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ALKUSANAT

Idea projektista syntyi, kun yrittdja Ahti Lahtela ja Paliskuntain yhdistyksen toimistopaal-
likkd Matti Sarkela pohtivat, miten porokolareita voitaisiin vahent&é uutta teknologiaa kéyt-
tden. Ahti Lahtela kehitti palvelun ensimmaiset versiot kenttatutkimuksiin. Syksylla 2012
Paliskuntain yhdistys jérjesti poromiehille ja kuljetusyrittajille tilaisuuden, jossa ideaa pui-
tiin yhdessa. Kokeilun jarjestdminen sai kannatusta eri osapuolilta.

Hankkeen rahoittivat Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi, Liikennevirasto, Lapin ja Poh-
jois-Pohjanmaan ELY-keskukset sek& Paliskuntain yhdistys. Varoitusjérjestelmén kehitta-
misestd, kokeiluun sovittamisesta ja palvelukuvauksista vastasi Ahti Lahtela, Paikkatieto
Online Oy. Ahti Lahtela toimitti yhteistyossa Liikennevakuutuskeskuksen kanssa vaiku-
tusarvioinnissa kéytetyn paikannetun porokolariaineiston. Vaikutustutkimuksesta vastasi
VTT. Tutkimuksen k&ytannon toteutuksesta, tietojen keruusta ja analyyseista vastasi Elina
Aittoniemi. Pirkko R&mé toimi tydn ohjaajana, Merja Penttinen osallistui tyon tekemiseen
sen eri vaiheissa, Satu Innamaa osallistui kolarivaikutusarvioiden tekemiseen, ja hankkeen
alkuvaiheen suunnittelusta vastasi Petri Mononen yhdessa Pirkko Ramén kanssa.

Hanke ei olisi voinut toteutua ilman hyvéaé yhteistyota paikallisten kuljetusyritysten kanssa.
Myos paikalliset poromiehet osallistuivat hankkeeseen mm. lahettdamall& varoituksia.

Projektin ohjausryhmaan kuuluivat Anna Schirokoff Liikenteen turvallisuusvirastosta (Tra-
fi), Auli Forsberg Liikennevirastosta, Merja Lamsa Lapin ELY-Keskuksesta, Heino Heik-
kinen Pohjois-Pohjanmaan ELY-Keskuksesta, Matti Sarkeld Paliskuntain yhdistyksesta,
Ahti Lahtela Paikkatieto Online Oy:sta sek& Pirkko Rama ja Elina Aittoniemi Teknologian
tutkimuskeskus VTT QOy:sta. Ohjausryhma seurasi hankkeen etenemista ja antoi hankkeen
eri vaiheissa arvokasta tukea ja tietoa pohjoisen Suomen paikallisista olosuhteista seka eri-
tyisesti poronhoitoon ja porojen kayttaytymiseen liittyvista kysymyksistd. Ohjausryhmé
osallistui myos aktiivisesti hankkeen tiedottamiseen ja sen tulosten tunnetuksi tekemiseen
poronhoitoalueella.

Ohjausryhma ja tyon tekijat kiittavat kaikkia hankkeeseen osallistuneita hyvésta yhteistyos-
té.

Helsingissa, 16. joulukuuta 2015

Anna Schirokoff
Johtava asiantuntija
Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi
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FORORD

Idén till projektet utvecklades av foretagaren Ahti Lahtela och Renbeteslagens féreningens
kontorschef Matti Sérkeld. De funderade hur man kunde minska antalet renkollisioner med
hjéalp av ny teknologi. Antti Lahtela utvecklade de férsta versionerna av tjansten for faltfor-
sok. Pa hosten 2012 ordnade Renbeteslagens forening en tillstallning for renagare och
transportforetagare var projektidén diskuterades och utvecklades. Faltforsoket fick under-
stdd av olika parter.

Projektet finansierades av Trafiksékerhetsverket Trafi, Trafikverket, Lapplands NTM-
central, Norra Osterbottens NTM-central och Renbeteslagens forening. Ahti Lahtela fran
Paikkatieto Online Ab ansvarade for utvecklingen, anpassningen och beskrivningen av var-
ningssystemet. Ahti Lahtela levererade i samarbete med Trafikforsékringscentralen den po-
sitionerade datan om renkollisioner som anvandes i konsekvensbeddmningen. Elina Aitto-
niemi fran VTT ansvarade for den praktiska delen av konsekvensbeddmingen, datain-
samlingen och analyserna. Pirkko R&ma fungerade som projektets handledare, Merja Pent-
tinen deltog i utférandet av projektets olika delar och Satu Innamaa deltog i konsekvensbe-
domningen av kollisionerna. Projektets tidiga faser planerades av Petri Mononen och
Pirkko Rama.

Projektet skulle inte ha kunnat genomfdras utan ett gott samarbete med de lokala transport-
foretagen. De lokala rendagarna deltog ocksa i projektet bl.a. genom att skicka varningar.

Till projektets styrningsgrupp horde Anna Schirokoff fran Trafiksakerhetsverket Trafi, Auli
Forsberg fran Trafikverket, Merja Lamsa fran Lapplands NTM-central, Heino Heikkinen
fran Norra Osterbottens NTM-central, Matti Sarkela fran Renbeteslagens forening, Ahti
Lahtela fran Paikkatieto Online Ab samt Pirkko Rdma och Elina Aittoniemi fran Teknolo-
giska Forskningscentralen VTT Ab. Styrningsgruppen féljde med projektets framskridning
och gav vérdefullt stéd och information om norra Finlands lokala omstandigheter, sarskilt i
fragor angaende renskdotsel och renars beteende. Styrningsgruppen deltog dven aktivt i att
sprida information om projektet och om dess resultat i norra Finland.

Styrningsgruppen och forfattarna tackar alla medverkande i projektet for ett gott samarbete.

Helsingfors, den 16 december 2015

Anna Schirokoff
ledande sakkunnig
Trafiksakerhetsverket Trafi
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FOREWORD

The idea of the project was produced by entrepreneur Ahti Lahtela and Matti Sarkeld, head
of office at the Reindeer Herders’ Association. They started thinking about how to reduce
reindeer accidents with new technologies. Ahti Lahtela developed the first versions of the
service for field tests. In autumn 2012 the Reindeer herders association organised a meeting
for reindeer herders and transport companies. The idea was further developed together. The
participants supported arranging a field trial.

The project was funded by the Finnish Transport Safety Agency Trafi, the Finnish
Transport Agency, the Centres for Economic Development, Transport and the Environment
of North Ostrobothnia and Lapland and the Reindeer Herders’ Association. Ahti Lahtela of
Paikkatieto Online Oy was responsible for developing, adjusting and documenting the rein-
deer warning service. Together with the Motor Insurers’ Centre Lahtela also provided the
localised reindeer accident data used in the impact assessment. The impact assessment was
carried out by VTT. Elina Aittoniemi was responsible for the practical implementation of
the as well as for data collection and analysis. Pirkko R&ma guided the work, Merja
Penttinen was involved in different phases of the project, and Satu Innamaa participated in
the accident impact analyses. The planning of the early phases of the project was carried
out by Petri Mononen and Pirkko Rama.

The project could not have been carried out without the good cooperation with the local
transport companies. Also local reindeer herders were involved e.g. by sending warnings.

The projects’ steering group included Anna Schirokoff from the Finnish Transport Safety
Agency Trafi, Auli Forsberg from the Finnish Transport Agency, Merja L&msa from the
Centre for Economic Development, Transport and the Environment of Lapland, Heino
Heikkinen from the Centre for Economic Development, Transport and the Environment of
North Ostrobothnia, Matti Sarkeld from the Reindeer Herders’ Assiciation, Ahti Lahtela
from Paikkatieto Online Oy and Pirkko R&ma and Elina Aittoniemi from VTT Technical
Research Centre of Finland Ltd. The steering group monitored the progress of the study and
provided valuable support and information about the local circumstances in Northern Fin-
land. The support concerning reindeer herding and reindeer behaviour was especially ap-
preciated. The steering group also participated actively in disseminating information about
the project and its results across Northern Finland.

The steering group and the authors want to thank everyone involved in the project for the
fruitful cooperation.

Helsinki, December 16" 2015

Anna Schirokoff
Chief Adviser
Finnish Transport Safety Agency Trafi
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TIIVISTELMA

Poronhoitoalueen teill4& menehtyy noin 4 000 poroa vuodessa. Merkittavia kustannuksia ai-
heutuu sekd menetetyisté poroista etté ajoneuvojen korjaamisesta. Tassa tydssa tutkittiin
ajantasaisen porovaroituspalvelun kayttoa ja hyvéksyttavyytta sekd mahdollisuuksia estda
porokolareita palvelussa mukana olevien ammattikuljettajien ja poronhoitajien lahettamilla
varoituksilla.

Ajantasaista porovaroitusjarjestelméa kokeiltiin noin 1,5 vuoden ajan kahdessa kohteessa,
valtatielld 20 Oulun ja Kuusamon vélilla seka valtatiell4 4 Rovaniemeltd pohjoiseen. Ko-
keilussa mukana olevat raskaiden ajoneuvojen kuljettajat vastaanottivat varoituksia poroista
helppokayttdiselld alypuhelinsovelluksella. Kuljettajat ajoivat kokeilualueilla séannollisesti
ja kohtasivat tielld usein poroja. Viestien lahettdjind toimivat kuljettajat itse seka joukko
alueiden poronhoitajia. Kun kuljettaja naki poroja tiell& tai sen laheisyydessa, han painoi
ajoneuvoon Kiintedsti asennetun puhelimen naytto4, jolloin varoitus lahti palvelimen kautta
kohdetta lahestyville muille palvelun kayttgjille. Varoitus oli voimassa 500 metrin séteell&
varoituksen lahetyspaikasta 2—4 tunnin ajan.

