 cm

(leveys asteissa 3.5°). Merkin &&reisyys mitattuna keskipisteestd

kankaan keskikohtaan oli 13.5°. Merkit olivat koehenkildn pddn korkeu-

della.

Kokeissa kdytettiin Kodak Carousel S-AV 2000 projektoria ja Compur

5 FS sdhkdsuljinta.

Projektorin ja sulkimen toimintaa ohjasi Cosmac

mikrotietokone, joka rekisterdi koehenkildiden reaktiot ja reaktioajat,

ja ne tulostuivat Texas Silent pddtteelle.

3.23 Koehenkilot

Koehenkil15itd oli yhteensd 40, joista miehid 72.5 % ja naisia 27.5 %.

Koehenkil8istd oli liikenneopettajakurssilaisia 35.0 %, teknillisen

korkeakoulun opiskelijoita 47.5 % ja laboratoriohenkil®&kuntaan kuulu-

via 17.5 %. Keski-ikd oli 26.3 vuotta ja vaihteluvdli 20...37 vuotta.
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Koehenkil&istd 37.5 % kdytti silmdlaseja, kaukolaseja 32.5 % ja 1&hi-
laseja 5.0 %. Koehenkil8iden ajokorttijakautuma oli taulukon 1 mu-

kainen.

Taulukko 1. Koehenkil&iden ajokorttijakautuma

Ajokortin omistajien
Ajokortti suhteel linen osuus
koehenkildistd (%)

Ajokortittomat 10.0
AB 42.5
ABC 20.0
ABCE 15.0
ABCDE 12.5
Yhteensd 100.0

Ajokortin koehenkil&t olivat suorittaneet keskimd&rin vuonna 1966 ja
vaihteluvdli oli 1964...1980.

Koehenkil8itd pyydettiin arvioimaan ajosuoritteensa viimeksi kuluneen
vuoden aikana. Ajosuoritteen keskiarvo oli 16 918 km/vuosi. Ajosuo-

ritteet luokiteltiin neljd&n luokkaan taulukon 2 mukaan.

Taulukko 2. Koehenkildiden ajosuoritejakautuma

Vuotuinen ajosuorite Koehenkil&iden
km/vuos i suhteel linen
osuus (%)

0 17.5

1...9999 37.5

10 000...19 999 25.0

20 000... 20.0

Yhteensd 100.0
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Taustamuuttujien keskindisistd riippuvuuksista esitetddn vain selvimmit.
Miehilld oli naisia useammin ammattikortti (p < .01) ja heiddn ajosuorit-
teensa oli suurempi kuin naisten (F(1,38)=4.75, p < .05). Laboratorio-
henkil8kuntaan kuuluvat olivat muita ammattiryhmi3 vanhempia (F(2,37=
6.92, p< .01). Kaikilla liikenneopettajakurssilaisilla oli ammatti-
kortti, muista ammattiryhmistd vain pienelld osalla (p < .001) ja lii-
kenneopettajakurssilaisten ajosuorite oli suurempi kuin muiden ammat-
tiryhmien (F(2,37)=13.91, p < .001).

3.24 Kokeiden suoritus ja tulosten kdsittely

Laboratoriokokeet tehtiin 8.-24.6.1981 vidlisend aikana. 0sa kokeista
tehtiin Ammattienedistdmislaitoksella ja osa TKK:n tySpsykologian la-
boratoriossa. Koeolosuhteet olivat samat molemmissa paikoissa. Ko-

keeseen osallistui yksi henkild kerrallaan.

Koesarja aloitettiin diasarja-valintareaktiokokeella, joka kesti keski-
mddrin 30 minuuttia. Kokeen alussa koehenkil8ille annettiin sekd suul-
liset ettd kirjalliset vastausohjeet, samoin koejaksojen vilissi.

Vastausohjeet ovat liitteissd 3, 4 ja 5.

Diasarja-valintareaktiokokeen j&lkeen oli haastatteluosuus, jossa
vastausaikoja ei rajoitettu. Koehenkil8t vastasivat suullisesti ja
kokeen johtaja kirjoitti vastaukset vastauslomakkeelle. Vain adjektii-
vipariarvioinneissa koehenkil8t vastasivat kirjallisesti. Haastatte-

luosuus kesti n. 30 minuuttia.

Vinoviivojen merkityksen ymmirt&mistd koskeva koe tehtiin erikseen 28
liikenneopettajakurssilaiselle. N&iden taustatietoja ei rekiste-
réity. On kuitenkin oletettavaa, ett3 ne eivit poikenneet laborato-
riokokeeseen osallistuneiden 1iikenneopettajakurssilaisten taustatie-
doista ainakaan siten, ettd silld olisi merkitystd tulosten kannalta.
Merkeistd heijastettiin kankaalle diakuvat, jotka olivat nakyvissa,

kunnes kaikki koehenkildt olivat ehtineet vastata.

Kokeiden yksityiskohtainen suoritus selostetaan jaljempdnd merkeittdin.

Tulokset k3siteltiin TKK:n laskentakeskuksessa DEC~-20-tietokoneel la

SPSS ohjelmistoa kdyttdm&l15. Aineistosta laskettiin mm. suorat
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jakautumat ja keskiarvoja sekd tehtiin ristiintaulukointeja. Aineis-
ton kdsittelyyn liittyvdt luokittelut yms. selostetaan j&ljempdn3

merkeittdin.

3.3 Tienvarsihaastattelu

3.31 Haastattelun suoritus ja sisiltd

Tienvarsihaastattelu tehtiin 12.-13.8.1981 (keskiviikkona ja torstaina)
klo 9.30-11.00 ja 12.00-14.00 valtatielld nro 3 Helsingistd 43 km
pohjoiseen sijaitsevalla levdhdysalueella. Poliisit pysdyttivit autot
haastattelua varten ja haastattelijoina toimi 8 siviilihenkil&s

(kuva 9). Haastattelua varten pysdytettiin molempiin suuntiin matkalla
olleita ajoneuvoja, mutta kaikkia ajoneuvoja ei pysdytetty, jotta
kuljettajat pddsivdt heti vastaamaan kysymyksiin. Haastatteluun py-
rittiin saamaan satunnaisotos ko. tien kdytt3djistd, mutta otoksen poi -

minnan onnistumista ei kontrolloitu muuta kuin karkeasti ajosuoritteen

osalta.

Kuva 9, Tienvarsihaastatteiu,




Haastattelu aloitettiin kertomalla, ettd haastattelijat ovat tie- ja vesi-
rakennushallituksesta, joka pyrkii kehittdmd&n opastusta ja viitoitusta.
Kuljettajille ndytettiin tutkittavista merkeistd pahviselle alustalle
kiinnitetyt paperikuvat. Haastattelijat kirjoittivat tai luokittivat

kul jettajien vastaukset lomakkeelle, joka on liitteessd 6. Haastattelu

kesti keskimddrin 4 minuuttia.

Kuljettajia pyydettiin asettamaan paremmuusj3rjestykseen:

- kolme erilaista nuoli- ja etdisyysmerkintds

- kolme erilaista ajokaistan p3ddttymistd osoittavaa merkkid

- kaksi tien yldpuolista opastusmerkkid, joissa kilvet olivat eri j&r=

jestyksessd,
Kul jettajilta tiedusteltiin myds:
- mitd erilaiset tien numeromerkit tarkoittavat
- kuinka usein he kdyttdvdat hyvdkseen teiden numerointijérjestelmss
- millaisissa yhteyksissd he kdyttdvdt teiden numerointijdrjestelmis
- erditd taustatietoja,
Tulokset kdsiteltiin samalla tavalla kuin laboratoriokokeenkin tulokset.

3.32 Kuljettajien taustatiedot

Tienvarsihaastatteluun osallistui yhteensd 610 kul jettajaa. N&istd oli

miehid 90.5 % ja naisia 9.5 %. Keski-ik3 oli 39.5 vuotta ja vaihteluva-

1i 18...79 vuotta. Ajokorttien jakautuma esitetddn taulukossa 3.

Taulukko 3. Kuljettajien ajokorttijakautuma

Ajokortin omistajien
Ajokortti suhteellinen osuus

kuljettajista (%)

AB 525
ABC 13.5
ABCD 2.5
ABCE 23.9

ABCDE
ABE
MUU

6.9
0.5
0.2

Yhteensd

100.0




Ajokortin koehenkil8t olivat suorittaneet keskimddrin vuonna 1963 ja
vaihteluvdli oli 1925...1981.

Kuljettajia pyydettiin arvioimaan ajosuoritteensa viimeksi kuluneen

vuoden aikana. Kuljettajien ilmoittama keskimd@rdinen ajosuorite oli
38 125 km/vuosi. Ajosuoritteet ajoneuvoluokittain olivat yli kaksin-
kertaiset verrattuna vuoden 1980 liikennesuoritteesta tehtyihin arvi-
oihin (Kaartama, 1982). Ero johtuu todennikdisesti ensinndkin siitd,
ettd kul jettajat yleensd yliarvioivat suoritteensa ja toiseksi siitd,
ettd paljon ajavien osuus todellakin oli korostunut. Ajosuoritteet

ryhmiteltiin taulukon 4 osoittamalla tavalla.

Taulukko 4. Kuhunkin ajosuoriteluokkaan kuuluvien kuljettajien osuus

Vuotuinen ajosuorite Koehenkildiden suhteel-
km/vuos i linen osuus (%)

0...14 999 17.7

15 000...29 999 28.0

30 000...59 999 33.5

60 000... 20.8
Yhteensd 100.0

Taulukossa 5 esitetddn ajoneuvojen jakautuminen eri luokkiin.

Taulukko 5. Ajoneuvoluokkien suhteellinen osuus

Ajoneuvoluokka Osuus (%)
" ha 78.6
pa 9.4
ka 6.1
ajoneuvoyhd. 5.4
mp 0.5
Yhteensd 100.0

Taustamuuttujien vdlisistd riippuvuuksista esitet33n vain t3rkeimmit
luonnehdinnat. Miehilld oli ollut ajokortti kauemmin kuin naisilla
(p < .001) ja heilld oli ammattikortti useammin kuin naisilla

(F(1,607)=17.17, p < .001). Miesten ajosuorite oli suurempi kuin
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naisten (F(1,608)=8.49, p <

vélinen korrelaatiokerroin oli erittdin merkitsevd (r=0.90, p < .

.01).

Kul jettajan idn ja ajokortin i&n

001).

HenkilBautonkul jettajat olivat nuorimpia ja ajoneuvoyhdistelmdn kul jet-
tajat vanhimpia (F(3,602)=4.48, p <

B1)%
tajilla oli ollut ajokortti kauemmin kuin muilla (F(1,607)=5.80, p <

AB-kortin omaavilla kuljet-

05)

ja heiddn ajosuoritteensa oli pienempi kuin ammattikortin omaavilla

(F(1,608)=8.29, p < .05).

Kuorma-autonkul jettajat ja ajoneuvoyhdis-

telmdn kuljettajat olivat ajaneet eniten ja henkilBautonkuljettajat

véhiten viimeksi kuluneen vuoden aikana (F(3,602)=15.34, p

3.4 Merkkien ja menetelmien yhteenveto

< .001

ks

Taulukossa 6 on esitetty yhteenveto tutkituista merkeistd ja kdytetyis-

td tutkimusmenetelmistd.

Taulukko 6. Yhteenveto kidytetyistd menetelmistd (viivoitus osoittaa, mitd

menetelmid kdytettiin vasemmalla esitettyjen merkkien tutkimi-

seen)

Merkit

Laboratoriokoe

Tienvarsihaastattelu

Merki-
tyksen
ymmdr-
tdminen

Parem-
muus-
jarjes-
tys

Adjek-
tiivi=-
pari-
arviot

Vaihto-
ehdon
valin-
1o

Diasarjo-
valinta-
reaktio~
koe -

Merki-
tyksen
ymmdr-
taminen

Parem-
muus-
jdrjes~
tys

Kaytto-
tiheys
ia
yhteys

Nuoli- ja etdisyysmerkinndt

v

W

w

v,

Tien yl@puoliset opastusmerkit

v

Tien numerot

.
w

£

v,

g

Koistan padttymistd osoitt. merkit

A

A,

v

Rompin erkanemista osoitt. merkit

v

v,
v,

Vaagkaviiva - merkki

¥

Vinoviiva-merkit

w4
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L, NUOLI- JA ETAISYYSMERKINNAT
L.1 Kokeiden suoritus ja tulosten kdsittely

Laboratoriokokeeessa koehenkildille esitettiin 14 toisistaan hieman poik-
keavaa nuoli- ja etdisyysmerkintdd (ks. 4.21). N&istd osa on nykyisin
kdytdssd ja osa kehitettiin koetta varten. Tarkoituksena oli selvittdsd,
minkdlainen merkin tulisi olla, jotta sen tarkoitus olisi helposti ym-

mdrrettdvd eikd se aiheuttaisi virheellisid tulkintoja ja epdvarmuutta.