Palvelun vaikutuksia selvitettiin kuljettajakyselyilld ja -haastatteluilla, asiantuntija-arvioilla
ja poronhoitajia sek& muita sidosryhmia haastattelemalla. Kuljettajia haastateltiin kahteen
kertaan, noin 6 ja 12 kk k&yton aloituksesta. 25 kuljettajaa osallistui haastatteluihin. Valta-
osa kuljettajista ilmaisi palvelun olevan hyddyllinen ja helppokayttéinen. He arvostivat eri-
tyisesti palvelun tuomaa mahdollisuutta ennakoida porojen kohtaamisia tiell&. L&hes kaikki
kuljettajat ilmaisivat tarkkaavaisuuden suuntautuvan enemman tieympéristoa kohtaan va-
roituksen saatuaan. Suurin osa myds kertoi laskeneensa ajonopeutta viestin seurauksena.
Palvelun arvioitiin vdhentavan porokolareita 10-18 %, jos kaikilla autoilijoilla olisi mah-
dollisuus vastaanottaa varoituksia ja lahettdjind toimisivat alueen ammattikuljettajat ja li-
saksi muita ammattinsa vuoksi ajavia. Tdma vastaa noin 395-725 porokolaria vuosittain.
Porovaroituspalvelulla todettiin olevan myos vélillisid vaikutuksia litkenneturvallisuuteen.
Palvelu vaikuttaa paitsi porokolareihin myos yleiseen liikenneturvallisuuteen kuljettajien
ollessa varoituksen saatuaan valppaampia ja hidastaessa ajonopeuttaan. Palvelun vaikutuk-
seksi kaikkiin henkilévahinko-onnettomuuksiin poronhoitoalueella arvioitiin 0,8-1,5 %,
mika vastaa 2-4 henkil6vahinko-onnettomuutta vuodessa.

Jarjestelmd toimi hyvin ja k&yttéjat ottivat sen hyvin vastaan. Myos haastatellut sidosryh-
mien edustajat uskoivat palvelun olevan hyodyllinen ja toivoivat sen laajaa kdyttoonottoa.

Porovaroituspalvelu heratti laajasti kiinnostusta Pohjois-Suomessa ja muuallakin Pohjois-
maissa. Porokolarien védhentdminen koetaan tarkeéksi asiaksi.

Mahdollisessa palvelun jatkossa kaytettavaan paatelaitteeseen on kiinnitettdva huomiota.
Kiinte&sti ajoneuvoon asennettu laite kuten navigaattori on irrallista alypuhelinta parempi,
mutta silloinkin kayttéliittymasuunnitteluun tulee kiinnittaa erityista huomiota. Riskin
“ulosmittaamista” on syyta tutkia, etenkin satunnaisten matkailijoiden osalta, jotta palvelu
sdilyttadd vaikutuksensa eivatka kayttajat luota liikaa siihen etta poroja ei ole tiella jos eivét
saa niista varoituksia. Kuljettajan omaa vastuuta on aina korostettava.
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SAMMANFATTNING

Cirka 4000 renar per ar omkommer pa vagarna i renskotselomradet. Detta orsakar bety-
dande kostander i form av kompensationer for forlorade renar och reparationskostnader for
fordonen. | denna studie utvarderades anvandningen och godkannandet av ett realtids ren-
varningssystem. Dessutom utreddes mojligheten att forekomma renkollisioner med hjélp av
varningar som skickas in till tjansten av yrkesforare och renskotare.

Realtids renvarningssystemet testades under cirka 1,5 ar pa tva vagar, pa riksvag 20 mellan
Uleaborg och Kuusamo och fran Rovaniemi norrut pa riksvag 4. De tung trafik forare som
var med i falttestet fick via en latt anvénlig smarttelefon applikation varningar om renar.
Forarna korde regelbundet i testomradet och motte ofta renar pa vagen. Varningarna skick-
ades av forarna sjalv samt av en del renskotare i omradet. Da en forare sag en ren pa vagen
eller i vagmiljon skickades en varning till évriga anvandare i omradet. Varningen skickades
genom att trycka pa en cirkel pa den fast installerade telefonens skarm. Varningen var i
kraft 2—4 timmar pa en radie av 500 m varifran den skickats.

Tjanstens effekter utreddes med forarintervjuer och -enkéter, expertbeddmning och inter-
vjuer med renskotare och andra intressegrupper. Férarna intervjuades tva ganger, efter cirka
6 och 12 manaders anvandning. 25 forare deltog i intervjuerna. Storsta delen av forarna an-
sag att tjansten var anvandbar och latt att anvanda. De uppskattade speciellt att man kan
kunde forutse ovantade situationer. N&stan alla forare meddelade att deras koncentration
riktades mer mot trafikmiljon efter att de fatt en varning. Storsta delen hade dven sankt has-
tigheten efter att de fatt en varning. Det uppskattades att tjansten minskar antalet renkollis-
ioner med 10-18 % om alla bilister skulle ha tillgang till varningarna och om omradets yr-
kesforare skulle skicka in varningar. Detta motsvarar cirka 395-795 renkollisioner arligen.
Renvarningssystemet har ocksa indirekta effekter pa trafiksakerhet eftersom forarna ar mer
vaksamma och sanker hastigheten efter att de fatt en varning. Tjanstens effekt pa alla per-
sonskadeolyckor pa renskétselomradet uppskattades vara 0,8-1,5 %, som motsvarar 5 per-
sonskadeolyckor arligen.

Systemet fungerade bra och anvéndarna tog val emot det. Intressegruppernas representanter
som intervjuades ansag ocksa att tjansten var anvandbar och hoppades pa ett omfattande
ibruktagande.

Renvarningstjansten véckte stort intresse i Norra Finland och &ven i de dvriga nordiska lan-
derna. Att minska antalet renkollisioner ses som en viktig sak.

I en mojlig fortsatt anvandning av tjansten bér man satta fokus pa den tekniska losningen.
En fast installerad apparat, som en navigator, &r ett battre alternativ an en 16s smarttelefon,
men dven da maste man satta speciellt fokus pa planeringen av anvandargranssnittet. Det
finns skal att undersoka kompensationen av risker, speciellt for tillfalliga bilister. Detta for
att forsakra att tjanstens effekter bibehalls och att anvandarna inte litar for mycket pa att det
inte finns renar pa vagen om de inte fatt en varning. Forarens eget ansvar maste alltid lyftas
fram.



Trafin tutkimuksia 17-2015

ABSTRACT

About 4000 reindeer are killed each year on roads in Northern Finland, causing significant
costs due to reindeer recompenses and vehicle repair costs. This study investigated the use
and acceptance of a real time reindeer warning system. The potential of the system in pre-
venting reindeer accidents was studied with warnings sent by participating professional
drivers and reindeer herders.

The real time reindeer warning system was tested for about 1,5 years on two roads in
Northern Finland: main road 20 between Oulu and Kuusamo and main road 4 North of
Rovaniemi. Participating professional heavy goods vehicle drivers received warnings about
reindeer on the road with a simple and easy to use smart phone application. The drivers
drove on the test roads regularly and often encountered reindeer on the roads. The warnings
were sent by the drivers themselves as well as by a group of local reindeer herders. When a
driver saw reindeer on or near the road, he touched a circle on the screen of a smart phone
installed in their vehicle, sending the warning to all nearby drivers who had the application
in use. The warnings were in effect within an area of radius 500 m from the initial warning
for the following 2—4 hours.

The impacts of the service were evaluated by driver questionnaires and interviews, expert
assessment and interviewing reindeer herders and other stakeholders. The drivers were in-
terviewed twice, after about 6 and 12 months use of the service. 25 drivers participated in
the interviews. The majority of drivers assessed the service useful and easy to use. They es-
pecially appreciated the possibility to foresee unexpected situations. Almost all drivers ex-
pressed directing their attention more towards the road environment after receiving a mes-
sage. Most also reported lowering their driving speed as a result of receiving the warning. It
was estimated that the service could lead to a decrease in reindeer accidents by 10-18 % if
all drivers had the possibility to receive messages and all local professional drivers had the
possibility to send and receive them. This corresponds to a reduction of 395-725 reindeer
accidents annually. The warning service was also found to have indirect effects on traffic
safety. In addition to reindeer collisions the service also has an effect on general traffic
safety as drivers are more alert and reduce speed after receiving a warning. Regarding all
injury accidents in the area, the service was estimated to cause a reduction of 0,8-1,5 % of
accidents, corresponding to 2—4 injury accidents annually.

The service worked well and was well received by its users. Also the stakeholders inter-
viewed believed the service to be useful and hoped for a large scale implementation.

The reindeer warning service raised wide interest in Northern Finland and also elsewhere in
Northern Europe. Reducing reindeer accidents is perceived as an important issue.

Regarding future services, attention has to be paid on the end user device. Permanently in-
stalled devices such as navigators are preferable to loose smart phones, but even then spe-
cial attention has to be paid on the design of the user interface. It is advisable to study the
possibility of risk compensation, especially concerning casual travellers. This is to make
sure that the service maintains its effect and the users do not trust too much that there are no
reindeer ono the road if they receive no warnings. The drivers’ responsibility in all situa-
tions has to be emphasised.
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1 Johdanto

1.1

1.1.1

Tausta

Elainonnettomuudet ovat ongelma kaikkialla maailmassa. Tiet halkovat eldinten
luontaisia elinpiireja. Ongelmia liikenteelle aiheuttavat mm. peurat, hirvet, porot,
kamelit seké kengurut.

El&inonnettomuuksia on perinteisesti torjuttu aidoilla, varoituskylteilld, valaistuksel-
la ja karkotteilla, mutta niilld ei ole saavutettu toivottuja tuloksia. Tekniikan kehitty-
essé on kehitetty erilaisia havaitsemis- ja varoittamisjarjestelmid, jotka voidaan ja-
kaa tieymparistoon, eldéimeen tai ajoneuvoon kohdistuviin jarjestelmiin. Tieymparis-
ton jarjestelmat ovat esimerkiksi tien vierelle kiinte&sti asennetut, infrapunasateilya,
tutkaa tai laseria hyodyntavét eldinten havaitsemisjarjestelmat. Itse eldimeen kohdis-
tuvat jarjestelmat parantavat eldinten nakyvyytta (esimerkiksi heijastinpannat) tai la-
hettdvat tietoa eldimen olinpaikasta tien varteen (esimerkiksi radioldhetin- ja GPS-
pannat). Ajoneuvot voivat karkottaa eldimid kauemmas teisté aanimerkkeja antavilla
pilleilld tai ajoneuvot voivat suoraan havainnoida tien lahella liikkuvia eldimia esi-
merkiksi infrapunaaséateilyn avulla.

Tassd hankkeessa tutkittiin Suomen Lapissa kehitetyn, kuorma-auton kuljettajan
mukana kulkevan porovaroituspalvelun kaytt6a ja mahdollisuuksia estad porokola-
reita palvelussa mukana olevien ammattikuljettajien ja poronkasvattajien lahettamil-
14 varoituksilla.

Poronhoitoalue

Poronhoito on vanha pohjoisen elinkeino ja edelleen tarked tyollistgja ja kylien elin-
voimaisuuden yll&pitdja. Poronhoidon taloudellinen merkitys suorine ja vélillisine
vaikutuksineen on vuositasolla miljardin luokkaa. Kulttuurin ja perinteiden néko-
kulmasta poro on Suomelle tarked. (Paliskuntain yhdistys 2015.)