Kokeen aluksi koehenkil8ille annettiin yksitellen paperikuvat merkeis-
td. Tehtdvdnd oli selittdd, mitd merkki tarkoittaa eli miten merkin

ohjeiden mukaan tulisi ajaa pddstdkseen Mallilan motelliin.

Téman jdlkeen poistettiin ne merkit, joissa oli pelkkd nuoli ilman etdi-
syyttd. Koehenkildille esitettiin yhtendisen vertailuperustan saamisek-
si kuviteltu tilanne, jossa kaikki merkit olivat ennakkomerkkej&. Puo-
let koehenkildistd asetti merkit ensiksi paremmuusjdrjestykseen silld
perusteella, miten helposti ymmdrrettdvd merkin sanoma oli. Seuraa-
vakéi he arvioivat merkkien yksiselitteisyyttd ja selkeyttd kuuden
seitsenportaisen adjektiiviparin avulla (liite 1). Toinen puoli koe-
henkil6istd teki tehtdvdt pdinvastaisessa jdrjestyksessd suoritusjar-
jestyksen vaikutuksen tasoittamiseksi. Pelkistd nuolimerkinndistd koe-

henkildiden piti selittdd, mikd on niiden ero.

Tienvarsihaastatteluun otettiin mukéan kolme merkkid: laboratoriokokees-
sa parhaimmaksi arvioitu merkki (nro 1), nykyisin yleisimmin kdytetty
merkki (nro 6) ja merkki, jossa nuoli ja etdisyys on sijoitettu samaan
kilpeen (nro 4). Nim3 merkit kuljettajat asettivat paremmuusjarjestyk-

seen.

Koehenkildiden vastaukset merkkien tarkoituksesta luokiteltiin ensinnd-
kin sen mukaisesti, pitikd koehenkild merkkid ennakkomerkkind vai ris-
teyksen kohdalla olevana merkkind., Toisena luokitteluperusteena oli se,
liittikd koehenkild merkissd ilmoitetun etdisyyden pddtiehen, sivutiehen

vai molempiin teihin, Epdselvdt vastaukset sijoitettiin erilliseen

luokkaan. Kahden merkin kohdalla saatiin my8s vastauksia, ettd pdd-
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tiessd oli mutka ja tdstd tehtiin erillinen luokka.

Paremmuus jarjestyksistd laskettiin kullekin merkille summamuuttuja siten,
ettd merkin saamat sijoitukset laskettiin yhteen. Summamuuttujat muunnet-

tiin kaavalla

10 - A

(x, = x_. ), missd x.,= ko. merkin summa-

i min i

max min pistemddrad

= suurin summapis=-
temddra

X ., = pienin summapis-

temadrd.

Muunnos k&dntd3 merkkien summapistemddrdt asteikolle 0-10 siten, ettd pa-
ras merkki saa arvoksi 10 ja huonoin 0, ja pistemddrien etdisyyksien suh-

teet pysyvdt muuttumattomina,

Adjektiivipariarviointien tulokset kdsiteltiin ensiksi siten, ettd jokai-
nen merkki sai jokaisesta arviosta pistemddrdn, joka saattoi vaihdella
yhdestd seitsemddn. Adjektiiviparien positiivisiksi pdiksi katsottiin
seuraavat:

- tietoa antava

- yksiselitteinen

- selvd

- pikkutarkka

- vyksinkertainen

- helposti ymmdrrettdva.

Tamdn pisteytyksen perusteella laskettiin summamuuttuja jokaiselle merkil-

le, ja se muunnettiin samalla asteikolle kuin paremmuusj&rjestyksistd las-

ketut summamuuttujat. Tienvarsihaastattelun tuloksille tehtiin samoin,
4.2 Laboratoriokokeiden tulokset

4,21 Merkityksen ymmdrtdminen

Seuraavassa esitetddn koehenkildiden luokitellut vastaukset merkeittdin:

- ennakkomerkki (1 km liittyy p3dtiehen ja
2 km sivutiehen)..c..eevvsvenanssconsnsses 100.0 %
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ennakkomerkki (1 km liittyy padtiehen
ja 2-kmistivutiehen).isivasiososons <4000

e

etdisyys liittyy pdstiehen,..cceveeees  95.0

e o¢

sama vastaus, mutta epavarma......... 5.0

etdisyys liittyy pddtiehen...... sesida | 99.0.%
sama vastaus, mutta epavarma......... 32.5 %
etdisyys liittyy sivutiehen....cevees V2.5 %

etdisyys liittyy pddtiehen.....c.c0.. 55.0 %
sama vastaus, mutta epavarma......... 0.0 %

etdisyys liittyy molempiin teihin
G T e TR e PR L TR 5.0 %

ENNARKOMErRIC] Y s o e e s oa sV eooia 6 rin s ansin BDleD %
etdisyys liittyy sivutiehen.......... 20.0 %

BDHSCIVE VASEEUS. L es dudnoe conhnise 12.5 %

etdisyys liittyy p&dstiehen......c.... 70.0 %

etdisyys liittyy sivutiehen ja on

o0

KEaNNYyttava et iy oo s o osing s siaiois s w00 15.0

etdisyys liittyy sivutiehen ja on

o

kddnnyttdvd jonkin matkan kuluttua... 15.0

etdisyys liittyy sivutiehen ja on
kddnnyttdvd jonkin matkan kuluttua... 67.5 %

etdisyys liittyy sivutiehen ja on

kddnnyttdvd heti..oevevevennn saws sanlel, ndfA D &
on kddnnyttdvd jonkin matkan kuluttua b0 %

etdisyys liittyy pddtiehen..... vsevse 315 %
etdisyys liittyy molempiin teihin

(teiden osuus epdselvd)...oevveueenes  32.5 %
etdisyys liittyy sivutiehen.......... 20.0 %

ajettava padtietd 2 km, tiessd mutka. 10.0 %
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- etdisyys liittyy sivutiehen ja on

kE3nnyttavE hetiveseeeoeons v sy 0 ¥

T 1km ==p - etdisyys liittyy sivutiehen ja on
kddnnyttdvd jonkin matkan kuluttua 25.0

o 3¢ o

- etdisyys liittyy p&dtiehen........ 7.5
-  epavarma..... i o R S Sis e T 25
- etdisyys liittyy sivutiehen ja on

kisnnyttdvd jonkin matkan kuluttua 47.5 %

- etdisyys liittyy sivutiehen ja on

k&83nnyttdvd heti..cvveveocaes Fonar s Lo

- pddtiessd on mutka....eoeeenen von sl BRL0EH
- kyseessd on risteys, mutta vas-

taus on muuten epavarma...... P 1

- etdisyys liittyy sivutiehen ja on
kd3nnyttdvd heticeoeeseceens e R
- etdisyys liittyy sivutiehen ja on

kdsnnyttidvd jonkin matkan kuluttua 27.5 %

- etdisyys liittyy pddtiehen........ 25.0 %

s S ANARKOME TR Tt o .6 s wik v # 000 vib e b et 80.0 %
l - k&3nnyttdvd heti..oeeeense el SRR {1 Y O ¢

N

- k33nnyttdvE hetivessesessennconnes 72.5 %
“‘ q \
o annaKROMETKK T « ¢ vidve s «jarers s vy sinnioe 27.5 %

Vain merkit 1 ja 2 kaikki koehenkil&ét ymmdrsivat samalla tavoin, muiden
merkkien kohdalla vastaukset jakautuivat useisiin eri luokkiin. Koehen=
Kil8i114 ei siis ollut yhtendistd k&sitystd siitd, miten merkkejd tulisi
tulkita. Edes pelkdn k&&ntyvdn ja pelkdn suoran nuolen merkityksen va-
linen ero ei ollut kaikille selvd eli niitd ei osattu tulkita ennakko-

merkiksi ja risteyksen kohdalla kdytett&vaksi merkiksi.

Koehenkildilta kysyttiin vield erikseen, mitd eroa on kddntyvallad ja
suoralla nuolella ( molemmat merkit yhtdaikaa esittden). T&118in kumman-
kin merkin merkitys muistettiin tai ymmdrrettiin paremmin; vastaukset

jakautuivat seuraavasti:
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- ennakkomerkki...... 97.5 %
l - risteyksessd..ioe0e 2.5 %

' - risteyksessd....... 97.5 %

- ennakkomerkki..... 2:5'%

Perustelunaan 95.0 % koehenkildistd ilmoitti nuolten muodon ja 5.0 %

kokemuksen.

4,22 Paremmuusj3rjestys ja adjektiivipariarvioinnit

Kuvassa 10 on paremmuusjdrjestykseen asettamisen ja adjektiivipariar-

viointien tulokset muunnettuna asteikolle 0-10,

Paremmuus jar jestykseen asettamisen ja adjektiivipariarviointien vdlinen
korrelaatiokerroin merkeittdin oli r=0.78, mik3d osoittaa menetelmien mi-
tanneen suureksi osaksi merkkien samaa ominaisuutta. Kuvaa tarkasteltaes-
sa on huomattava, ettd eri menetelmilld saatujen summapistemddrien ha-

jonnat ja keskiarvot eivdt ole vertailukelpoisia.

Sekd paremmuusjdrjestykseen asetettaessa ettd adjektiivipareilla arvioi-
tiin parhaimmiksi merkit 1 ja 2, joissa ilmoitetaan sekd pddtien ettd
sivutien etdisyys, N&md merkit erottuivat selvdsti omaksi ryhmdkseen
ja olivat muita merkkejd ymmdrrettdvampid, yksiselitteisempid ja sel-

kedmpid.

Tehtdvien suoritusjdrjestys ei vaikuttanut merkkien arviointeihin eli
tuloksiin ei vaikuttanut se, asetettiinko merkit ensin paremmuusjdr=

jestykseen vai arvioitiinko niit3d adjektiivipareilla.
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Merkki Menetelmien wvdli-
Paremmuusjdrjestys nen korrelaatio
Arviointi adjektiivipareilla koehenkildittdin
rip<)
| 2 3 4 8 - -Ti B 9 10
| | | I I I ) | I I
2km
Wl n [ — 37 .05}
2k
2 ”:r; P _ 68 (.001)
3 ‘F — 35 (.05)
W | AR PR
5[—* RS o
Gﬁ — 33 (.05)
7 =)
o[IElmy 31 (.05)
o [ 22 (o)
o | —— ] 36 (08)
||! 58 (.001)
o — | — 39 (.08)
Tk TR | :
Kuva 10. Nuoli- ja etdisyysmerkintdjen arviointi paremmuus jarjestykseen

asetettaessa ja adjektiivipariarvioinneissa.
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4,23 Taustamuuttujien vaikutukset tuloksiin

Seuraavassa esitetdd@n taustamuuttujien vaikutukset tuloksiin vain merki-

tyksellisimpien erojen osalta.

Paremmuus jdrjestykseen asetettaessa nuoret arvioivat tdman

2 merkin paremmaksi kuin muut, vaikka ero ei ollutkaan tilas~
- tollisesti merkitseva,
pep Vdhdn tai ei ollenkaan ajavat pitivdt tatd merkkid parem-
1 1k
3 | pana kuin muut paremmuusjirjestykseen asetettaessa (p<.05).

Kaikki ajokortilliset pitivdt tdtd merkkid ennakkomerkkind.

Ammattikortilliset arvioivat tdmdn merkin adjektiivipareilla
1+ paremmaksi ja ajokortittomat huonommaksi kuin muut ryhmdt

(p<.01). Vastaavasti paljon ajavat arvioivat adjektiivipa-

reilla t#&mdn merkin paremmaksi kuin muut ryhmdt (p<.05).

Opiskelijat sijoittivat tdman merkin paremmuusjarjestykses-

sd korkeimmalle (p<.001).