Poronhoitoalue on poronhoitolailla (848/1990) maaritelty poronhoitoa varten tarkoi-

tettu alue. Poronhoitoalueen koko on noin 123 000 neli6kilometrid eli 36 % Suomen
pinta-alasta. Poronhoitoalue kattaa Lapin maakunnan (Kemi-Tornion aluetta lukuun

ottamatta) seka pohjoisosat Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun maakunnista. (Paliskun-
tain yhdistys 2015.)

Poronhoitoalueen rajat on esitetty kuvassa 1 ja kaikki 54 paliskuntaa kuvassa 2.
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Trafin tutkimuksia 17-2015

1.1.2 Porokolarit

Liikenneturvallisuus on parantunut Suomessa viime vuosina ja vuosikymmening,
mutta porokolareiden mééra on pysynyt edelleen huolestuttavan korkealla, jopa
noussut. Poronhoitoalueen teilla kuolee keskimaarin 4 000 poroa vuodessa (Niemi-
nen 2012). Porokolarien vuosivaihtelu on melko samanlainen joka vuosi, keskitty-
mat ajoittuvat loppukesaan sek alkutalveen (kuva 3).

Porokolarit vuosittain

1200

——2011 (total: 4586)
—— 2012 (total: 4221)

Lukum@drd

2013 (total: 3696)
——2014 (total: 3774)
———2015* (total: 3752)

Kuva 3. Porokolarien lukuméaaréd Suomessa, kuukausivaihtelu (luvut www.varoporoa.fi).
*Vuoden 2015 luvut alustavia.

Porokolarit keskittyvat porojen elintavoista, vuodenajasta, saatilasta ja ravintotilan-
teesta riippuen tyypillisesti tietyille alueille. Lisaksi porokolareissa on havaittavissa
lyhytaikaisia kertymapisteitd, jotka kestdvat joistakin paivasta viikkoihin.

Porokolareista aiheutuu merkittavié aineellisia vahinkoja. Paliskunnille korvataan
vuosittain noin 2 M€ kuolleista poroista (LVK 2015). Korvaukset peritdan autoili-
joilta likkennevakuutusmaksuina. VVarovaisen arvion mukaan tienkayttajille koituu
ajoneuvovaurioista johtuvia korjauskuluja vuosittain noin 10 M€ (Kinnunen ja Si-
monen 2011).

Porojen litkkuminen tien paalla on paremmin ennustettavaa kuin esimerkiksi hirvi-
en. Porot liikkkuvat l&hes aina laumoissa eli parttioissa. Maantiet on usein rakennettu
porojen laitumien lapi. Korkeat lumikinokset ajavat porot pois metsista ja tienpinnan
suolaaminen houkuttelee ne ajoradalle alkutalvesta. Talloin my6s pimeys ja liukas
keli kohottavat kolaririskié. Tienvarsien pellot houkuttelevat poroja teiden varsille
kevaalla ja alkusyksysta. Kesaisin rdkké eli vertaimevét hydnteiset ajavat porot tuu-
lisille aukeille alueille kuten teille. Syksyisin porot liikkuvat paljon etsiessaan sienid,
ja porojen havaitseminen vaikeutuu iltojen pimetessa. Porot viipyvat samoilla seu-
dulla usein paivia tai jopa viikkoja vuodenajasta ja ravintotilanteesta riippuen. Em.
syisté porojen litkkuminen ja myds porokolarit keskittyvét tiettyind aikoina samoille
alueille. My0s porojen vuosittainen siirtyminen syyslaitumilta talvilaitumille johtaa
porojen maaran kasvuun tienvarsilla. (Kinnunen ja Simonen 2011.)
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Poronhoitotavassa on eroja eri paliskuntien valilla mm. tavoista, kulttuurista sek&
maastollisista syistd. Eteldssé on metsia ja asutusta ja pohjoisessa taas avaria tuntu-
reita. Talvikauden ravinnon saatavuuden takaamiseksi osaa poroista ruokitaan talvi-
sin. Etenkin eteldiselld poronhoitoalueella porot kootaan vuodenvaihteen jalkeen
tarhoihin talvikuukausien ajaksi, jolloin poroja liikkuu teiden lahelld vahemman ja
porokolaririski pienenee. (Kinnunen ja Simonen 2011.)

Paivan mittaan porokolareita tapahtuu eniten alkuillan tunteina, kolmen ja seitseman
valilla. Tuolloin sattuu kaikista onnettomuuksista hieman alle kolmannes. Onnetto-
muusmaéérien jakaantumiseen vuorokauden siséalla vaikuttaa paljon myds liikenne-
maéara. Pahin porokolareiden riski on marraskuussa kello 16-18. Aiemman tutki-
muksen mukaan henkiléauto oli osallisena 60 %:ssa porokolareista. Suuria eroja eri
paliskuntien vélilla ei ollut. Raskaan liikenteen yhdistelmadajoneuvo oli osallisena
hieman vajaassa 20 %:ssa porokolareista. Raskaan liikenteen osuus ajosuoritteesta
on n. 10 %. (Kinnunen ja Simonen 2011.)

Vuosina 2003-2010 suurin osa (96 %) porokolareista sattui suomalaisille autoilijoil-
le. Noin 40 %:ssa sattuneista porokolareista aiheuttaja asui sen kunnan alueella, jos-
sa paliskunta sijaitsee. Paliskuntien valill4 oli eroja. Porokolareihin joutuneiden au-
toilijoiden kotipaikka vaihtelee paljon paliskunnittain. Tahén vaikutti paliskunnan si-
jainti sek& matkailukeskuksen laheisyys. (Kinnunen ja Simonen 2011.)

Aiemmat toimenpiteet

Porokolareita on yritetty vahentaa eri tavoin, kuten esimerkiksi suolan koostumusta

muuttamalla, tienpientareen kasvillisuutta muuttamalla, karkoteaineilla, asentamalla
pantoja poroille, tien nékymaalueiden raivauksella, nuolukivilla ja sarvien maalauk-
silla, mutta niill& ei ole saavutettu merkittavia tuloksia eik& seurantatietoja juuri ole

(Kinnunen ja Simonen 2011).

Porovaarasta on perinteisesti tiedotettu autoilijoille porovaroitusliikennemerkkien
avulla. Suuresta porokolaririskista vaarallisilla tieosuuksilla tiedotetaan erillisilla
kylteilla. Poronhoitoalueelle saavuttaessa ja sielld taajamasta poistuttaessa porokola-
risiskistd muistutetaan kookkaalla taululla, joka on aina nékyvill4 oleva pysyvé va-
roitusmerkki.

Porokolareita yritettiin Suomessa vahentaa 1990-luvulla parantamalla porojen néky-
vyyttd heijastinpantojen avulla. Tienkayttdjat pitivat pantoja yleensé hyving, mutta
pantojen toimivuus ei ollut kuitenkaan erityisen hyva ja pannan kayttoika jai lyhyek-
si. Heijastinten pysyvyys ja seurannan puuttuminen olivat ongelmia. Ruotsissa teh-
dyssa kokeilussa, jossa lahes kaikkiin kokeilun tiejaksojen poroihin kiinnitettiin hei-
jastinpannat, porokolarit kuitenkin véhenivat paikallisesti 40 %. Kun projektin rahoi-
tus loppui ja heijastinpantoja ei enda systemaattisesti laitettu poroille, alkoi poroko-
lareiden maaré nousta uudelleen. (Kinnunen ja Simonen 2011, Nieminen 2012.)

Viime vuosina on liséksi raivattu teiden varsia ndkyvyyden parantamiseksi eri palis-
kunnissa ja onnettomuusalttiilla tieosuuksilla. Ruotsissa on laskettu kattavien suoja-
alueraivauksien merkitysté eldinonnettomuuksien vaheneméaan. Kokeiluja on tehty
1980-luvulla. Raivauksien on todettu saavan aikaan keskimaarin 20 % vaheneman
eldinonnettomuuksien maaraan. Selvityksessa arvioitiin nykyautojen paremman va-
laistuksen parantavan raivauksien vaikutusta. (Kinnunen ja Simonen 2011, Niemi-
nen 2012.)
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Nuolukivien kayttoa porojen kivennaistarpeen tyydyttamiseksi on kokeiltu jo 1970-
luvun alussa. Porokolareita on yritetty vahenté sijoittamalla nuolukivia kauas teilta.
Tama ei kuitenkaan riittdnyt pitimadn poroja pois teiltd. Paremmat tulokset verrattu-
na nuolukiviin on saatu vahentdmalla teiden suolausta tai kayttamalla karvasaineita
ja hiekkaa. (Nieminen 2012)

Alyliikenteen keinovalikoimaa ei ole aikaisemmin ollut kaytossa porokolareiden va-
hentdmiseksi. Nyt on kéytettdvissa alusta porovaroitusten liikennetietopalvelulle.
Suomessa on my0ds vahva osaaminen palveluiden vaikuttavuuden arviointiin kentta-
kokeiden avulla.

1.1.4 Alyliikenteen varoituspalvelut
1.1.4.1 Yleista

Alyliikennepalveluilla tarkoitetaan liikenteen turvallisuuden, tehokkuuden ja ympé-
ristoystavallisyyden parantamiseen tahtaavia sovelluksia, jotka hy6dyntévét uutta
tiedonsiirto- ja tiedonkésittelytekniikkaa. Palveluja on kehitetty muun muassa mo-
nista erilaisista kohteista varoittamiseen, kuten koulun tai paivakodin laheisyydessé
liikkuvista lapsista, vaistamisvelvollisuudesta risteyksessd, jonon péésta ruuhkassa,
nopeusrajoituksen ylittdmisestd, lilkkennevalon muuttumisesta punaiseksi, epaekolo-
gisesta ajamisesta, liukkaasta ajokelista jne. (esim. Mononen ym. 2013, Schulze ym.
2014).

Aluksi varoituksia annettiin padasiassa tienvarren muuttuvilla opasteilla (Variable
Message Sign VMS, Rd&ma 2001). Myohemmin on kehitetty my6s ajoneuvon sisélle
(ajoneuvopaatelaitteeseen) tulevia varoituksia (Schulze ym. 2014). Ajoneuvon si-
s&an tuleva tieto vaarasta voidaan valittaa kuljettajalle joko ajoneuvoon kiintedsti
kytketylld laitteella tai mukana kulkevalla laitteella, kuten matkapuhelimella. Lii-
kenneympariston vaarojen tai tiedotusta vaativien asioiden havainnoimiseksi on ke-
hitetty erilaisia anturitekniikoita. Joissain tapauksissa kahden auton valille (tai tie-
ympadriston ja auton valille) luodaan kaksisuuntainen yhteys — talldin puhutaan yh-
teistoiminnallisista jarjestelmisté (co-operative systems, C-1TS).