Ajokortilliset, varsinkin ammattikortilliset ymmdrsivat
taman merkin ennakkomerkiksi. Ero ei kuitenkaan ollut ti-

lastollisesti merkitsevd. Ajokortittomat olivat epdvar-

mimpia merkityksestd., Ammattikortilliset arvioivat merkin

adjektiivipareilla paremmaksi kuin muut ryhmit (p<.05).

Paremmuus jérjestykseen asetettaessa liikenneopettajakurs-

9@ silaiset sijoittivat tdmdn merkin huonommaksi kuin muut
3 ammattiryhmdt (p<.01).

Ammattikortilliset arvioivat td@mdn merkin paremmaksi kuin
muut ja ajokortittomat huonoimmaksi (p<.01), T&hdn liit-
tyen myds paljon ajavat arvioivat merkin muita paremmak-

si (p<.05).

Opiskelijat liittivdt muita useammin etdisyyden sivutiehen

(p<.01). My8s vdhdn ajavat liittivdt muita useammin etdi-
11 1Kkm=p

syyden sivutiehen, vaikka ero ei ollutkaan tilastollisesti

merkitseva,




28

4.3

Kaikki, jotka arvelivat merkin ohjaavan kddantymddn heti,
olivat ajokortillisia. Varsinkin AB-kortillisten osuus
oli suuri (p<.01). Adjektiivipareilla arvioitaessa lii-
kenneopettajakurssilaiset arvioivat merkin paremmaksi kuin
muut ryhmdt ja opiskelijat huonommaksi (p<.05). My®s pa-

remmuus jar jestykseen asetettaessa liikenneopettajakurssi-

laiset sijoittivat merkin korkeammalle sijalle kuin muut
ammattiryhmdt (p<.01). Samoin ajokortilliset, varsinkin
ammattikortilliset arvioivat merkin paremmaksi kuin ajo-
kortittomat, vaikka ero ei ollutkaan tilastollisesti mer-

kitseva.

Kaiken kaikkiaan taustamuuttujien vaikutukset eivdt olleet mitenkdan
yl18ttdvid, vaan ennakolta odotettavissa olevia. Tuloksissa oli ndh-
tdvissd suuntaus, ettd ennakkoluulottomimmin uusiin merkkkeihin suh-
tautuivat nuoret, vdhdn kokemusta omaavat kul jettajat ja toisaalta

kokeneimmat pitivdt kdytdssd olevia merkkejd parempina kuin vdhan ko-

kemusta omaavat.

T4m3 trendi osoittaa j&lleen kerran (vrt. Luoma, 1981a) sen, ettd mer-
kin tuttuudella (eli silld, kuinka paljon on aikaisempia kokemuksia

merkistd) on vaikutusta tuloksiin,
Tienvarsihaastattelun tulokset
Kul jettajat asettivat merkit paremmuusjdrjestykseen. Seuraavassa tau-

lukossa esitetddn tulokset muunnettuna asteikolle 0-10 ja vieressd la-

boratoriokokeen vastaavat tulokset.
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Taulukko 7. Merkkien sijoitukset eri menetelmilla

Tienvarsihaastattelu Laboratoriokoe
Merkki ~ Paremmuus- Paremmuus=-| Adjektii= |
jarjestys jarjestys | viparit
10 10 10
3 7 3
0 0 0

Laboratoriokokeen ja tienvarsihaastattelun tulokset ndiden kolmen mer-
kin osalta olivat yhdenmukaisia., Kaikilla menetelmilld arvioituna en-
simmdiseksi tuli merkki 1, jossa on ilmoitettu sekd pddtien ettd sivu-
tien etdisyys. Toiseksi parhaana vaihtoehtona pidettiin merkkid 4,
josta on jo melko vaikea pddtelld, liittyykd etdisyys paddtiehen vai si-
vutiehen, Viimeiseksi j&i nykyisin k8ytdssd oleva merkki 6, joka on
moniselitteinen ja vaikeasti ymmdrrettdvd. Koska laboratoriokokeen ja
tienvarsihaastattelun tulokset ovat ndin yhdenmukaisia, voitaneen la-

boratoriokokeen tuloksia yleistdd laajemminkin.

Taustamuuttujien vaikutuksista esitetddn vain selvimmin erottelevat,
Nuorimmat ikdryhmdt (18...39 v) pitivdt merkkid 1 parempana kuin van-
hemmat. V&hdn ajaneet (0,..14 999 km viimeksi kuluneen vuoden aikana)
pitivdt merkkid 4 huonompana kuin muut ryhmdt., Kuljettajat, joilla oli
ollut ajokortti 21.,.40 vuotta, pitivdt merkkid 6 parempana kuin muut
ryhmdt. Yksikddn ndistd eroista ei ollut tilastollisesti merkitsevd,
Kaiken kaikkiaan taustamuuttujien vaikutukset olivat hyvin samanlai-

set kuin laboratoriokokeessakin,
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4,4  Tulosten tarkastelua

Seuraavassa tarkastellaan merkityksen ymmirt3misen, paremmuusjérjestykseenv
asettamisen ja adjektiivipariarviointien tuloksiavmerkeittain samassa jar-
jestyksessd kuin edelld (ks. 4.21 ja 4.22), Mik33n ndistd menetelmists ei

yksinddn riitd ymmdrrettdvyyden mittariksi, mutta yhdess3d niiden tulokset

antavat hyvan kuvan merkkien ymmdrrettdvyydestd. Aluksihan koehenkil&t:

joutuivat itse selittdmddn, mitd arvelivat merkkien tarkoittavan., T&118in s
merkit arvioitiin ilman vertailukohtaa. Paremmuusjirjestykseen asetettaes-
sa merkkien ymmdrrettdvyyttd arvioitiin suhteessa muihin merkkeihin, Li-
sdksi oli arvioitava nimenomaan sitd, miten hyvi& merkit ovat ennakkomerk-
keind. Samoin oli asia my8s adjektiivipariarvioinneissa, jotka tehtiin
merkki kerrallaan, jolloin merkkien ominaisuuksia tdytyi miettid yksityis-
kohtaisemmin, N&in ollen vaikka merkki saattoi sijoittua suhteellisen
korkealle paremmuusjdrjestyksessd, adjektiivipariarvioissa se ehkd ar-

vosteltiin moniselitteiseksi ja vaikeasti ymmirrettdvdksi.

Kaikki koehenkil8t selittivdt merkkien 1 ja 2 tarkoituksen yhdenmukaises=
ti; kaikki olivat sitd mieltd, ettd ne olivat ennakkomerkkej&. Ne todet-
tiin mySs sekd paremmuusjdrjestykseen asetettaessa ettd adjektiivipariar-
vioissa helpoimmin ymmdrrettdviksi, selkeiksi, yksiselitteisiksi jne.
Merkki 1 arvioitiin hieman paremmaksi kuin merkki 2. N3m& merkit antavat
siis hyvin yksityiskohtaista informaatiota, jota ihmiset tuntuivat halua-
van, Tulosta kdytdntd6n sovellettaessa on kuitenkin otettava huomioon,
ettei ole ehdottoman varmaa, kuinka tarpeellista ndin tarkan informaation
antaminen on, ja jos onkin, niin onko tilanne aina ndin yksiselitteinen,
vai riittdisikd joissakin tilanteissa vdhempi, joskin selked informaatio.
Lisdksi on kiinnitettdvd huomiota siihen, ettd merkkien 1 ja 2 havaitta-

vuus ei ehkd ole paras mahdollinen yksityiskohtien lukumd3rdn vuoksi.

Merkit 3, 4 ja 5 erottuvat toiseksi ryhmdksi. Merkin 3 kaikki koehenki-
16t ymmdrsivdt samalla tavalla, vaikka pieni osa olikin epdvarmoja. Ad-
jektiivipareilla se arvioitiin tietoa antavaksi, yksiselitteiseksi, hel=-
posti ymmdrrettdvdksi ja melko selkedksi. Etdisyyden sijoittaminen nuo-
len sisdlle heikentdd hieman nuolikuviota kuten my8s merkeissd 2, 8 ja
11. Merkit 4 ja 5 saivat paremmuusjirjestykseen asetettaessa l3hes yhtd
hyvdt arvot, mutta adjektiivipariarvioissa merkkid 4 pidettiin jonkin
verran parempana., Merkkid 4 kaikki koehenkildt eivdt ymmdrtdneet ennak-
komerkiksi, silld yli 10 % vastaajista liitti etdisyyden sivutiehen,

Merkin 5 l&hes kaikki koehenkildt ymmdrsivét ennakkomerkiksi, mutta suu-

e oo ue

ri osa oli epdvarmoja. Erddt liittivit etdisyyden sekd pd&tiehen ettd
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sivutiehen., Merkissd 5 etdisyys oli muista merkeistd poiketen 2 km,
mikd on saattanut aiheuttaa epdvarmuutta merkin tarkoituksesta ja myds

heikentd8 merkin sijoitusta paremmuusjdrjestyksessd ja adjektiivipari-

arvioissa.

Merkeissd 6 ja 7 nuoli ja etdisyys on sijoitettu eri kilpiin, mikd te-

sses o

kee erityisen vaikeaksi padtelld, liittyykd etdisyys pddtiehen vai si-

]

vutiehen. Noin kolmasosa vastaajista onkin pitdnyt nditd merkkeja
risteyksen kohdalla kdytettdvind merkkeind, On yll&ttdvdsd, ettd ndi-
den merkkien tarkoitus ymmirrettiin niin huonosti, vaikka merkki 6

on nykyisin yleisimmin kdytetty merkki. Tulos olisikin ollut varmas-
ti vield heikompi, jos merkki 6 ei olisi ollut useimmille vastaajil-
le ennestd&n tuttu. Paremmuusj&drjestyksessd ndiden merkkien saamat
arvot olivat 13hes samat, mutta adjektiivipariarvioissa merkki 6 j&i
viimeiseksi. Se oli siis vastaajien mielestd vaikeasti ymmdrrettdvd,

moniselitteinen ja epdselvd.

Merkkien 9 ja 11 kohdalla selitykset olivat paljolti epdmddrdisid ja
epdvarmoja. Koehenkil8iden oli selvdsti vaikea pddtelld, mitd mer-
kit tarkoittavat, Lis3ksi on merkille pantavaa, ettd kaareva nuoli-
kuvio yhdistettiin usein tien mutkaan., Paremmuusjdrjestys- ja ad-
jektiivipariarvioinneissa merkkejd ei pidetty lainkaan hyvind en-

nakkomerkkeind.

Merkit 8, 10 ja 12 ymm3rrettiin enimmdkseen risteyksen kohdalla kdy-
tettdviksi merkeiksi. T&md ilmeni merkkien tarkoitusta selitettdes-
s3 ja mySs siind, ettd ne on arvioitu muiden menetelmien yhteydessd
niinkin huonoiksi ennakkomerkeiksi. Niiden kohtalainen sijoittuminen
adjektiivipariarvioinneissa voi johtua siitd, ettd koehenkildt eivat
ole kovin tiukasti arvioineet merkkejd pelkdstddn ennakkomerkkeind,

vaan ovat arvioineet niiden ominaisuuksia yleensd.

Tulosten pohjalta voidaan md&rittd3 seuraavat ennakkomerkin ja ris-

teyksen kohdalla kdytettdvdn merkin ominaisuudet,

Ennakkomerkki :

- nuoli on riittdvan suurikokoinen ja suorakulmainen (ei suora eiké
kaareva)

- etdisyyslukema(t) samassa kilvessd kuin nuoli

- molempien teiden etdisyyslukemien ilmoittaminen on ymmdrrettdvintd,

eikd lukemia pidd sijoittaa nuolikuvioon
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- jos kdytetddn vain yhtd lukemaa, sen on oltava joko nuolen pystysuoran
osan vieressd tai sen sisdl13 (ei missd3n tapauksessa nuolen vaakasuo-

ran osan l3heisyydesss).

Risteysmerkki :

- nuolen on oltava suora (ei suorakulmainen eikd kaareva)

- merkissd ei tulisi olla etdisyyslukemia, mutta jos niitd on, niin nii~-
td tulee olla vain yksi, ja sen tulee olla nuolen sisdlld tai sen vie-

ressd.
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TIEN YLAPUOLISET OPASTUSMERKIT

Kokeiden suoritus ja tulosten kdsittely

Kokeen tavoitteena oli selvittdd, miten tien yldpuolisten opastusmerk=-
kien ymmdrrettdvyyteen ja havaittavuuteen vaikuttaa nimikilpien jdrjes-

tys ja sijoittelu sekd kilpien md&@rdn 1isdantyminen.