1.1.4.2 Elaimista varoittavat alyliikennepalvelut

Tassa hankkeessa tutkittiin varoitusjarjestelmad, jossa uutena varoituksen kohteena
olivat tielld likkkuvat porot. Porovaroitusjarjestelmassa viesteja valitettiin yksisuun-
taisesti joko palvelimelta vastaanottajalle tai lahettgjalta palvelimelle, mutta silla oli
yhteistoiminnallisuuden ja yhteisollisyyden piirteitd, kun kaksi eri osapuolta, kuor-
ma-auton kuljettajat ja poromiehet tuottivat varoituksia palveluun. Luonnollisesti va-
roitusten lahettjat saattoivat olla myos varoituksen saajina.

Elaimisté varoittavia jarjestelmid on aiemmin kehitetty eri puolilla maailmaa. Niiden
vaikutuksia on tutkittu kenttdkokein ja simulaattoreissa. Huijser ym. (2008) selvitti-
vét 34 erilaisen menetelmén vaikutusmahdollisuuksia eldinonnettomuuksien mééran
vahentdamiseen. Toimenpiteet jaettiin neljaan padluokkaan: eldinten kayttaytymisen
muuttaminen, eldinten kannan pienentdminen, kuljettajan kayttaytymisen muokkaa-
minen ja suunnittelundakokulmat. Lupaavimmaksi osoittautuivat riista-aidat, eldinten
tunnistusjarjestelmat seka pitkat tunnelit tai sillat.

Yhdysvalloissa muuttuvat peuravaroitusmerkit alensivat ajonopeutta keskiméaéarin
4,8 km/h verrattuna siihen, kun samat varoitukset eivat olleet paalla. Nopeuden ale-
nemisesta huolimatta merkittdvad muutosta kolarimaérissé ei voitu osoittaa. Simu-
laattorissa tehdyssa kokeessa testattiin tavallisen amerikkalaisen peuravaroitusmer-
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kin ja sen muunnellun version, jossa oli vilkkuva valo, vaikutuksia ajonopeuteen.
Muunneltu merkki valon ollessa p&élla laski ajonopeuksia enemman kuin tavallinen
varoitusmerkki. (Huijser ym. 2008.)

Sveitsissa on asennettu seitseman infrapunasateilyyn perustuvaa alueellista havait-
semisjdrjestelmad. Nama johtivat eldinonnettomuuksien vahenemiseen jarjestelman
vaikutusalueella jopa 82 %:lla 6 vuoden seuranta-ajalla. (Huijser ym. 2008.)

Itdvallassa on kehitetty jarjestelmé peuraonnettomuuksien ehkéisemiseksi. Pieni tien
varteen asennettava laite tunnistaa saapuvan ajoneuvon valojen perusteella ja lahet-
t44 pedon tai pakenevan peuran aanta muistuttavan signaalin séikayttaakseen tien la-
histoll4 olevat peurat kauemmas tiesté. Jarjestelmalla on saatu lupaavia tuloksia peu-
raonnettomuuksien véhentdmisessa (Huijser ym. 2008).

1.1.4.3 Alyliikennepalvelujen vaikutusten arviointitutkimuksia

Alyliikennepalveluja ja niiden vaikutuksia on arvioitu laajasti erilaisilla lahestymis-
tavoilla ja erilaisia tukitusmenetelmia hyodyntéen. Arviointitutkimusten tavoitteena
on ollut tuottaa tietoa, joka hyddyttaa palvelujen ja liikketoimintamallien edelleen ke-
hittdmista ja jota voidaan kayttdad myos yhteiskunnallisessa paatoksenteossa. Kun
palvelut ovat vield idea- tai prototyyppiasteella niitd on tyypillisesti arvioitu asian-
tuntija-arvioilla (esimerkiksi Wilmink ym. 2008, Scholliers ym 2008, Kulmala 2010,
Schirokoff ym. 2012).

Pidemmalle kehitetyille palveluille on viime vuosina toteutettu useita laajoja kentta-
kokeita (FOT, Field Operational Test) palvelujen vaikutusten arvioimiseksi (esimer-
kiksi TeleFOT www.telefot.eu ja DRIVE C2X http://www.drive-c2x.eu). Kenttako-
keissa kuljettajalle tai liikkujalle annetaan palvelu kayttoon, tutkitaan kayttajan ko-
kemuksia palvelusta seka arvioidaan palvelun vaikutuksia mittaamalla liikkujan tai
kuljettajan kayttaytymista. Tutkimusmenetelmat vaihtelevat kyselyisté ja haastatte-
luista (subjektiivinen aineisto) ajoneuvon liikkumisen ja sen muutosten monitoroin-
tiin ja loggausdatan keruuseen suoraan autosta (objektiivinen aineisto). Mikéli paa-
telmid vaikuttavuudesta tehdaan kuljettajan k&yttaytymista mittaamalla, taytyy tutkia
myaos, miten kuljettaja olisi kdyttaytynyt samanlaisessa tilanteessa ilman palvelun
tukea. Tallaisen vertailuaineiston maérittdminen ja erilaisten mittaamista hairitsevien
tekijoiden kontrollointi on tyypillisesti iso haaste arviointitutkimuksille.

Malone ym. (2014) osittivat yhteistoiminnallisten jarjestelmien tilastollisesti merkit-
sevid vaikutuksia kuljettajan kayttaytymiseen: usean varoituksen osalta (esimerkiksi
lapsimerkki, tietyd, rikkoutunut ajoneuvo, liukas ajorata) kuljettajan k&yttaytymises-
sé todettiin merkitseva nopeuden aleneminen — kohteesta riippuen 1-6 km/h. Myos
muita varovaisuuden lisddntymisesté kertovia muutoksia havaittiin. Kuljettajien hy-
vaksynta jarjestelmille oli hyvéa (91 % suhtautui myonteisesti), mutta maksuhaluk-
kuus palveluista ei ollut aivan yht& hyvélla tasolla (42 % ilmaisi olevansa valmiita
ostamaan). (Malone ym. 2014.)

Suomessa on aiemmin kehitetty ja arvioitu erityisesti liukkaan kelin varoituksia.
Vaikutusarviotutkimuksien kohteena ollut muuttuva kelimerkki asennettiin paik-
kaan, jossa tyypillisesti esiintyy liukkautta. Kun keli havaittiin liukkaaksi, varoitus
esitettiin tienvarren muuttuvalla opasteella. Vaikutuksia arvioitiin eri tavoin (Ra&ma
2001), mm. mittaamalla autojen nopeuksia tiehen asennetuilla silmukkailmaisimilla
ja kuljettajia haastattelemalla. Luoma ym. (2000) kysyivét kuljettajilta subjektiivista
arviota kelimerkkiviestin vaikutuksista omaan kayttaytymiseen. Kuljettajia pyydet-
tiin aluksi ilmaisemaan spontaanisti vaikutuksia, minka jalkeen kaytiin l&pi lista
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mahdollisista vaikutuksista. Liukkaan ajoradan vaikutuksiksi ilmaisi spontaanisti
noin 40 % vahentévansa nopeutta ja testaavansa kelid. Kysyttyna (mahdollisten vai-
kutusten luettelemisen jélkeen) vastaavat luvut olivat noin 70 % ja 75 %. Kysyttyna
noin 60-65 % ilmaisi tarkkaavaisuuden kohdistuvan liukkaaseen ajokeliin. Samoja
merkkejé koskevat nopeusmittaukset osoittivat muutaman km/h nopeuden alenemis-
ta (1-2 km/h, R&ma ja Kulmala 2000). Vastaajista lahes 80 % ilmaisi kysyttdessa
turvavaliopasteen viestin lisddvan ajoetéisyytté edelld ajavaan autoon. Kayttaytymi-
sen mittaaminen osoitti samansuuntaisesti lyhyiden aikavélien véhenemisté jonossa.
Merkki lis&si myos tarkkaavaisuuden kohdistamista (60 % kuljettajista).

Jarjestelmien hyvaksyttavyyttd on usein tutkittu van der Laanin (1997) kehittdmalla
asteikolla, joka tarkastelee uusien jarjestelmien hyvaksyvyyttd kahdessa ulottuvuu-
dessa: hyodyllisyys (usefulness) ja tyytyvaisyys (satisfying). Menetelmassé on yh-
deksén kohtaa, joihin vastataan viisiportaisella asteikolla. Yhdella rivilla ovat kaksi
aaripaatd, kuten miellyttava—epamiellyttava, tehokas—tehoton ja avustava—hairitseva.
Vastaajia pyydetdan valitsemaan mielestddn sopivin viidesta vastauksesta vélilta -2
ja +2 kutakin yhdeksaa rivia kohti. Tulosten arvioinnissa osa riveista kuvaa hyodyl-
lisyyttd ja toinen osa tyytyvaisyyttd. Kaikkien vastaajien vastauksista lasketaan kes-
kiarvot.

Tutkimuksesta riippuen van der Laanin asteikkoa on kaytetty hieman eri tavoin.
Kéynnissa olevassa VRUITS-hankkeessa kehitetéén jarjestelmid, joiden tarkoitus on
parantaa jalankulkijoiden ja pyorailijoiden turvallisuutta ja mukavuutta. Autonkul-
jettajia varoitettiin reitille osuvista polkupyorailijoistd. Myos polkupyorailijat saivat
varoituksen lahestyvastd autosta. Palvelua arvioivat kaksi erilaista kayttajaryhmaa:
nuoremmat alle 30-vuotiaat ja vanhemmat yli 50-vuotiaat osallistujat. Nuoremmat
arvioivat palvelun hyddyllisyydeksi 0,18 ja vanhemmat 0,01. Tyytyvéaisyys oli nuo-
remmilla -0,28 ja vanhemmilla -0,20.

Alyliikenteen turvallista kayttoa ja sovellusten vaikutuksia tieliikenteessé tutkinees-
sa ASSET-hankkeessa kehitetyn liikennetietopalvelun hyodyllisyydeksi saatiin kent-
takokeissa 0,90 ja tyytyvéisyydeksi 0,71.