Diasarja-valintareaktiokokeessa oli yhteensd 160 kuvaa, joista drsyke-
kuvia 70. Koe oli jaettu neljd&n jaksoon., Jaksot esitettiin neljdssd
eri jarjestyksessd latinalaisen nelidn mukaisesti harjaantumisen vaiku-
tuksen tasoittamiseksi. Kunkin jakson alussa ilmoitettiin kohde, joka

koehenkildn piti etsid seuraavista kuvista.

Kohteita oli kaksi erilaista, eri tavoin hahmottuvaa nimed: SIPO0 ja
VALKEAKOSKI. Molemmista oli 35 &rsykekuvaa. Kohde sijaitsi satunnai-
sesti mink3d tahansa kolmen kaistan yl3puolella tai joissakin tapauksis-
sa keskimmdisen ja jomman kumman laitimmaisen kaistan yldpuolella. Lu-
kusuunnan mahdolliset vaikutukset kontrolloitiin sijoittamalla sarjaan
muuten t3dsmdlleen samanlaiset kuvat paitsi ettd oikean- ja vasemmanpuo-
leisten kilpien sijaintia oli vaihdettu keskenddn, Myds nimikilpien
sijaintia vaihdeltiin, kuten aikaisemmin jo todettiin (3.1). Nimi-

kilpien mddrd vaihteli kolmesta yhdeksdan,

Koska laboratoriokoe mittasi enimmikseen havaittavuutta ja haluttiin
selvittd3d myds ymmdrrettdvyyttd, tienvarsihaastattelussa kul jettajil-
ta kysyttiin kumpi kahdesta erilaisesta jdrjestyksestd (ks., kuva 3,

a ja b) oli ymmérrettdvimpi. Menetelmdn kdyttbkelpoisuutta ja luo-
tettavuutta rajoittaa kuitenkin se, ettd tdllaisella kysymykselld ei
saada selville, mihin kuljettajat perustivat vastauksensa ja lisdksi
on todenndkdistd, ettd perusteet vaihtelivat yksildiden vdlilld mel-
koisesti, Kuljettajien oli luultavasti vaikea kuvitella, mitd eroa

eri jarjestyksilld on k8ytdnn8ssd tai onko niilld mitddn eroa.

Eri kohteiden ja jdrjestysten osalta laskettiin reaktioaikojen kes~-
kiarvot ja virheiden osuus. Myds kddntyville ja suoraan meneville

kohteille laskettiin reaktioaikojen keskiarvot.
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5.2 Diasarja-valintareaktiokokeen tulokset

Reaktioaikojen keskiarvoissa eri jdrjestysten vdlilld ei ollut tilastol-
lisesti merkitsevid eroja (j&rj !: 1.44 s, j&rj, 11: 1.45 s; t=0.52,
df=35). My8skd&n virheiden mddrissd ei ollut tilastollisesti merkitse-
vid eroja eri jdrjestyksilld (j&rj. I: 0.6 %, j&rj. 11: 2.0 %; t=1,35,
df=39).

Kuvassa 11 esitetddn eri jdrjestysten reaktioaikojen keskiarvot kilpien

madrdn kasvaessa kolmesta yhdeksdan.,

Reoktioaika (s)
2.0

{ | | 1 1 | L 1

3 4 S 6 T 8 9 Mddrd

Kuva 11, Eri jdrjestysten reaktioaikojen keskiarvot kilpien mddran

kasvaessa.

Kuvasta havaitaan, ettd molemmilla jdrjestyksilld reaktioaikojen keski-
arvot kasvoivat kilpien mddrdn lisddntyessd. Poikkeuksen muodostaa

reaktioaikojen lasku j&arjestykselld 11, kun kilpid oli kuusi.
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Jarjestykselld | reaktioajat olivat aluksi pienemmdt kuin j&rjestyksel-
18 11, mutta tulivat suuremmiksi kilpien md3r3dn ollessa kuusi tai enem-

man.

Sipoon ollessa kohteena reaktioaikojen keskiarvo oli 1,52 s, Valkeakos-
ken vastaava luku oli 1.36 s. Ero oli tilastollisesti erittdin merkit-
sevd (t=7.01, df=35, p<.001). My8s virheiden m3&r3 oli pienempi Val-

J keakosken osalta (Valkeakoski: 2.0 %, Sipoo: 7.0 %), mutta ero ei ol-

lut tilastollisesti merkitsevd (t=0,49, df=39).

Kuvassa 12 on esitetty eri kohteiden reaktioaikojen keskiarvot kilpien

madran funktiona.

Reaktioaika (s)

2.0
i »
/
/
S
o~
T Kesin
5=
—l— -
¥ VALKEAKOSK |
1.0 |~
{ 1 1 1 1 | 1 1

3 4 5 6 f 8 9 Maara

Kuva 12. Eri kohteiden reaktioaikojen keskiarvot kilpien md3rdn

funktiona.

Kuvasta voidaan todeta, ettd kilpien mddrdn ollessa pieni, reaktioaiko-

jen keskiarvot kohteilla ovat l&hes samat. Kun kilpien m33r3d kasvaa,
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lyhyempi nimi Sipoo havaitaan huomattavasti hitaammin kuin pitk3 nimi Val-
keakoski. T&md johtuu siitd, ettd useimmat kilviss3d olleet nimet olivat

lyhyitd ja Valkeakoski erottui selvemmin niiden joukosta.

Tuloksia tarkasteltaessa todettiin, ettd reaktioajoissa ja virheiden mis-
rissd oli tilastollisesti merkitsevid, mutta pienid eroja &rsykkeen si-
jainnista riippuen. Suoraan menevien kohteiden osalta reaktioajat oli-
vat lyhyempid kuin kd3ntyvien kohteiden.

Taulukko 8., Reaktioaikojen keskiarvot suoraan meneville ja kd@antyvil-

le kohteille jarjestyksittdin

Kohde Jarjestys ja Reaktioaika
sijainti (s)
Kaantyvd | | (ylin) 1.65
K&&ntyva | Il (alin) 1.69
Suoraan I (alin) 1.30
Suoraan I (ylin) 1.28

Erot olivat systemaattisia ja tulivat esiin kaikissa kilpimd3rissi ja mo-
lemmissa jdrjestyksissd, mutta ne olivat pienid ja sekoittuivat siten,
etteivdt ne vaikuta esitettdviin tuloksiin. Huomionarvoista on suuntaus
siihen, ettd ylimp&nd olevat kohteet havaittiin hieman nopeammin. Tulos
tukee siten aikaisempia tutkimustuloksia (esim., Klebelsberg & Kallina,
1960; Luoma, 1981b).

Liitteessd 7 esitetddn reaktioaikojen keskiarvot ja virheiden osuus eri
kilpimddrilld sekd reaktioaikojen kasvun m&&r3 kilpien mdsirdn 1is3dntyes~

sd.

Tarkasteltaessa taustamuuttujien vaikutuksia tuloksiin todettiin merkit=-
tdvimpdnd, joskaan ei tilastollisesti merkitsevdn3 erona, ettd liikenne-
opettajakurssilaiset olivat olivat muita ammattiryhmid hitaampia, T&m3

riippuvuus tuli esiin molempia j&rjestyksid tarkasteltaessa.

Harjaantumista tapahtui kokeen kuluessa jonkin verran. Reaktioaikojen
keskiarvot eri neljdnneksiss3 olivat 1.58 s = 1,44 s - 1,46 s - 1,42 s,
Erot olivat siten erittdin pienid eikd niitd tarvitse ottaa huomioon

tuloksia tarkasteltaessa.
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Kuljettajilta kysyttiin, onko ymmdrrettdvampdd, ettd suoraan menevdt

kohteet ovat samassa tasossa vai aina ylimp&nd (vrt. kuva 3, a ja b).
Kul jettajista 68.8 % oli sitd mieltd, ettd on ymmirrettdvdmpdsd, jos

suoraan menevdt kohteet ovat aina ylimpdn&. Kuljettajista 27.8 % pi-
ti parempana sitd, ettd suoraan menevdt kohteet ovat samassa tasossa

ja 3.4 % piti jarjestyksid yhtd hyvind,

Monet kuitenkin totesivat, ettd kdytdnndssd ei ole mitddn merkitystd

silld, kumpaa jdrjestystd kdytetddn, vaikka sanocivatkin jomman kumman
vaihtoehdon olevan parempi. 0Osa vastaajista taas on saattanut tehdd

valintansa melko satunnaisesti, miettimdttd vastauksensa perusteita.

Tuloksen merkitykseen on siis suhtauduttava pienelld varauksella,

vaikka erot ovat ndinkin selvét,

Taustamuuttujittain ei todettu tilastollisesti merkitsevid eroja eri
ryhmien vdlilld, ainoastaan jonkinlaisia suuntaa antavia vaikutuksia.
Hyvin paljon ajavista (60 000 km tai enemmdn viimeksi kuluneen vuoden
aikana) ja henkilBautonkul jettajista suurempi osa kuin muista ryhmistd
piti parempana jdrjestystd, jossa suoraan menevdt kohteet ovat samas-

sa tasossa.

5.4 Tulosten tarkastelua

Reaktioajat kasvoivat systemaattisesti ja melkein lineaarisesti kil-
pien md&rdn funktiona. Gordonin (1981) tekemdssd laboratoriokokees-
sa, jossa drsykkeet tosin olivat hieman erilaisia kuin tdss3 kokeessa,
tulokset olivat samanlaisia; reaktioajat kasvoivat systemaattisesti

kilpien md4rdn lisd&ntyessd., T&llaisten (keskenddn samantyyppisten)
kilpien lukumddr&n kasvu vaikuttaa siis aina haitallisesti eikd kas-
vun kuvaajasta ole 18ydettdvissd mitddn sellaista taitekohtaa, jonka
jdlkeen reaktioajan kasvu olisi erityisen loiva tai jyrkkd. Voisihan
esimerkiksi ajatella, ettd reaktioajat alkavat kasvaa vasta kun kilpien
mddrsd kasvaa jonkin tietyn kynnyksen yli. Tdllaista kynnystd ei kui=-

tenkaan ollut havaittavissa kokeessa kdytetyilld kilpimdarilld, jo-

ten johtopiddtdksend on, ettd kilpien lukumddrdn kasvu on aina infor-
maation hankintaa hidastavaa., Kaikissa opastustilanteissa tulee siis
harkita tarkoin, mitk3d kilvet ovat valttdmdttdmid ja mitkd mahdollises~

ti tarpeettomia.
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Kohteena olleiden nimien vaikutus reaktioaikoihin oli my&s suuri, Nimien
vaikutus tuli selvdsti esiin kilpien md3rdn lisddntyessd, jolloin reak-
tioajat Sipoon kohdalla tulivat huomattavasti pitemmiksi kuin Valkeakos=
ken kohdalla., Valkeakoski poikkesi hahmottuvuudeltaan muista kilvissd
olleista nimistd varsin selvdsti, Sen sijaan Sipoo oli vaikea erottaa
muista samantapaisista nimistd (Inkoo, Porvoo) ja t&m3 pidensi reaktio-
aikoja varsinkin silloin, kun kilpien mddrd oli suuri., Kilpien mdaran
ollessa vdhemmdn kuin kuusi ei samantapaisia nimid ollutkaan mukana.
Nimien valintaan tieviranomaisten on luonnollisesti mahdotonta vaikut-
taa, ja nimid vaihdeltiinkin vain sen vuoksi, ettd saatiin vertailupoh-

ja muiden muuttujien aiheuttaman vaihtelun suuruudelle.