Kéyttajien tyytyvaisyyttd on tutkittu myos toisella kyselylla, jossa kuljettajia pyydet-
tiin arvioimaan, kuinka tyytyvéinen han oli palvelun eri puoliin viisiportaisella as-
teikolla (erittain tyytyméaton, melko tyytymaton, ei tyytyvainen eikd tyytymaton,
melko tyytyvéinen ja erittéin tyytyvainen). Vastaukset muutetaan numeerisiksi ar-
voiksi -2-2 ja niisté lasketaan keskiarvot. Vastaajia pyydet&éan arvioimaan viestien
ymmarrettavyys, tiedon luotettavuus, tiedon ajoitus, tiedon hyodyllisyys, saapuvan
viestin huomaaminen ja viestin l&hettdminen. ASSET-hankkeessa eniten tyytyvéisia
oltiin viestien ymmarrettavyyteen ja esittdmiseen naytolla (keskiarvot 1,82 ja 1,78
asteikolla -2-2) ja véhiten tyytyvaisia tiedon luotettavuuteen ja ajoitukseen (0,58 ja
0,73).

Tavoite

Porovaroitustutkimuksen tavoitteena oli tutkia ajantasaisen porovaroitusjarjestelman
ja porokolaritietoa valittavan palvelun vaikuttavuutta porokolarien ehk&isemisessa.
Tavoitteena oli selvittdd, miten raskaan liikenteen kuljettajat hyvéaksyvét porovaroi-
tusjarjestelman ja mita vaikutuksia silla arvioidaan olevan kuljettajien kayttaytymi-
seen ja ennakointiin. Liséksi haluttiin selvittdd missa méaarin jarjestelma voisi estaa
porokolareita ja parantaa liikenteen turvallisuutta.
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Tutkimuksessa vastattiin seuraaviin kysymyksiin:

1) Miten raskaan liikenteen kuljettajat hyvéksyvat palvelun? (esimerkiksi tiedon
tuottaminen, paikantaminen, tiedon saaminen, maksuhalukkuus)

2) Mitd vaikutuksia kuljettajat arvioivat tiedolla olevan omaan kayttaytymiseensa?

3) Mikaé vaikutuspotentiaali palvelun tuottamalla tiedolla arvioidaan olevan poroko-
larien mééraan?

4) Mité muita vaikutuksia tai hyotyja palvelulla on?

Kokeilu porovaroitusjérjestelmasté toteutettiin kahdella koealueella Pohjois-

Suomessa yhteistydssé poronomistajien sekd alueella séanndllisesti liikkuvan ras-

kaan liikenteen kuljettajayhteison kanssa. Koska kokeilussa oli mukana pieni joukko

kuljettajia, kokeilulla ei odotettu olevan tilastollisia vaikutuksia kokeilussa mukana
olevien tiejaksojen tai alueiden kolarimaariin kokonaisuudessaan.
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2 Tutkimuksen menetelmat

2.1

2.1.1

2.1.2

2.1.3

Varoitusjarjestelman kuvaus

Yleista

Porovaroituspalvelu koostui kahdesta erillisestd osasta: 1) reaaliaikaiset varoitukset
porohavainnoista seka 2) porokolarihistoriaan perustuvaa sijaintitietoa tapahtuneista
porokolareista ja erityisen riskialttiista tiejaksoista, joilla oli ollut kolarikeskittymia.
Kokeiluun osallistuvat kuljettajat ja poromiehet lahettivat ajantasaisia varoituksia,
jotka vdlitettiin 1ahell& havaintopaikkaa liikkuviin, kokeilussa mukana oleviin autoi-
hin. Tapahtuneet porokolarit ja kolarikertymapaikat néaytettiin Internet-sivustolla
kartalla. Niita myos valitetdan tiettyihin navigaattoreihin (Media Mobile Nordicin
tuottama erillinen palvelu).

Jaljempand on kuvattu porokolarien paikannus ja tallennus, reaaliaikaisten varoitus-
ten toiminta sekd porokolarikertymien kerddminen ja esittdminen.

Porokolarien tallennus

Porokolarit paikannetaan ja tallennetaan formaatti- ja laitteistoriippumattomaan
paikkatietokantaan. Paikkatietokannan avulla voidaan automaattisesti etsid ajankoh-
taiset porokolarikeskittymét. Kolaritiedot saadaan jarjestelmaan Liikennevakuutus-
keskuksen (jaljempanéd LVK) ePoro-ohjelman kautta, johon tallennetaan paikkatie-
dot kaikista porokolareista. Tiedot tallennetaan tietokantaan mahdollisimman pian
kolarin jalkeen, ja ne paivitetddn porovaroitusjarjestelmaan kerran vuorokaudessa.

Poromiehet saavat korvauksen kolariporoista LVK:sta. Poromiehista on valittu lii-
kennevahinkoarviomiehet, joiden tehtdvana on kdyda kolaripaikalla ja tarvittaessa
lopettaa poro, selvittdd auton alle j4&neen poron omistaja ja porolaji, havitta4 raato ja
tallentaa kolaritiedot LVK:n ePoro-jarjestelmaan korvauksen maksatusta varten.
Usein itse tallennusty® on keskitetty paliskunnissa yhdelle henkil6lle.

Ennen hankkeen alkamista porokolarien paikkatiedot tallennettiin manuaalisesti.
Taman projektin yhteydessé ePoro-jarjestelméén toteutettiin karttakayttoliittyma,
jolloin kolaritietojen tallennusvaiheessa tallennetaan myos tarkka kolaripaikka kar-
talta klikkaamalla.

Porovaroitusjarjestelmé saa tiedot tapahtuneista porokolareista LVK:n ePoro-
jarjestelméstd. Kolaritiedot paivitetddn paivittdin ja edellisen 21 vrk:n (504 tunnin)
aikaikkunan kolaripaikat analysoidaan. Riskialueet paikannetaan automaattisesti
paikkatietoalgoritmin avulla. Kolarikeskittymien tunnistaminen vaatii tietyn maarén
kolareita. Kolarikeskittymi& ovat ketjut, joissa aikaikkunan kolarit ovat korkeintaan
5 km:n pééssa toisistaan. Vahintédén kaksi kolaria 5 km:n ja kolmen viikon sisalla
muodostaa ketjun ja ketju jatkuu niin pitkalle, kuin ketjun paahén loytyy aikaikku-
nassa kolari 5 km:n sisalla.

Havainnoista varoittaminen — mobiilisovellus

Kolarihistorian seurannan lisdksi voidaan tallentaa myos reaaliaikaisia varoituksia
porojen liikkumisesta tielld, ennen kuin kolarikeskittymaa on paassyt syntymaan.
Hankkeeseen osallistuvien yritysten ammattikuljettajat saivat kokeilujakson ajan re-
aaliaikaisia, tien laheisyydessa liikkuvien porojen havaitsemiseen perustuvia varoi-
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tuksia toisiltaan. Varoitusten tuottajina kokeilussa toimivat ammattikuljettajat itse
seké joukko poromiehia.

Tietojen tuottaminen ja jakelu tapahtui yksinkertaisen &lypuhelinsovelluksen kautta.
Palvelua varten hankittu erillinen dlypuhelin oli asennettu kiinteasti ajoneuvoon. Pu-
helinta ei kaytetty muuhun kuin porovaroitusten tuottamiseen tai vastaanottamiseen.
Sovelluksen avulla kayttéjat voivat lahettad havainnon poroista tiealueella tai sen va-
littomassa laheisyydessé kaikille sovelluksen kéyttdjille koskettamalla alypuhelimen
nayt0ssé olevaa ympyréé. Ympyréé koskettaessa havainto siirtyi Internetin valityk-
sella palvelimelle (kuva 4). Néin lahetetty tieto vélittyy heti kokeilussa olevien rek-
kojen mukana oleviin alypuhelimiin. Vastaavasti sovellus haki lahiseudun ajantasai-
set havainnot palvelimelta muutaman minuutin vélein.

*Kokeiluun

Porohavainto Varo poroa - oSt uvat

tien ?gfgﬁlﬁ- paikkatieto-
laheisyydessa palvelin

Kuljettajat ja

poromiehet

*\/aro poroa -
sivusto*

Kuva 4. Porohavaintojen tiedotuskaavio koeteilla 4 ja 20. *Kaikkien kaytossa, ennen mat-
kaa

Ajoneuvon saavuttua varoitusalueen reunaan sovellus antoi varoituksen muuttamalla
nayton véria sekda antamalla lyhyen ddnimerkin (kuva 5). Varoitus séilyi ndytolla
niin kauan, kunnes ajoneuvo poistui varoitusalueelta.

10
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Kuva 5. Kuljettajan saapuessa varoitusalueelle puhelimen naytté muuttuu punaiseksi. Kuva:
Paikkatieto Online Oy.

Kun tieto porohavainnoista l&hetettiin, palvelin loi havaintopisteen ymparille 500 m
séateelld alueen, jolla varoitus oli voimassa. Varoituksen voimassaoloaika oli alun pe-
rin 4 tuntia. Molemmat muuttujat olivat tarpeen mukaan vaihdettavissa palvelimelta.
Kokeilun aikana voimassaoloaikaa lyhennettiin kuljettajapalautteen perusteella kah-
teen tuntiin Oulu—Kuusamo-valilla. Muutos tehtiin syksylla 2014.

2.1.4 Porokolarikertymat

Reaaliaikaisten varoitusten lisaksi kuljettajilla oli mahdollisuus seurata Internet-
sivuston kautta edellisten viikkojen kolarihistoriaan perustuvia varoituksia erityisen
kolariherkista alueista koko poronhoitoalueella (kuvat 6 ja 7). Internet-sivulla
temp.varoporoa.fi / www.varoporoa.fi ndkyivat sekd reaaliaikaiset (kuljettajien ja
poromiesten tuottamat) etté kolarihistoriatietoon perustuvat varoitukset. Kevaasta
2015 alkaen sivusto oli avoin kaikille.

11
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Kuva 6. Edellisten viikkojen kolarit (ristit), kolarikertymapaikat (siniset alueet) seké voimas-
saolevat reaaliaikaiset porohavainnot (porovaroitusmerkit). Kuva www.varoporoa.fi
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Kolaritietoon perustuvia varoituksia jaettiin projektin aikana yleisolle ja tiellaliikku-
jille palvelun Varo Poroa -nettisivuston seka reaaliaikaisten liikennetiedotteiden
avulla (Kuva 8). Varo Poroa -sivustolla oli nahtavissa ajankohtaiset porokolaririski-

alueet sek& muuta porokolareihin liittyvéa tietoa. Sivustoa voivat kayttaa yleison li-
séksi my0s tiedotusvalineet.