Kilpien jdrjestys, joka oli varsinaisesti tutkittavana muuttujana, ei
vaikuttanut reaktioaikoihin., M3&rd ja kohde vaikuttivat paljon ratkai-
sevammin, Selvid eroja ei jdrjestysten vdlille syntynyt reaktioaikojen
keskiarvojen eikd madrittdin laskettujen aikojen suhteen. Koehenki-
16i1138 ei ilmeisesti ollut odotuksia kilpien jarjestyksestd., Havait-
tavuuden kannalta voidaan siis kdyttdd kumpaa jdrjestystd tahansa, kun-
han sitd kdytetddn johdonmukaisesti. Toisaalta tienvarsihaastattelussa
todettiin, ettd useimmat kul jettajat pitivdt ymmdrrettdvampand sitd
jarjestysvaihtoehtoa, jossa kddntyvd kohde on aina alimpana., T&lla
tavoin mielipidettd kysyttdessd tulee ilmeisesti esiin viitteitd sii-
td, ettd kuljettajat ovat oppineet jonkin verran viitoituksen sitd pe-
riaatetta, jossa kdantyvd kohde on aina alimpana. Selvin esimerkki
tdstd periaatteesta on yksinkertaistettu suunnistustaulu tien sivussa,
Toisaalta tdmd@ oppiminen tuskin on kovin merkittdvdd, koska oli ha-
vaittavissa tendenssid siihen suuntaan, ettd kokeneimmat pitivdt pa-

rempana kdytdntdd, jossa kddntyvd kohde on ylinnd,
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6.  TIEN NUMEROT
6.1 Kokeiden suoritus ja tulosten kdsittely

Tien yl3puolisia numerokilpid tutkittiin samanlaisella diasarja-valin-
tareaktiokokeella kuin tien yl&puolisia opastusmerkkejd. Koe oli
jaettu kahteen jaksoon. Toisessa kohde oli sinipohjainen kantatie 19
ja toisessa vihredpohjainen Eurooppatie E4. Kokeessa haluttiin sel-
vittd3 sitd, miten nopeasti informaatio pystytddn omaksumaan pelkistd
numerokilvistd ja miten numeroiden md&rdn lisddntyminen vaikuttaa in-
formaation omaksuttavuuteen. Lisdksi pyrittiin selvittdmd&n, millai-
sia eroja syntyy, kun toinen kohde poikkeaa selvdsti muista kilvissa
olleista merkeistd, Kummastakin kohteesta esitettiin seitsemdn &rsy-
kekuvaa, joiden v&lissd oli 2-3 kuvaa maantiemaisemasta. Molempien
jaksojen alussa oli viisi harjoitusdiaa, joiden aikana koehenkildi-
den oletettiin oppivan osatehtdvdn luonteen. Koehenkildt jaettiin
kahteen ryhm#3n, joille jaksot esitettiin eri jdrjestyksissd har-

jaantumisen vaikutuksen tasoittamiseksi.

Numeroiden m83rd kussakin kilvessd vaihteli kolmesta yhdeksd&n eli yh-
teensd yhdeksdstd 27:588n. Kaikissa kilvissd oli aina sama md&rd tien
numeroita. Kohteen sijaintia vaihdeltiin siten, ettd se saattoi olla
oikean- tai vasemmanpuoleisessa tai keskimmdisessd kilvessd. Sijain-
nin kilvessd midrdsi se, ettd kt 19 oli oltava aina ''oikeassa paikas-
sa'', so. kilvessd on ensin numerojirjestyksessd vt-numerot ja niiden
jdlkeen kt-numerot., Kokeen tulokset kdsiteltiin vastaavalla tavalla

kuin tien yldpuolisia opastusmerkkejd koskeneen kokeen tulokset.

Tienvarsihaastattelussa kuljettajia pyydettiin selittdmddn, mitd eri-
laiset tien numeromerkit tarkoittavat, kuinka usein he kdyttdvdt tei-
den numerointijirjestelmdd hyvdkseen ja millaisissa tilanteissa,

Tien numeromerkkien tuntemisen kriteerind oli, erottaako pddtien/val-
tatien alempiarvoisesta maantiestd/kantatiestd, Eh:n kohdalla oli
oleellista tietdd, ettd se on kansainvidlinen vdyld., Katkoviivakehyk-
sisestd numerokilvestd piti tietdd, ettd se opastaa numeroidulle
tielle, Kuljettajien arvioidessa teiden numerointijdrjestelmdn hy-

viksikdyttd3d heille annettiin valmiit vastausvaihtoehdot: usein, jos=
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kus, hyvin harvoin, ei koskaan. Jos vastaus oli muu kuin ei koskaan,
kysyttiin vield, millaisissa yhteyksissd kul jettajat kdyttdvdt teiden
numerointijdrjestelmdd, Yleensd vastauksiin liittyi maininta vieraas-
ta paikkakunnasta tai tiestd ja niin ollen luokittelukriteerind oli
18hinnd se, mitd tamdn lisdksi mainittiin, Vastaukset luokiteltiin
yhdeksddn luokkaan: pelkdstddn vieras tie/paikkakunta, lomamatkat,
karttaa lukiessa, kaupungit, ulkomaat, maaseudun pikkutiet, pitkat
matkat, aina tai jatkuvasti ja sekalaiset vastaukset, joista suurin
osa oli tyBmatkoja., Liitteessd 8 esitetddn tdmén viimeisen luokan

vastaukset,

6.2 Diasarja-valintareaktiokokeen tulokset

ss 8s

Numeroiden m3&rd vaihteli siis jokaisessa kilvessd kolmesta yhdeks&dan.
Kukin ndistd seitsemdstd tilanteesta esitettiin vain yhden kerran ja
oikea reaktio oli oikea kaista, kun numeroita oli kolme, vasen kaista,
kun numeroita oli neljd, keskimmdinen kaista, kun numeroita oli viisi
jne, Koska reaktiotyyppi vaikutti selvdsti reaktiocaikoihin, ei ole
mielekdstd tarkastella tuloksia yksityiskohtaisesti. Tuloksista tode-
taan vain se, ettd vihredpohjaisen E4:n reaktioaikojen keskiarvot
(t=1.45 s) olivat selvdsti pienemmdt kuin sinipohjaisen kt 19 (t=1.97 s)
ja ettd EL:113 reaktioajat eivdt kasvaneet vaan pysyivdt ldhes vakioi-
na numeroiden mddrdn lisddntyessd, joten kilvissd olleet sinipohjaiset
kantatiemerkit ja punapohjaiset valtatiemerkit jopa vdhdn helpottivat
E4:n havaitsemista muiden tien numeroiden joukosta (kuva 13). Liit-
teessd 9 esitetddn tarkemmin reaktioajat eri kohteilla numeromddrit-

tdin,

Virheellisten reaktioiden osuuksissa eri kohteilla ei ollut juuri lain-
kaan eroa (kt 19: 3.2 %; Ek: 3.6 %). Sen sijaan koehenkil8iltd koko=
naan havaitsematta jddneiden drsykkeiden osuudessa oli merkittdvd ero;
kt 19 kohdalla niiden osuus oli perdti 6.8 % ja Ek:n kohdalla vain

0.7 %. Tim& tulos tukee em. tulosta, ettd vihredpohjainen E4 oli help-

po havaita muiden tien numeroiden joukosta.

Taustamuuttujien yhteyksid tuloksiin tarkasteltaessa tulevat esiin sa-
mat tekijdt kuin tien yldpuolisten opastusmerkkien kohdalla: 1iikenne=

opettajakurssilaiset olivat muita ammattiryhmid hitaampia reaktiois-

saan,
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Reaktioaika (s)

kt 19

1.5 F
E4

{ | |

3-8 6-8 Madrd

Kuva 13. Eri kohteiden reaktioaikojen keskiarvot numeroiden madran

kasvaessa,

6.3 Tienvarsihaastattelun tulokset

6.31 Tulokset kysymyksitt&in

Eri tien numeromerkkien merkitystd kysyttdessd oikeita vastauksia saa-

tiin taulukon 9 mukaisesti.

Taulukko 9. Tien numeromerkkien merkitys

Merkk i

e

Valtatie 52.8
Kantatie tai muu yleinen maantie| 53.9

Kansainvdl inen pddvdyla 1253

Opastava merkki 6.6




Teiden numerointijdrjestelmdn hyvdksikdyttdd kysyttdessd arviot jakaantui-

vat eri luokkiin taulukon 10 mukaisesti.

Taulukko 10, Teiden numerointijdrjestelmdn hyviksikdyttd

Kdyttotiheys

Usein
Joskus
IHyvin harvoin

Ei koskaan

Yhteensd

Lisdksi kysyttiin, minkdlaisissa tilanteissa kul jettajat kdyttdvdt teiden

numerointi jdrjestelmdd. Luokitellut vastaukset esitetddn taulukossa 11.

Taulukko 11. Teiden numerointijdrjestelmdn kdyttdtilanteet

Kdyttotilanne

Vieras tie/paikkakunta
Lomamatkat

Karttaa lukiessa
Kaupungeissa
Ulkomailla

Maaseudun pikkutiet
Pitkdt matkat

Aina tai jatkuvasti

Muut

Yhteensa

Teiden numerointijdrjestelmdn kdyttdtilanteita kysyttdessd vastaukset ja-
kautuivat hyvin moneen luokkaan. Yleisin vastaus oli vieras tie tai paik-

kakunta, muut luokat jdivat melko pieniksi,

6.32 Tulosten riippuvuus taustamuuttujista ja muuttujien keskindiset riippuvuudet

Tien numeroiden tuntemista taustamuuttujittain tarkastellaan ensiksi sum-

mamuuttujan avulla. Taustamuuttujien vaikutukset jdivat kaiken kaikkiaan

vdhdisiksi ja ainoa tilastollisesti merkitsevdsti erotteleva taustamuut-
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tuja oli ikd siten, ettd huonoimmin tien numeroita tunsivat 60...79 vuo-
tiaat sekd 18...29 vuotiaat, Parhaiten teiden numerointijarjestelman
tunsivat 50...59 vuotiaat. Ero eri ryhmien v31ill13 oli tilastollises~
ti melkein merkitsevd (F(4, 605)=2.96, p<.05). VYksittdisten merkkien
osalta mainittakoon vain, ettd katkokehyksen merkityksen tiesi 7.3 %

miehistd, naisista ei yksik&in,

Kaikkien numeromerkkien tunteminen 1is&&ntyi k3yttduseuden kasvaessa.
Kaikkien merkkien summamuuttujan osalta usein kdyttdvit tunsivat 13 %
enemmdn kuin joskus kdyttdvdt, hyvin harvoin k#yttdviin ndhden he
tunsivat 31 % enemmdn ja ei koskaan kdyttdviin nihden 65 % enemmdn
(p<.001). Kansainvilisen pd&vdyldn osalta ero oli tilastollisesti
merkitsevd (p<.01) ja toisten yksittdisten merkkien osalta erittdin

merkitsevd (p<.001).

Tarkasteltaessa yksittdisten merkkien ja kdyttdtilanteiden yhteytt3

voidaan todeta seuraavat (ei merkitsevdt erot):

- Valtatien merkin tunsivat parhaiten jatkuvasti ja kaupungeissa tien
numeroita kdyttdvat.

- Kantatietd tai muuta yleistd maantietd osoittavan merkin tunsivat
parhaiten ne, jotka kdyttdvdt tien numeroita kaupungeissa, maaseu-
dun pikkuteilld ja ulkomailla,

- Kansainvdlisen p&dvdyldn merkin tunsivat parhaiten ne, jotka kdytt&-
vdt teiden numeroita ulkomailla.

- Opastavan merkin tunsivat parhaiten kul jettajat, jotka kdyttdvit

teiden numeroita jatkuvasti, lomamatkoilla ja kaupungeissa.

Kdyttdtilanteiden mukaisesti luokitellut ryhmdt eivdt eronneet tilas-
tollisesti merkitsevdsti teiden numerointijirjestelmén tuntemisen sum-

mamuuttujan osalta,

Tien numeroiden hyvdksikdytdn useutta erotteli taustamuuttujista vain
ikd: vanhat (60,,.79 v) ilmoittivat useimmin, etteivdt kdytd koskaan
tien numeromerkkejd hyvdkseen. Mikd8n muu taustamuuttujista ei erotel-

lut kdyttdtilanteita.
6.4 Tulosten tarkastelua
Puutteellisen koeasetelman vuoksi diasarja-valintareaktiokokeen tulok-

sista todetaan vain ensiksikin se, ettd jos samanlaista informaatiota

lisdtdén, niin reaktioaika kasvaa selvdsti. Tam3 tuli esiin, kun si-
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nipohjaisten kantatiekilpien md&r3d lisd&ntyi ja kohteena oli sinipohjai-=
nen kt 19. |Imid on hyvin samanlainen kuin luvussa 5. Toiseksi voidaan
todeta, ettd tilanne oli aivan erilainen, kun kohteena oli poikkeava,
vihredpohjainen E4. Reaktioaika jopa hieman lyheni sinipohjaisten kil-
pien mddrdn kasvaessa ja kokonaan havaitsematta j&3neiden osuus oli huos
mattavan pieni. Tulokset ovat hyvin analogisia muun vastaavanlaisen tuts

kimustiedon kanssa.(vrt. Holahan et al., 1978).

Tienvarsihaastattelussa saatuja tuloksia voi arvioida ainakin kahdesta
nikdkulmasta. Kun keskim#&rin noin puolet haastatelluista tunsi merk-
kien pohjavd@rin symboliikan, voi ehkd ajatella, ettd tilanne on melko
hyvd, Lisdksi haastatelluista mahdollisesti ennalta odotettua useammat
ilmoittivat kdyttdvinsd numeroita hyvikseen usein tai joskus (vaikka
otetaan huomioon se, ettd kuljettajat ehkd hieman yliarvioivat kdyt-
tduseutensa ja arviointiperusteet saattoivat vaihdella). Toinen ni-
kkulma tuloksien tarkasteluun on se, ettd tien numeromerkkien tuntemi-
nen oli melko huonoa, ainakin jos vertailukohteena on muiden 1iikennes
merkkien tunteminen (Oranen, 1969) tai jos ajatellaan yleisesti 1iiken-
teen ohjauksen ja viitoituksen tehoa. T&std ndkSkulmasta katsoen ti-
lanne ei ole lainkaan tyydyttdvd., ASrimmdisend esimerkkind ovat tulokset
katkokehyksisen merkin osalta. K&yt3nndn liikennetilanteissa td113 ei
kylld ole paljon merkitystd, koska merkki joka tapauksessa ohjaa ko.
tielle. Voidaan korkeintaan kysyd, onko t&llaisen hienojakoisen in-
formaation suunnittelu tdysin perusteltua, kun niin pieni osa tien-

kdyttdjistd osaa kdyttdd sitd hyvdkseen,

Kdyttdtilanteiden ja -tapojen tiedustelua osattiin etukdteen pit#3 epd-
varmana tdllaisen suppean haastattelun yhteydessd. Tulokset j&ivatkin
melko karkeiksi = tarkkaa kuvaa kdytt8tavoista ei saatu, vain jonkin-

lainen yleiskuva.

YksilGlliset erot jdivdt tuloksissa ehkd yl1&ttdvdn pieniksi. Niissd

oli ndhtdviss3d vain kaikkein oletetuimmat suuntaukset.
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7. KAISTAN PAATTYMISTA 0SOITTAVAT MERKIT
7.1 Kokeiden suoritus ja tulosten kdsittely

. Tutkittavia vaihtoehtoja oli kolme ja laboratoriokokeessa selvitettiin
sekd niiden ymmirrettdvyyttd ettd havaittavuutta, Diasarja-valinta-
reaktiokokeessa koehenkil8ille esitettiin yhteensd 12 diakuvaa, jois-
sa merkit oli sijoitettu maisemaan. Kukin merkki esitettiin neljd
kertaa, kaksi kertaa niin, ettd oikeanpuoleinen kaista pddttyi ja
kaksi kertaa niin, ettd vasemmanpuoleinen kaista pddttyi. Koehenki-
188 kehoitettiin kuvittelemaan, ettd hdn ajaa oikeanpuoleista kaistaa
pitkin ja kunkin kuvan kohdalla h3nen piti pddtt3dd, voiko h3an jatkaa
samaa kaistaa vai tdytyykd h&nen siirtyd vasemmalle kaistalle. Ko-
keessa mitattiin siis sitd, miten nopeasti koehenkild pystyy omaksu-

maan merkin informaation,

Diasarjakokeen j&lkeen selvitettiin merkkivaihtoehtojen ymmdrrettd-
vyyttd paremmuusj3rjestykseen asettamisen ja adjektiivipariarvioin-
tien avulla. Merkit esitettiin paperikuvina ilman taustaa. Myds
tienvarsihaastattelussa kul jettajat asettivat merkit paremmuusjdr-

jestykseen ymmdrrettdvyyden perusteella.

Diasarja-valintareaktiokokeesta laskettiin eri merkkien reaktioaiko-
jen keskiarvot ja virheiden osuus sekd reliaabelius. Paremmuuusjar=
jestyksen ja adjektiivipariarviointien tulokset kdsiteltiin samalla

tavalla kuin nuoli- ja etdisyysmerkinndilla.

7.2 Tulokset

Taulukkoon 12 on koottu laboratoriokokeen ja tienvarsihaastattelun

tulokset,




Taulukko 12, Kaistan pddttymistd osoittavien merkkien arvioinnin tulok-

set eri menetelmilld

Tienvarsihaast, Laboratoriokoe
Merkki Par., Par. Adj. Diasarja-valinta-
jarj. jarj. parit reaktiokoe
Aika (s) Virheet (%)
10 10 10 1.29 5v9
5 0 3 1.31 10.5
0 4 0 e [ 3.8

Merkki 1 osoittautui kolmessa ensimmdisessd kokeessa ymmdrrettdvimmdksi.
Diasarja-valintareaktiokokeessa puolestaan merkki 3 osoittautui havait-

tavimmaksi.

Laboratoriokokeessa eri ryhmien vdlilld ei ollut tilastollisesti merkit-
sevid eroja. Tienvarsihaastattelussa vanhat (50...79 v) pitivdt merkkid
3 parempana kuin muut ryhmdt.(F(4, 594)=2,76, p<.05). Hyvin paljon aja-
vat (60 000 km tai enemmdn viimeksi kuluneen vuoden aikana) pitivat merk-
kid 1 parempana kuin muut ryhmdt. Ero ei ollut tilastollisesti merkitse-

va,

Koska diasarja-valintareaktiokokeessa kukin kolmesta merkistd esitettiin
kaksi kertaa niin, ettd vasen kaista pddttyi ja kaksi kertaa niin, ettd
oikea kaista pddttyi, voitiin reaktioista laskea erditd reliaabeliusin-
deksejd. Tuloksista laskettiin, kuinka usein reaktiot olivat oikein-

oikein tai v&3rin-vd3rin ja kuinka usein tulos joko parani tai heikkeni.

Ilmeni, ettd 93.5 %:ssa tapauksista reaktiot kuuluivat samaan luokkaan
molemmilla esityskerroilla, 4.2 %:ssa tapauksista tulos parani ja

2.3 %:ssa tulos heikkeni toisella esityskerralla. Tulos parani viidessd
tapauksessa kuudesta, mutta yhdenkddn kohdalla parantuminen ei ollut

tilastollisesti merkitsevd., Samana tulos pysyi yhdessd tapauksessa.
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7.3 Tulosten tarkastelua

Tienvarsihaastattelussa ja laboratoriokokeessa paremmuusjdrjestykseen
asetettaessa sekd adjektiivipariarvioinneissa selvdsti parhaimmaksi
merkiksi arvioitiin merkki 1. Se oli giis helposti ymmdrrettdvd, yk-
siselitteinen ja selked. Osaltaan arvioihin on tietysti vaikuttanut
merkin tuttuus., Merkit 2 ja 3 arvioitiin ymmdrrettdvyydeltddn sel-
vasti heikommiksi, Niiden kohdalla laboratoriokokeen ja tienvarsi-
haastattelun tulokset menevdt hieman ristiin, silld laboratoriokokees=-
sa paremmuus jdrjestyksessd toiseksi tuli merkki 3, joka adjektiivipa-
reilla arvioitaessa ja tienvarsihaastattelussa jdi viimeiseksi. Joka
tapauksessa ndiden merkkien ymmdrrettdvyys oli huonompi kuin merkin
1. Niiden huonona puolena on erityisesti se, ettd ne eivdt osoita
vdistamisvelvollisuutta, kun merkin 1 katkonuoli assosioidaan selvds=-

ti vidistamisvelvollisuuteen.

Diasarja-valintareaktiokokeessa eri merkkien reaktioaikojen keskiar-
vot poikkesivat toisistaan hyvin v8hdn., Pienin reaktiocaika oli mer-
killd 3 ja sen kohdalla tehtiin my8s vdhiten virheitd. Merkeilld 1
ja 2 reaktioaikojen keskiarvot olivat l3hes samat, mutta merkin 2
kohdalla virheellisten reaktioiden osuus oli perdti 10.5 %. Suuri
virheiden m3drd selittynee silld, ettd merkin molemmilla puolilla on’
nuolen kdrki, jolloin merkki on toisiin vaihtoehtoihin verrattuna
symmetrisin ja siten huonoiten havaittava, jos on pyrittdvd havaitse~
maan nimenomaan sitd, kumpi kaista pddttyy. Tilannehan todellisessa

liikenteessd ei ole ihan sama.

Yhteenvetona eri kokeiden tuloksista voi todeta, ettd huonoksi aina-
kin osoittautui vaihtoehto nro 2. Se oli havaittavuudeltaan huonoin
ja ymmdrrettdvyydel td3n vdhintd3n toiseksi huonoin. Vaihtoehto nro
3 oli puolestaan parhaiten havaittava, mutta kahdessa kokeessa huo-
noimmin ymmdrrettdvd. Parhaaksi vaihtoehdoksi j&& nro 1, joka oli
ymmdrrettdvyyskokeissa paras ja havaittavuudeltaankin vdhintdan

tyydyttdva.
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8.

8.1

RAMPIN ERKANEMISTA 0SOITTAVAT MERKIT

Kokeiden suoritus ja tulosten k¥sittely

Rampin erkanemista osoittavia merkkej3 tutkittiin vain laboratoriokokees~-
sa. Tarkoituksena oli selvittdd, miten hyvin merkin tarkoitus tunnetaan/
muistetaan, ja miten pdin nuolikuvion tulisi olla, jotta merkki olisi kdyt-
tétarkoitukseensa ndhden mahdollisimman ymmirrettivd., Aluksi koehenkildil-
le ndytettiin paperikuvat merkeistd ilman taustaa ja kysyttiin merkin tar-
koitusta. Jos koehenkild ei tiennyt merkitystd, se kerrottiin hinelle.
Tamdn jdlkeen ndytettiin paperikuvat, joissa merkki oli sijoitettu piir=
rettyyn moottoritiemaisemaan ja kysyttiin, kumpi merkki paremmin osoit=-

taa rampin erkanemista.

Merkin tarkoitusta koskevaan kysymykseen annetut vastaukset luokiteltiin
kuuteen luokkaan: rampin erkaneminen (joka oli oikea vastaus merkin 1
kohdalla), merkki ei ole kdytdssi (joka oli oikea vastaus merkin 2 koh-
dalla), rampin erkaneminen, mutta epdvarma vastaus, osittain oikein, v&i-
rin ja ei tiedd. Osittain oikeita vastauksia olivat esimerkiksi 1iiken~
teenjakaja, merkki kdyt8ssd moottoritielle tullessa tai sieltd poistut-
taessa, Vadrdt vastaukset eivdt liittyneet mitenk3&n moottoritiehen tai
rampin erkanemiseen. Niitd olivat mm. 1iikenneympyrs, suuntanuoli, ka-

pea tie, kaksi tietd yhtyy.