Liikenne-

ePoro - Varo poroa - *Varo poroa -
Onnettomuus vahinko-

jarjestelma paikkatieto- sivusto™

arviomies (LVK) palvelin

*MediaMobile
Nordic Oy**

Kuva 8. Tapahtuneiden porokolarien tiedotuskaavio. Porokolaritiedot kattavat koko poron-

hoitoalueen*Kaikkien kaytdssa, ennen matkaa. **TMC-ominaisuudella varustetun navigaat-
torin kayttjilla, matkan aikana

Tiedot kolarikertymista siirretddn automaattisesti porokolarivaroitusjérjestelméasta
liikennetiedon palveluntuottaja Media Mobile Nordic Oy:n (jaljempédnd MMN Oy)
jarjestelmaédn. MMN Oy valittaa varoitukset eteenpdin muiden reaaliaikaisten, esi-
merkiksi ruuhkaa, onnettomuuksia tai tietdita koskevien liikkennetiedotteiden muka-
na. TMC-ominaisuudella varustetut navigaattorit varoittavat kuljettajia riskialueelle
saapumisesta (kuva 9). Kolaritiedot haetaan kerran vuorokaudessa automaattisesti
palvelimelle. TMC (Traffic Message Channel) on navigaattorien ominaisuus, jonka

avulla voi vastaanottaa ajantasaista tietoa liikenteest&, esimerkiksi onnettomuuksista,
tietoista ja kelista.

Kuva 9. Varoitus navigaattorissa. Kuva: Paikkatieto Online Oy.
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Koealueet ja jarjestelyt

Valtatie 20

Ensimmaiseksi koealueeksi valittiin valtatie 20 Oulun ja Kuusamon vélilla tien suu-
ren porokolaritiheyden vuoksi (erityisesti vali Pudasjarvi-Taivalkoski ongelmalli-
nen). Alueen rekkaliikenteesta 10ytyi myos saannollisesti samalla tiella liikkkuva kul-
jettajayhteis0, jota tarvittiin riittdvan varoitusten maaran saavuttamiseksi. Valintaa
edelsi poronhoitajien ja kuljetusyritysten yhteinen keskustelutilaisuus, jossa mo-
lemmat osapuolet innostuivat asiasta.

Alueen kuljetusyrityksiin oltiin yhteydessa ja kiinnostusta osallistumiseen kartoitet-

tiin SKALIn (Suomen kuljetus ja logistiikka ry) avulla. Alueen poronhoitajiin saatiin
yhteys Paliskuntain yhdistyksen kautta. Kuljettajien ja yrittajien tiedotustilaisuus pi-

dettiin Kuusamossa marraskuussa 2013.

Valtatien 20 alueella mukana oli kuusi kuljetusyritysta ja alueen paliskuntien poro-
miehid. Marras- ja joulukuussa 2013 kuljetusyrityksille jaettiin 12 puhelinta ja po-
romiehelle 14 kokeilua varten.

Valtatie 4

Toiseksi koealueeksi valittiin valtatie 4 Rovaniemelté lvaloon. Poronhoitoalueen
pohjoisosassa kaytannot ovat hieman erilaiset esimerkiksi porojen tarhauksen suh-
teen. Valtatien 20 lahell& porot otetaan usein tarhaan talvikuukausiksi, kun taas poh-
joisemmassa ne kulkevat vapaammin. Kayttamalla kahta kokeilualuetta eri puolilla
poronhoitoaluetta kartoitettiin kattavammin palvelun mahdolliset vaikutukset.

Kuljettajien ja yrittgjien tiedotustilaisuus pidettiin Rovaniemelld helmikuussa 2014.
Lapin koealueella jaettiin kymmenen puhelinta viidelle kuljetusyritykselle ja nelja
puhelinta alueen pohjoisosan poromiehille helmikuussa 2014.

Koejarjestelyt

Mukana oleville kuljetusyrityksille ja kuljettajille jarjestettiin tilaisuus, jossa kerrot-
tiin kokeilusta ja sen tavoitteista seka tehtiin aloituskyselyt, allekirjoitettiin k&yttaja-
sopimukset ja jaettiin alypuhelimet. My6s poromiehid tavattiin paikan paalla kokei-
lun esittelytilaisuudessa. Niille kokeiluun osallistujille, jotka eivét padsseet paikan
paélle, laitteet jaettiin erikseen ja sopimukset ja kyselyt l&hetettiin postitse. Kokeilu
alkoi marraskuussa 2013, jolloin ensimmaiset &lypuhelimet jaettiin Oulu—Kuusamo-
alueen kuljettajille. Rovaniemi-Ivalo-valilla kokeilu alkoi helmikuussa 2014. Kokei-
lu p&éttyi molemmilla alueilla elokuussa 2015.

Hankkeeseen osallistuvien yritysten autot ajavat sadnnollisesti kokeilualueiden teil-
I4. Suurin osa kuljetusyrityksistd oli usean auton kuljetusyrityksid, mutta joukossa
oli myds pienempid yrityksia seké kaksi ambulanssinkuljettajaa. Puhelimet olivat
ajoneuvokohtaisia, joten yhté laitetta saattoi kayttaa yksi tai useampi kuljettaja ajo-
vuoroista ja reiteisté riippuen.

Kéayttajasopimukset laadittiin seka kuljettajien, kuljetusyritysten ettd poromiesten
kanssa ennen laitteiden jakamista (liitteet 1, 2 ja 3). Sopimuksilla varmistettiin etta
osapuolet ovat ymmartaneet, mité heiltd odotetaan kokeiluun osallistuessaan. Kayt-
tajasopimuksissa painotettiin, etta kuljettajan tarkein tehtavé on turvallinen ajami-
nen.
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Kuljettajahaastattelut

Aineistot ja niiden kerdaminen

Hankkeen aluksi kuljettajia ja kuljetusyrittdjia pyydettiin tayttdmaan lomake odotuk-
sistaan palvelua kohtaan ja kokemuksistaan porokolareista (liitteet 5 ja 6). Lomak-
keessa kysyttiin esimerkiksi, kuinka usein kuljettajat kohtaavat poroja tielld ja min-
kélaista haittaa kohtaamistilanteista on aiheutunut. Kuljettajilta kysyttiin myos, mi-
ten porokolareita voisi heiddn mielestédan parhaiten ehkaista ja mita hyotya tai hait-
taa he odottivat porovaroituspalvelulla olevan.

Liséksi kuljettajille jaettiin viestipaivékirja (liite 4), joka heit& pyydettiin tayttdmaan
ajojen jéalkeen tietylla aikavalilla tai vahintdan 5-10 matkan ajalta. Viestipaivékirjas-
ta pyrittiin tekemaan mahdollisimman helppo ja vaivaton tayttaa. Péivékirjan tarkoi-
tus oli toimia kuljettajan muistin tukena haastatteluissa ja antaa perustaa haastatte-
luille. Taytettyjen lomakkeiden avulla kartoitettiin mieleenpainuvimmat tapahtumat,
mit& niissé tapahtui ja minkalaisia vaikutuksia varoitusviestilld oli ollut kyseisessé
tilanteessa.

Kuljettajia haastateltiin palvelun vaikutuksista kaksi kertaa: noin 6 kk ja 12 kk pal-
velun kayttoonoton jalkeen, kesalla 2014 ja talvella 2014. Kaikkia kuljettajia ei ta-
voitettu molemmilla kerroilla. Haastatteluissa selvitettiin porovaroitusten vastaanot-
tamisen vaikutuksia. Kuljettajien kokemuksia kaytiin l1&pi viestipéivakirjan avulla
keskittyméall& muutamaan mieleenpainuvimpaan tapahtumaan. Haastattelut tehtiin
mahdollisuuksien mukaan henkil6haastatteluina kuljettajille parhaiten sopivassa
paikassa mahdollisimman pian viestipdivékirjan tayttamisen jalkeen. Aikataulu- ja
jarjestelysyista noin puolet haastatteluista toteutettiin puhelinhaastatteluna. Kentta-
kokeiden ja aineiston keruun aikataulu on esitetty kuvassa 10.

Kuljettajien ja
poromiesten
odotukset

syksy 2013

Kenttavaihe 1

L Syksy 2013- Kenttavaihe 2

kesa 2014 |+ kesa2014-
talvi 2014

Kenttavaiheen | Sidosryhmien
tulokset haastattelut [ | oppuyhteen-
- kesa 2015 | veto
+ syksy 2015

Kuva 10. Kenttakokeiden aikataulu.

2.3.2

Kuljettajahaastattelujen tulokset esitetdan téssa raportissa prosenttilukuina. On kui-
tenkin huomattava, ettd vastausten kokonaismaara on pieni (N = 35). Tdman vuoksi
ei tarkastella esimerkiksi tilastollisia merkitsevyyksia.

Haastattelukysymykset

Kuljettajahaastattelun kysymyksiksi valittiin mahdollisimman paljon aikaisemmissa
tutkimuksissa kehitettyja kysymyksia ja kysymismenetelmid, jotta nyt saatavia tu-
loksia voitaisiin verrata muihin alyliikennepalvelujen tuloksiin.

Palvelujen hyvaksyttavyyden tutkimusmenetelména olivat henkil6- ja puhelinhaas-
tattelut. Kuljettajilta kysyttiin mm. varoituspalvelun kéayttokokemuksen maaraa, pal-
velujen hyvia ja huonoja puolia, kehittdmisideoita, kokemuksia poroista, arviota
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kayttoliittymasta sek& mielipiteita palvelusta. Mielipiteiden ilmaisemisessa kéytettiin
van der Laanin viisiportaista asteikkoa. Palvelun Internet-osiosta oli oma erillinen

kysymys.

Vaikutuksia kuljettajakéyttaytymiseen selvitettiin kuljettajien oman subjektiivisen
arvion perusteella. Tutkimusmenetelmand oli henkil6haastattelu. Arvioituja vaiku-
tuksia omaan toimintaan kysyttiin kaksivaiheisesti, kuten Luoma ym. (2000) tekivat:
ensin Kysyttiin vapaasti tuotettuja vastauksia ja sen jalkeen kaytiin lapi systemaatti-
sesti lista mahdollisista vaikutuksista (alensin nopeutta, kasvatin etdisyytta edella
ajavaan, huomiointikykyni parani, jouduin tekemaan vaistoliikkeen, ajokokemus
muuttui) ja kysyttiin, oliko varoituksella kuljettajan mielesté sellaisia vaikutuksia..
Talté osin haastattelussa kéytettiin samoja kysymyksia kuin Luoma ym. (2000) kéyt-
tivat.