8.2 Tulokset

Merkkien tarkoitusta koskevat luokitellut vastaukset esitet3in taulukos-
sa 13.
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Taulukko 13, Merkkien tarkoitusta koskevat luokitellut vastauk-

set (%)

1 2
Tarkoitus v Q
N/ A\

% 3
Rampin erkaneminen 27.5 10.0
Merkki ei ole kdytdssa - 25.0
Rampin erkaneminen (epivarma) - 7.5

Osittain oikein 7.5 2
V&arin 12,5 15.0
Ei tiedd LA 42,5
Yhteensd 100.0 100.0

Kun merkit sijoitettiin moottoritiemaisemaan, 87.5 % vastaajista oli

sitd mieltd, ettd nykyisin kdyt8ssd oleva merkki (nro 1) osoittaa pa-
remmin rampin erkanemista., Perusteluna useimmat sanoivat, ettd merk-
ki 1 osoittaa teiden erkanemista ja merkki 2 kuvaa paremminkin teiden

yhtymistd,

Merkkien tarkoituksen tuntemisen osalta taustamuuttujilla ei ollut ti-
lastollisesti merkitsevid yhteyksid tuloksiin. Seuraavassa esitetdan
kuitenkin joitakin suuntaa antavia eroja. Ajokortittomista koehenki-
18istd yksikddn ei tuntenut kdytdssd olevan rampin erkanemista osoit-
tavan merkin tarkoitusta ja vain 29.4 % AB-kortillisista ja 47.4 %
ammattikortillisista tiesi merkin tarkoituksen., Liikenneopettaja=
kurssilaiset tiesivdt muita ammattiryhmid paremmin rampin erkanemis=-
ta osoittavan merkin tarkoituksen. Paremmuusjdrjestykseen asettami= -
sessa vaikutti taustamuuttujista merkitsevdsti vain ajokortin laatu.
Ajokortittomista koehenkildistd 50,0 % piti parempana nykyisin kdy=-
t8ssd olevaa merkkid. Kaikki AB-kortilliset pitivdat parempana kdy-
tdssd olevaa merkkid ja ammattikortillisista 84.2 %. Ero oli tilas-

tollisesti melkein merkitsevd. (p<.05).

8.3 Tulosten tarkastelua

Rampin erkanemista osoittava merkki tunnettiin melko huonosti. Vain

vajaa kolmasosa vastaajista tiesi nykyisin kdytdssd olevan merkin



tarkoituksen., Suuri osa vastaajista ei tiennyt lainkaan merkin tarkoitus-

ta tai vastasi vd3rin, L8hes yksi viidesosa vastaajista piti merkkid 2
rampin erkanemista osoittavana merkkind. Rampin erkanemista osoittavan
merkin heikkoon tuntemiseen vaikuttanee se, ettd moottoritielld sitd

edel tdvdt opastusmerkit, jotka ilmoittavat edessdpdin erkanevasta rampis=
ta. Tavallisissa tilanteissa ndmd merkit antavat jo tarpeellisen infor-
maation, jolloin rampin erkanemista osoittavaa merkkid ei endd havaita,
se hyl&dtd3n tarpeettomana. Tamd ei kuitenkaan merkitse sitd, ettd se
olisi tarpeeton merkki. Se toimii todenndkdisesti jonkinlaisena "kiin-
topisteend'', joita tarvitaan suurimittakaavaisissa moottoritieympadris=

tdissd, varsinkin silloin kun sddolosuhteet rajoittavat ndkemid,

Onko merkin suunnalla sitten mitddn merkitystd? Tuskin kuvioiden suun<
nalla sindl183n on pal jonkaan merkitystd muuten kuin siten, ettd kdy-
tdntd on oltava johdonmukainen, ts. merkin on oltava aina tdsmdlleen
samanlainen joka rampissa, ettei merkki ole ylldttdva. T&hdn suun-

nan merkityksett8myyteen viittaa jo se, ettd merkkid kdytetddn eri ta-
voin eri maissa.eikd siitd ole ainakaan tiedossa mitddn haitallisia
seurauksia, Kuljettajat oppivat tietyn merkitsemistavan ja pitdvat
sitd silloin mySs parempana. T&td kdsitystd tukevat em, tulokset eri

ajokorttiluokkiin kuuluvien tiedoista ja mielipiteistd.

Nykyisen merkin (nro 1) k3yttd on perusteltavissa johdonmukaisuudel=
la, koska ajoratamaalauksissa noudatetaan periaatetta, ettd ne on
ohitettava ''my8tdkarvaan'', T&dtd sdantdd tuskin monet muistavat tai
eivdt ole ehkd koskaan tienneetkddn, mutta sitd on silti syytd nou-

dattaa kaikissa merkeissd ja merkinnGissd.
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9.  VAAKAVI |VA-MERKK
. 9.1 Kokeiden suoritus ja tulosten kdsittely
. Laboratoriokokeessa koehenkil8ille ndytettiin vaakaviiva-merkki ilman

taustaa ja kysyttiin merkin tarkoitusta. ‘Vastaukset luokiteltiin nel~-

jdan luokkaan: oikein, osittain oikein, v&3rin, ei tied.
9.2 Tulokset
Taulukossa 14 esitetd3n luokiteltujen vastausten jakautuminen.

Taulukko 14, Luokiteltujen vastausten jakautuminen (%)

Vastausluokka %

Oikein 50.0
Osittain oikein 22.5
V&arin 17.5
Ei tiedd 10.0
Yhteensd 100.0

Oikeiksi luokiteltiin sellaiset vastaukset, joissa mainittiin joko
sulkupuomi tai merkin yleinen varoittava luonne, mm. sulkupuomi tien=
rakennusty8ssd ja varoitusmerkki tietyBmaalla, Osittain oikeissa
vastauksissa todettiin jokin suppea kdyttdalue: varoittaa tien k&&n-
tymisestd tai loppumisesta, merkki3 kdytetd3n tietySmaalla., Vi#ris-
sd vastauksissa mainittiin jokin vield poikkeavampi/suppeampi kayt-
téalue kuin osittain oikeissa vastauksissa: merkki varoittaa taso-
risteyksestd, kaiteesta, sillan kaiteesta, liikennevaloista tai tyo-
koneista, merkki osoittaa tien reunan, ajoyhteys pddttyy.Periaattees~
sa ndmdkddn vastaukset eivdt tietysti olleet vi3ris, koska ne liitet-

tiin johonkin vaaraksi katsottavaan tilanteeseen.

Useimmat koehenkildt ymm&rsivdt merkin jonkinlaiseksi varoitusmerkiksi
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sen punakeltaisen vdarin vuoksi., Puolet koehenkilGistd ymmdrsi tdysin oi=

kein merkin tarkoituksen ja 22,5 % vastasi osittain oikein.

Taustamuuttujien yhteyksistd tuloksiin mainittakoon vain, ettd 1iikenneopet-
tajakurssilaiset tiesivdt merkin tarkoituksen paremmin kuin muut ammatti=-

ryhmdt, Tamdkdsn ero ei ollut tilastollisesti merkitsevd.
9.3 Tulosten tarkastelua

Tuloksiin vaikutti varmasti esitystapa, koska koehenkilGille esitettiin
pelkkd merkki ilman taustaa, jolloin se oli vaikea yhdistd3d oikeaan ti-
lanteeseen, Tulos osoittaa kuitenkin sen, ettd vdrit assosioituvat

melko hyvin varoittamiseen,
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10.  VINOVIIVA-MERKIT
* 10.1 Kokeiden suoritus ja tulosten kdsittely

Kokeen tarkoituksena oli selvittdd, miten vinoviiva-merkkien tarkoitus
ymmdrretd&n eli kummalta puolen ne tulisi ohittaa. Merkkien vdrit oli-

vat keltainen ja musta.

Koehenkil8ind oli 28 liikenneopettajakurssilaista. Heiddt jaettiin
kahteen ryhmd&n, joista toisessa oli 16 ja toisessa 12 henkildd, En-
simmdiselle ryhmdlle esitettiin kuva 8a ja toiselle ryhmdlle kuva 8b.
Koehenkildiltd kysyttiin, miten he ohittaisivat ndmd liikenteen oh-
jausmerkit, vasenta vai oikeaa kaistaa pitkin, Heiltd kysyttiin myds,

miten varmoja he olivat siitd, ettd ratkaisu oli oikea.

Témin jilkeen n¥ytettiin ensimmdiselle ryhmdlle kuva 8c ja toiselle
ryhmdlle kuva 8d ja kysyttiin, miten he ajaisivat tdllaisessa tilan-
teessa. Jdlleen kysyttiin myds, kuinka varmoja he olivat ratkaisun=
sa oikeaanosumisesta. Kummallakin ryhm3118 perdkkdin esitetyissd ti-
lanteissa ajoradan keskelld olevat merkit ohjasivat samalla tavalla,
koska haluttiin selvittdd, miten '"portti' vaikuttaa vastauksiin., Ku-
vat olivat esilld, kunnes kaikki koehenkildt olivat ehtineet vasta-

ta.
- 10,2 Tulokset

| Kuvassa 14 esitetd&n vasemman ja oikean kaistan valinneiden osuus

merkistd ja merkkien mddrdstd riippuen.
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Kuva 14. Vasemman ja oikean kaistan valinneiden osuus merkistd ja merk-

kien mddrdstd riippuen.

Tulokset osoittavat, etteivit koehenkildt olleet 13heskddn yksimielisid
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siitd, miten vinoviiva-merkit ohjaavat., Kuitenkin eri tilanteiden vi-
lille syntyi selvid eroja, joiden pohjalta koehenkil8iden ajattelu=- ja

pddttelytapoja voi arvioida,

Tulokset olivat melko riippumattomia siitd, oliko merkkej3 yksi vai kak-

eoee

si. Keskimd&rin 87.7 % valitsi molemmilla kerroilla saman kaistan.

10.3 Tulosten tarkastelua

Tuloksista ilmeni, ettd kaistan valintaan vaikuttivat ainakin seuraa-
vat tekijat:

- yleinen sd8ntd tien oikeaa puolta ajamisesta

- merkissd olevien vinoviivojen suunta

- merkkien mddrd eli muodostavatko merkit portin ("porttiefekti'').

Ensimmdisen tekij&n vaikutus lienee suomalaisen autoilijan kohdalla
merkittdvin, koska vinoviivojen merkitystd ja tulkintaa ei paljon lii-
kenneopetuksessa painoteta. T&mi ndkyi myds koetuloksissa: vihint3in
puolet koehenkil8istd (keskimdfirin 67.3 %) valitsi oikean kaistan merk-
kien mddrdstd, sijainnista ja laadusta riippumatta, N&in tapahtui,
vaikka koehenkildt olivat kaikki 1iikenneopettajakurssilaisia, joiden
voi olettaa reagoivan hyvin herk3sti liikenteen ohjaukseen 1liittyv&an
informaatioon ja pystyvdn myds kdsittelemddn sitd, Lisdksi koetilan-
teessa oli todellista liikennetilannetta enemmin aikaa miettid merk-

kien tarkoitusta.

Toiseksi tdrkein tekijd kokeen tulosten perusteella on se, mihin suun-
taan viivat laskevat, Tilanne ndyttdd siltd, ettd suomalaiset tul-
kitsevat merkit niin, ettd ne on ohitettava ''my8t&karvaan' samoin kuin
ajoratamaalaukset (keskimddrin 64,2 %). T4md ajattelu on sisdistetty
ilmeisen voimakkaasti, koska sama iIlmi& tuli esiin rampin erkanemista
osoittavan merkin kohdalla ja siind yhteydessd nimenomaan koulutusta

saaneiden ryhmdssd.,

Kolmas ja ehkd vahdmerkityksellisin, mutta ei t3ysin merkityksetdn te-
kijad on merkkien md3drd tien poikkileikkauksessa eli ns. 'porttiefekti',
Voidaan olettaa, ettd kuljettajat ajavat mieluummin kahden merkin v&-
listd, koska tuntunee mielettdmiltd, ettd tielle asetettaisiin tdysin
tarkoituksettomia merkkejd. Jos verrataan tilanteita a ja b ja toi-
saalta tilanteita ¢ ja d, niin huomataan, ettd "porttiefekti" vaikut-

taa hieman eri tavoin riippuen siitd, onko se vaikuttamassa samaan

R e I [ T U e R S et



suuntaan kuin viivoitus, (Ensimmdinen tekij3d oikeaa puolta ajamisesta oli

kokeessa koko ajan ristiriidassa portista ajamisen kanssa.) Koehenkil&t
valitsivat portista ajamisen hieman useammin, jos viivoituskin ohjasi sa-

maan suuntaan (tilanteet a ja b).

Tilanteissa ¢ ja d puolestaan portti ja viivoitus ovat ristiriidassa
useimpien koehenkil&iden mielestd - portti on vdistyvd, mutta aiheut-
taa kuitenkin epdvarmuutta. Toisaalta vasemman kaistan valinneiden=

kin epdvarmuus |isdantyi.
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[ JOHTOPAATOKSET

Nuoli- ja etdisyysmerkinndt

Nykyisin kdytdssd oleva ennakkomerkki todettiin kokeissa vaikeasti ym-
marrettiviksi ja moniselitteiseksi. Parhaaksi merkiksi arvioitiin kai-
killa menetelmilld merkki 1,joka on erittdin helposti ymmdrrettdvd.
Kokeiden perusteella se on siis paras vaihtoehto ennakkomerkiksi. Kah-
den lukeman vuoksi sen havaittavuus saattaa olla hieman huonompi kuin
joidenkin muiden merkkien ja sen kdyttd voi joskus olla hankalaa tau-

lun suuren koon vuoksi.