Vaikutuksia kysyttiin vield uudelleen toisella haastattelukerralla noin puolen vuoden
kuluttua. Talloin pyrittiin selvittdmaan jonkin verran myos vaikutuksien suuruutta.
Kuljettajien haastattelulomake on liitteessé 7.

Sidosryhméahaastattelut

Palvelun yleisien vaikutusten ja hyotyjen tutkimiseksi keréttiin tietoa haastattelemal-
la my&s muita osapuolia kuin kokeilussa mukana olevia kuljettajia. Téllaisia tahoja
olivat mm. alueen poronhoitajat, kuljetusyritykset, tienpitdja, liikkenteen hallinnan
asiantuntijat ja kehittéjat, joista valittiin edustaja tai edustajia haastatteluun. Haastat-
telujen tavoitteena oli arvioida tuotettavan lahes ajantasaisen porohavaintotiedon se-
k& porokolaritiedon hyodyllisyytta. Haastateltaville jaettiin lyhyt kooste hankkeesta
ja kuljettajahaastattelujen tuloksista haastatteluun valmistautumista varten.

Kysymykset jaettiin eri teemoihin: palvelun tunnettuus, palvelun kysynta, palvelu
haastatellun organisaation ndkdkulmasta, palvelun vaikutukset seké palvelun kehit-
tdminen ja kayttoonoton edistaminen. Vastaajia pyydettiin ensin kertomaan omasta
tyonkuvastaan ja sen ndkokulmasta liikenteeseen ja poroihin. Heiltd kysyttiin mieli-
pidetté palvelun hyodyllisyydestd, tiedon riittdvyydestd, kehitysehdotuksista, laajan
kayttoonoton edistamismahdollisuuksista, maksuhalukkuudesta seka palvelun mah-
dollisista vaikutuksista liikenneturvallisuuteen. Kuljetusyrityksille, poromiehille ja
muille sidosryhmille oli hieman erilaiset kysymykset. Sidosryhméhaastattelujen ky-
symykset on esitetty liitteessé 8.

Haastattelut olivat puhelinhaastatteluja. Haastateltavat saivat ennen haastattelua ly-
hyen kuvauksen palvelusta ja sen vaikutuksista kuljettajiin.

Asiantuntija-arvio porovaroituspalvelun vaikutuksista lii-
kenneonnettomuuksiin

Vaikutus porokolareihin

Varoituspalvelun tuottaman tiedon vaikutuspotentiaalia porokolarien mééraan selvi-
tettiin asiantuntija-arviolla. Asiantuntijaryhma tarkasteli kuljettajahaastattelujen seka
alueellisen litkkenneonnettomuus- ja porokolariaineiston ja tuotti téltd pohjalta arvion
vaikutuksista porokolareihin.

Aluksi tarkastellaan viestien lahettamista ja sitd, kuinka suuri osuus vastaanottaisi ja
reagoisi viesteihin. Tdman jalkeen esitetd&n keskeisimmét muuttujat, joiden suhteen
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vaikutuksia tulee tarkastella (vuodenaika, lilkennemaaré ja nopeusrajoitus) ja tuotet-
tiin arviot vaikuttavuudesta eri tilanteissa (esim. 80 km/h vilkas tie talvella). Poroko-
lariaineisto jaettiin samojen muuttujien suhteen. Kuhunkin soluun sovitettiin siihen
kuuluva arvio vaikuttavuudesta. Tall4 tavoin porokolarien esiintymisfrekvenssi eri
tilanteissa tuli otetuksi huomioon.

Viestien lahettdminen

Palvelussa viestien lahettdminen perustuu alueella likkkuvien ammattikuljettajien
rekrytoimiseen viestien l&hettdjiksi. Karkea arvio on, ettd enintdan noin 50 % alueen
kuorma-auton kuljettajista toimisi viestien l&hettdjind. Nama liikkuvat alueella p&éa-
asiassa arkisin. Muita viestin lahettdji& olisivat esimerkiksi kodinhoitajat, postin ja-
kajat, taksiautoilijat, halytysajoneuvojen kuljettajat, kunnossapitohenkildsto, koulu-
kuljetus. Riittdvan monipuolisella joukolla viesteja saataisiin l&hetettyad kaikkina vii-
konpadivind ja vuorokaudenaikoina.

Palvelussa voidaan sdataa viestin voimassaoloaikaa joustavasti. Hiljaisina aikoina ja
hiljaisilla teilld voitaisiin k&yttéa jonkin verran pidempéa viestin voimassaoloaikaa.
Voimassaoloaika ei kuitenkaan saa olla liian pitkd, jottei viestien uskottavuus karsi.

Seuraavassa tarkastelussa oletettiin, ettd viestien lahettdjié olisi riittdva joukko ja li-
séksi varoitusaikaa optimoimalla saavutettaisiin tilanne, jossa varoitukset olisivat la-
hes kattavia. Kuitenkin otettiin huomioon, ettei kattavuus ole 100 %, koska vahin-
taankin ensimmadinen kuljettaja, joka poron kohtaa, jaisi ilman varoitusta.

Palvelun kaytto ja viesteihin reagoiminen

Vaikutuksia arvioitiin erilaisille skenaarioille: kuljettajista 100 %:lla, 75 %:lla tai
50 %:lla sovellus on asennettuna ajoneuvoon.

Vaikka kuljettajalla olisi mahdollisuus kayttaa palvelua, ei k&yton voida olettaa ole-

van 100-prosenttista. Koska esimerkiksi navigointilaitetta ei aina pideta paalla ajaes-
sa, arvioitiin laitetta péaalle pitdvien osuudeksi 30 % (pessimistinen arvio eli alaraja)

tai 50 % (optimistinen arvio eli ylaraja).

Vaikka kuljettaja saisi varoituksen, ei voida olettaa, ettd kaikki kuljettajat reagoisivat
aina kaikkiin varoituksiin. Oletettiin, ettd talven pimeydessa ja huonoissa olosuhteis-
sa varoituksia pidetdan jonkin verran tarkedmpind kuin kesalla ja niihin reagoidaan
paremmin. Varoituksen saapuessa siihen reagoivien osuudeksi arvioitiin kesélla

85 % (alaraja) ja 90 % (ylaraja) ja talvella 90 % (alaraja) ja 95 % (ylaraja).

Taulukkoon 1 on koottu néihin kayttoskenaarioihin liittyvat prosenttikertoimet, jotka
otettiin huomioon kolarivaikutusta laskettaessa. Esimerkiksi 75 %:n optimistisessa
skenaariossa mahdollinen kesdajan vaikutus laskettiin kertoimella 0,75 x 0,5 x 0,9.
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Taulukko 1. Laskussa kaytetyt skenaariot ja l&htbarvot kesa- ja talviajalle.

KESA TALVI
sovelluksen viestiin viestin viestiin
asentaneiden viestin saa- | reagoivien | saajien |reagoivien
osuus, % jien osuus osuus 0suus 0suus

100| alaraja 0,3 0,85 0,5 0,90
ylaraja 0,5 0,90 0,7 0,95

75| alaraja 0,3 0,85 0,5 0,90
ylaraja 0,5 0,90 0,7 0,95

50| alaraja 0,3 0,85 0,5 0,90
ylaraja 0,5 0,90 0,7 0,95

Porokolariaineiston jarjestaminen

Porovaroituspalvelun vaikutusten laskemiseksi porokolareihin ldhtokohtana oli
kaikki valilla 1.1.2011-10.9.2015 tapahtuneeksi ilmoitetut porokolarit. Kolarit saa-
tiin Liikennevakuutuskeskuksen ePoro-aineistosta. Kolariaineisto jaettiin soluihin
seuraavien muuttujien perusteella:

e vuodenaika
e liikenneméara
e tapahtumapaikalla voimassa ollut nopeusrajoitus.

Aineisto jaettiin tapahtuma-ajankohdan perusteella kesé- ja talviaikaan. Oletettiin,
ettd kesdaikana (huhtikuusta syyskuun loppuun) on enimmakseen valoisaa ja talviai-
kana (lokakuun alusta maaliskuun alkuun) on enimmékseen pimeéé ja usein huo-
nommat keliolosuhteet. Talvikaudella ovat voimassa myos talvinopeusrajoitukset.

Liikennemaaratieto liitettiin porokolareihin tierekisterista kolarin tapahtumapaikan
perusteella. Tiet jaettiin kolmeen eri luokkaan keskimaaréisen vuorokausiliikenteen
(KVL) perusteella. Jako tehtiin tutkimalla alueen KVVL-karttaa. Luokat mé&araytyivéat
seuraaviksi:

¢ Hiljainen: 0 — 350 ajoneuvoa/vrk
e Keskivilkas: 351 — 1500 ajoneuvoa/vrk
e Vilkas: yli 1500 — ajoneuvoa/vrk.

Lisaksi muodostettiin kolme nopeusrajoitusluokkaa: (1) 30-60 km/h, (2) 70-80
km/h seké (3) 100 km/h.

Oletukset vaikuttavuudesta eri olosuhteissa

Eri nopeusrajoitusluokille maariteltiin kertoimet, jotka kuvasivat osuutta varoitus-
palvelun k&ytdn johdosta valtettavissa olevista porokolareista (taulukko 2). Vaiku-
tusten arvioitiin olevan tehokkaampia korkeammassa nopeusrajoitusluokassa ja pie-
nempié pienemmassa. Suuremmilla nopeuksilla ajettaessa mahdolliset porot nakyvat

18



Trafin tutkimuksia 17-2015

kuljettajalle myéhemmin kuin pienemmilla nopeuksilla. Liséksi kertoimet olivat tal-
vella suurempia kuin kesalla, sill4 pimedlla talvikaudella vaikutusten arvioitiin ole-
van hieman suurempia kuin kesalld. Kertoimet madriteltiin asiantuntija-arviona. Ar-
viot perustuivat kuljettajahaastatteluista saatuihin arvioihin, joissa kuljettajat ilmai-
sivat padasiassa merkittdvéan suuria reaktioita varoituksiin. Koska kyseessa oli asian-
tuntija-arvio, kertoimille asetettiin vaihteluvéli. Tama mahdollistaa arvioiden herk-
kyystarkastelun.