Jos ennakkomerkiksi halutaan merkki, jossa on vain yksi lukema, merkit
3 ja 5 ovat seuraaviksi parhaat vaihtoehdot. Nekin ovat melko helposti

ymmdrrettdvid ja yksiselitteisiad,

Ennakkomerkki pitdisi aina,kun se vain on mahdollista, sijoittaa yhtd
kauas (esim. 1 km p3&h&n) risteyksestd, josta on kddnnyttdvd. Ris-
teyksen kohdalla olevassa merkissd ei saisi endd olla mitddn etdi-
syyttd, vaan pelkkd suora nuoli. Jos etdisyys halutaan ilmoittaa,
sivutielle voisi sijoittaa erillisen merkin, josta etdisyys kavisi
ilmi. N&in autoilijoille muodostuisi selvd yhtendinen kdsitys merk-

kien tarkoituksesta.

Tien yldpuoliset opastusmerkit

Tien yldpuolisissa opastusmerkeissd tdytyisi kiinnittdd erityista

huomiota kilpien mddrdsn. Mitd enemmdn kilpid on, sitd pitempi aika
kuljettajalta kuluu kohteen havaitsemiseen ja ratkaisujen tekemiseen
jd8 vdhemmdn aikaa, Kaistan vaihto ehkd viivdstyy ja aiheuttaa vaa-

rallisen tilanteen.

Tienvarsihaastattelussa kul jettajien mielestd jdrjestys, jossa kddan-
tyvd kohde on alimpana, oli ymmdrrettdvampi. Toisaalta laboratorio-
kokeessa todettiin, ettd kilpien jdrjestys ei vaikuttanut reaktioai-
koihin eli 13hinnd havaittavuuteen, Tarkeintd tien yldpuolisten

opastusmerkkien kohdalla on, ettd kdytdntd on aina sama. Jotta joh-




donmukaisuus myds muiden yksinkertaistettujen suunnistustaulujen kanssa
saavutettaisiin, olisi ehkd perusteltua siirtyd kdyt&ntddn, jossa k&dn-

tyva kohde on aina alinna,.

Tien numerot

Tien yldpuolisten numerokilpien osalta todettiin, ettd kansainvdlistd

paddvdy 183 osoittava vihredpohjainen E4 erottui selvdsti muiden tien nu-
meroiden joukosta. Jos kilvessd on siis useita tien numeroita, ei ole
tarpeellista poistaa kansallisia tien numeroita, jotka osoittavat samaa

tietd kuin kansainvdlinen padvayla.

Teiden numerointijédrjestelmdn osalta kannattaa pohtia, olisiko tien kdyt-

tdjille opetettava enemmdn tien numeroiden hyvdksikdytt8d suunnistukses-

sa, koska ne ovat olennainen osa viitoitusta,

Kaistan pddttymistd osoittavat merkit

Nykyisin yleisimmin kdytetty kaistan pdattymistd osoittava merkki todet-
tiin ehdottomasti parhaaksi vaihtoehdoksi., Se on nimenomaan helposti ym-
marrettdvd ja riittdvdn helposti havaittava. Lisdksi sen katkoviivanuo-
1i assosioituu vdistdmisvelvollisuuteen, Tamén tutkimuksen tulosten pe-

rusteella ei ole mitddn syytd siirtyd toisen merkin kdyttdmiseen,

Rampin erkanemista osoittavat merkit

Kdytossd oleva merkki on parempi kuin kokeissa esitetty toinen vaihto-
ehto. Nykyinen merkki on ymmdrrettdvyydeltdan parempi, koska se koe-
henkildiden mielestd selvdsti osoitti teiden erkanemista ja toinen merk-
ki pikemminkin teiden yhtymistd. N&in ollen ei ole mitddn syytd vain-

taa merkkia,

Vaakaviiva=merkki

Vaakaviiva-merkin ymmdrrettdvyys on melko hyva., Punakeltaisen vdrityksen
vuoksi useimmat koehenkildt totesivat sen joksikin varoitusmerkiksi, vaik-
ka eivdt ehkd osanneetkaan liittdd sitd tdysin oikeaan tilanteeseen. Tdr-
keintd kuitenkin on, ettd se ymmdrretddn jonkinlaiseksi varoitusmerkiksi

ja ajetaan sen vuoksi tarkkaavaisemmin,




59

Vinoviiva-merkit

Suomalaisella autoilijalla ei ole mitddn tietoa merkistd kokeessa
kdytetyl1d vdritykselld. Vinoviivojen symboliikkaa ei ymmdrretd,
vaan kdytetddn hyviksi ajoratamaalauksista omaksuttua tietoa, ''myd-

tikarvaan''-periaatetta.

Vinoviiva-merkkien kohdalla voidaan esittdd kolme vaihtoehtoa:

1) Niitd ei kdytetd ollenkaan.

2) Niitd kdytetdsn pelkkind yleisind varoitusmerkkeind eikd luoteta
siihen, ettd symboliikka ymmdrretdan,

3) Jos symboliikkaa aiotaan kdyttdd hyvdksi, tarvitaan lisdtutkimuk-

sia kansainvdlisen kdytdnndn vuoksi ja tehokasta tiedotusta mer-

kin tarkoituksesta.
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LIITE 1

TEKNILLINEN KORKEAKOULY

TySpsykologian laboratorio VASTAUSLOMAKE

Himi

TEHRTAVAT:

Kuva 1

Tietoa antava Mit838nsanomaton
Yksiselitteinen Moniselitteinen
Selvd Epdselvd
Pikkutarkka = Suurpiirteinen
Monimutkaipen Yksinkertainen
Helposti ymmirrettdvy Vaikeasti ymmdrrettdvi
Kuva 2

Tietoa antava Mit3dnsanomaton
Yksiselitteinen : : Moniselitteinen
‘Selvi Epdselvd
Pikkutarkka Suurpiirteinen
Monimutkainen Yksinkertainen
Helposti ymmirrettivs Vaikeasti ymmdrrettivi
Kuva 3

Tietoa antava Mitd&nsanomaton
Yksiselitteinen Moniselitteinen
Selva Epdselvd
Pikkutarkka Suurpiirteinen
Monimutkainen Yksinkertainen

Helposti ymmB8rrett8vs Vaikeasti ymmidrrettdva
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LIITE 3

Tien yldpuoliset numerokilvet

Taman kokeen tarkoituksena on tutkia liikennemerkkien, tarkemmin sanot-

tuna erdiden opastusmerkkien ymmdrrettdvyyttd, Sinulle ndytetddn dia-
. sarja, jossa joissakin kuvissa on tien yldpuolisia numerokilpid. Si-
nun tehtdvdsi on vastata mahdollisimman nopeasti ja virheettdmdsti,
pitd3kd sinun ajaa suoraan vai k3dntyd vasemmalle tai oikealle, kun
tulet seuraavaan risteykseen. Tien numero ilmoitetaan sinulle kunkin
jakson edells erikseen, Vastaaminen tapahtuu valintanappia painamalla.

Jos teet virheen, 813 korjaa sitd, vaan jatka eteenpdin.

2813
[15[21[24]26




LIITE &4

Tien yldpuoliset opastusmerkit

mistd koottuja opastuskilpid. Numeroista sinun ei nyt tarvitse vd-
1ittd8 mit3d8n, ne ovat mukana vain siksi, ettd taulut olisivat mah-
dollisimman oikean ndkdisid. Ennen jokaista jaksoa sinulle kerro-

\
Seuraava koe on muuten edellisen kaltainen, mutta nyt kuvissa on ni-
taan, mikd pddmddrdsi on.
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LIITE 5

Kaistan pddttymistd osoittavat merkit

Nyt sinulle ndytetddn t3mdnkaltaisia merkkejd. Kuvittele, ettd ajat
oikeanpuoleista kaistaa pitkin, P3&8td kunkin kuvan kohdalla, voitko
jatkaa samaa kaistaa vai pit&83kd sinun siirtyd vasemmalle kaistalle.

Vastaa mahdollisimman nopeasti valintanappia painamalla.




LIITE 6
TIE- JA VESIRAKENNUSHALLITUS OPASTUSMERKKIEN

Liikennetoimisto YMMARRETTAVYYS

Tavoitteenamme on kehittdd opastusta ja viitoitusta ja haluamme sen vuoksi kysyd
teiltd muutamia kysymyksid.

1Tdss3 ndette kolme merkkid, joita kdytetddn ns. ennakkomerkkeind ennen risteystd,
josta kdannytddn Mallilan motelliin., Minkdlainen tdllaisen merkin tulisi mieles-
tanne olla? Asettakaa merkit paremmuusjdrjestykseen.

1 ¥ o

2Tdssd ndette kaksi ennen risteystd kdytettdvdd tien yldpuolista viitoitusvaihto-
ehtoa. Ne ovat muuten samanlaisia, mutta nimikilvet on sijoitettu eri tavalla.
Kumpi tapa on mielestdnne ymmdrrettdvampi?

3T&8ssd ndette kolme erilaista ajokaistan pddttymistd osoittavaa merkkid. Asettakaa
nam3d merkit ymmdrrettdvyytensd perusteella paremmuusjdrjestykseen.

1 2

4Selostakaa, mitd ndm3 tien numeromerkit tarkoittavat (tai miten ne eroavat toi-
sistaan).

1 2 1 2 : 1 2
L oikeinl | vESrin 256 ikein vEirin 3. oikein v8irin l
5Entd miten tim3 (katkoviiva) eroaa t#st3 (yhtenZisestd)?

1 2

oikein vaarin

6Arvioikaa tdstd, kuinka usein kdytdtte tien numeroita hyvdksenne.
! 2 3 4
ror—
usein joskusi hyvin harvoin ei koskaan

7Mitd n3ist3 tai minkdlaisissa yhteyksissd kdytdtte hyviksenne? (Esim. vieras
kaupunki tai paikkakunta, p33tie/maaseudun pikkutiet)

TAUSTA- JA TARKKAILUTIETOJA

8 Syntymdvuos i

9Ajokortin laatu
1 2 3
AB ABC ABCD‘ ABCE ABCDE ABE ] MUU

OAjokortin suoritusvuosi

11Ajokilometrimddrd viimeisen vuoden aikana

12Ajoneuvon laatu

1 2 3 4 5
mp ha pa ka rekka
13 Sukupuol i
1 2

mies nainen




LTE 7

Reaktioaikojen keskiarvot ja virheiden osuus eri kilpimddrilld sekd

reaktioaikojen kasvun mddrd kilpien mddrdn lisddntyessad

Kilpi- Reaktioaikojen Reaktiaikojen Virheiden
ma&rs keskiarvo (s) kasvu (%) osuus (%)

3 1.24 0.00

4 1,29 L 0.64

5 1.42 14 1.00

6 1.45 17 0.26

7 153 24 2213

8 1.54 24 0.77

9 1.58 27 1.05




LIITE 8

Teiden numerointijdrjestelmén kdyttdtilanteet: sekalaiset vastaukset
(29 kpl)

Tydmatkoilla (6 kpl), isoilla teilld (4 kpl), risteyksisssd (4 kpl),
eksyksissd (3 kpl), paikkakunnalta toiselle siirtyessd (1 kpl), kau-
pungissa ja maalla (1 kpl), opasteissa (1 kpl), kun viitoitus puut-
tuu (1 kpl), yleinen tapa opastaa tien numeroilla (1 kpl), muita neu-
voessa (1 kpl), poikittaisliikenteessd (1 kpl), viitoitus (1 kpl),

jos on monta eri vaihtoehtoa (1 kpl), kaupungista toiseen ajettaessa

punaiset merkit (1 kpl), suunnistus tarkkuusajoissa (1 kpl), mootto-

rimarssilla (1 kpl).

L4 e v



LIITE 9

Eri kohteiden reaktioaikojen keskiarvot numeromddrittdin

Numero- Reaktioaikojen keskiarvot (s)
maarad 19 E4
3 1573 1.39
¥ L 2,13 aad
5 1.51 1.67
, 6 1.99 1.47
7 2.18 1.43
8 1.84 1.30
9 2,43
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