Taulukko 2. Nopeusrajoitusluokkien kertoimet.

nopeusrajoitusluokat

osuus palvelun avulla valtettavissé olevis- | korkeintaan | 70-80

ta porokolareista 60 km/h km/h | yli80km/h
kerroin alaraja 0,4 0,5 0,6
kerroin ylaraja 0,5 0,6 0,7

Tien vilkkauden arvioitiin vaikuttavan siten, etta todennakdisyys saada varoitus po-
roista on suurempi silloin kun liikennemaara on suurempi (taulukko 3). Vilkkaalla
tielld, jolla liikkuu paljon ajoneuvoja eri vuorokaudenaikoihin, on todennékdisem-
min enemmaén varoituksia lahettavia ajoneuvoja. Hiljaisella tiell4 taas ajoneuvoja
kulkee harvemmin ja poroista ei saa varoitusta niin usein. Varoituksen voimassaolo-
aika on kuitenkin sé&dettavissé tien vilkkauden mukaan, mika kompensoi pienié lii-
kennemaaria.

Taulukko 3. Tien likennemaarén perusteella kaytettava kerroin (ajoneuvoa vuoro-
kaudessa).

KVL 0-350 351-1500 yli 1500
kerroin 0,6 0,9 1

Kokonaisvaikutuksen laskeminen

Palvelun kokonaisvaikutus porokolarien vahentdmiseen laskettiin kertomalla jokai-
sen kolariaineiston solun kolarimaaré solulle méaritetyilla kertoimilla. Esimerkiksi
keskivilkkaalla tiell& kesélla 70-80 km/h nopeusrajoituksen tielld sattui 234 poroko-
laria vuosina 2011-2015 (syyskuun alkuun mennessd). Pessimistisen arvion laske-
miseksi tdydell& penetraatiolla luku 234 kerrottiin osuudella onnettomuuksista, jotka
olisivat valtettavissa, eli kertoimella 0,5 (taulukko 2), penetraatiokertoimella 1 (tau-
lukko 3), viestin vastaanottavien osuudella 0,3 (taulukko 1), viestiin reagoivien
osuudella 0,85 (taulukko 1) ja KVL-kertoimella 0,9. Vastaavasti optimistista arviota
varten kéytettiin korkeampia kertoimia.

Esimerkissa tulokseksi saadaan 234 x 0,5 x1x0,3x0,85x 0,9 = 26,9.

Esimerkin mukainen kolariméaran muutos laskettiin kaikille kolariaineiston soluille.
Tulokset laskettiin yhteen ja jaettiin porokolarien kokonaismaaralla, jolloin saatiin
porokolarien prosentuaalinen muutos. Kolarien maaréan arvioitu muutos vuositasolla
saatiin kertomalla prosentuaalinen muutos vuosien 2011-2014 porokolarien keskiar-
volla, joka oli 4069,25 kolaria.
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2.5.2 Yleinen litkkenneturvallisuusvaikutus

Sen lisaksi, etté varoituspalvelulla on suoria vaikutuksia porokolarien mééraan, silla
arvioitiin olevan myos valillisia vaikutuksia liikenneturvallisuuteen, kun kuljettajat
ovat varoituksen saatuaan valppaampia ja hidastavat ajonopeuttaan.

N&ma vaikutukset laskettiin soveltaen Nilssonin (2004) kaavaa, joka kuvaa keskino-
peuden muutosten vaikutuksia likkenneturvallisuuteen. Laskennassa kaytettiin Elvi-
kin (2009) eri tietyypeille tarkentamia eksponentteja.

Turvallisuusvaikutuksia arvioitaessa oletettiin nopeuden alenevan varoituksen saa-
puessa keskimadrin 3 km/h. Nopeusrajoitusalueeksi oletettiin 80 km/h. Tama tulos
kerrottiin osuudella ajasta, jolloin varoitus on voimassa. Taksi arvoksi oletettiin
alimmillaan 5 % ja ylimmilla&n 10 %. Arvio tehtiin asiantuntija-arviona, jonka tu-
kena kaytettiin kuljettajien haastatteluvastauksia. Kertomalla tuloksena saatu luku
henkilévahinkojen keskimaaraiselld lukuméaaralla saadaan tulokseksi arvioitu henki-
I6vahinko-onnettomuuksien vahenema.

Henkilovahinkojen keskimé&ardinen lukumaara laskettiin vuosien 2011-2014 henki-
I6vahinkojen keskiarvosta. Mukana olivat henkilévahinko-onnettomuudet poronhoi-
toalueella, poisluettuna isoimpien kaupunkien taajamat (Rovaniemi, Kuusamo, Ke-

mijarvi). Keskimaarin henkilévahinkoja talla alueella tapahtui vuodessa 259,5.
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3 Tutkimuksen tulokset

3.1

3.2

3.2.1

Kuljettajat

Kaikki tutkimukseen osallistuneet raskaan liikenteen kuljettajat olivat miehia. Hei-
dan keski-ikénsé oli 40 vuotta (vastanneiden vaihteluvéli 23-57 vuotta), ja he olivat
ajaneet raskaalla ajoneuvolla keskimadrin 15 vuotta (vaihteluvéli 2-37 vuotta). Vas-
tanneet ajoivat keskimaarin vuodessa raskaalla ajoneuvolla noin 90 000 km (vaihte-
luvéli 12 000-150 000 km) ja henkil6autolla noin 14 000 km vuodessa (vaihteluvéli
5 000-55 000 km).

Suurin osa kuljettajista (N=21) ajoi reitilla raskasta ajoneuvoyhdistelmé&a. Liséksi
mukana oli kaksi ambulanssinkuljettajaa. Suurin osa mukana olevista yrityksista oli
isoja yrityksid, jolloin keskusteltiin sekd yrittajan ettd hdnen luvallaan kuljettajien
kanssa.

Ensimmadiselld haastattelukierroksella, kesalla 2014 haastateltiin 23 kuljettajaa, jois-
ta 12 kuljettajaa oli valtatien 20 kokeilualueelta ja 11 valtatien 4 alueelta. Haastatte-
luista 14 tehtiin kasvokkain ja 9 puhelimitse. Toisella kierroksella, talvella 2014

haastateltiin yhteensa 12 kuljettajaa, joista osa vastasi kyselyyn ensimmadisté kertaa.

Suurin osa kuljettajista ajoi kokeiluteilla useamman kerran viikossa. Yhté lukuun ot-
tamatta kaikki olivat ndahneet poroja tiella tai sen ldheisyydessé seka lahettaneet ja
vastaanottaneet porovaroituksia kokeiluaikana.

Ensimmadisen haastattelun aikaan kuljettajat olivat kaytténeet palvelua muutamasta
kuukaudesta noin puoleen vuoteen ja toisella kerralla puolesta vuodesta vuoteen. He
arvioivat ajaneensa keskimaarin runsaat 30 000 km niin, ett& porovaroituspalvelu oli
ké&ynnissa (vaihteluvéli 10 000-75 000 km). Tam4 tarkoitti noin 60—70 edestakaista
matkaa.

Kokeilujakson aikana kukaan koekuljettajista ei joutunut porokolariin.

Odotukset

Kuljettajien odotukset
Kuljettajien kokemukset poroista

Kuljettajia pyydettiin kertomaan, kuinka usein he nékivét poroja tiella tai sen lahei-
syydessa vilkkaimpaan poroaikaan. L&hes kaikki vastaajat mainitsivat ndkevéansa po-
roja paivittéin tai lahes paivittain.

Suurin osa vastaajista koki porojen aiheuttavan haittaa ainakin viikoittain.
Seuraukset

Kuljettajilta kysyttiin, mitd seurauksia vaaratilanteista on ollut kuljettajille, muille
ihmisille, ajoneuvoille, lastille seka poroille.

Suurimmassa osassa porokolareita, joissa haastateltu kuljettaja on ollut, seurauksena
on ollut padasiassa kuljettajan saikahdys. Liséksi puolessa tapauksissa poro on kuol-
lut tai jouduttu lopettamaan. Samoin puolessa tapauksista ajoneuvoon on tullut jon-

kinlaisia vaurioita. Muutamassa tapauksessa lasti on my6s kaatunut tai vaurioitunut.
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”’Lahelta piti”” -tilanteet

Kuljettajilta kysyttiin, ovatko he olleet porokolarissa tai "lahelta piti"-tilanteessa
uransa aikana. Heitd pyydettiin kuvailemaan jotain yksittaista tilannetta. VVastauksis-
sa korostuivat tilanteet, joissa porot olivat juosseet &kkia tielle, jolloin kuljettaja jou-
tui tekemadn akkijarrutuksen tai torméasi poroihin. Moni kuljettaja oli kokenut use-
amman kuin yhden porokolarin.

Ennaltaehkaisy

Kuljettajia pyydettiin kertomaan, miten eri osapuolet voisivat heidan mielestdan eh-
kéisté vaaratilanteita. Useimmin mainittiin porojen paimentaminen ja pitdminen pois
tieltd (47 % vastaajista). Kuljettajan tarkkaavaisuus ja varovaisuus sekd muiden kul-
jettajien varoittaminen saivat yhteensé yhtd monta mainintaa. Liséksi keinoiksi mai-
nittiin riista-aidat ja heijastimet. Kaksi vastaajaa oli sitd mieltd, ettei vaaratilanteita
voi ehkaistd mitenkaan.

Palvelun hyodyt ja haitat

Kuljettajilta kysyttiin, odottivatko he palvelusta tulevan heille jotain hyotya tai hait-
taa. Palvelun odotettiin mahdollistavan varautumisen vaaratilanteisiin porohavainto-
jen tiedon myoté. Palvelusta ei uskottu olevan haittaa kuljettajille.

Kuljetusyritysten odotukset

Kuljetusyritykset odottivat palvelulta vaaratilanteiden vahenemistg, turvallisuuden
paranemista sekd ajomukavuuden lisdysté ajantasaisen tiedon myota. He myos olet-
tivat palvelusta olevan hyotya poromiesten ja kuljetusyritysten yhteistyélle. Palvelun
mahdollisiksi haitoiksi arvioitiin ajamiseen keskittymisen vaikeutuminen, véarien
varoitusten haitat seka se, etté kuljettajalle tulee ajotehtévén lisaksi ylimaaréinen
tehtdva huolehdittavaksi. Kuljetusyritykset toivoivat kokeilun tuovan positiivista
julkisuutta ja ndkyvyytta seka kustannusten laskua.

Poromiesten odotukset

Poromiehet odottivat kokeilun véhentdvan porokuolemia seka tarjoavan mahdolli-
suuden parantaa yhteisty6ta poronomistajien ja kuljetusyritysten valilla. Varsinaisia
haittoja heille ei tullut mieleen, mutta kuljettajien motivointi pitkalla aikavalilla sek&
varoitusten sopiva maaré mietityttivat.

Kaytto ja hyvaksyttavyys

Varoituspalvelun kaytto

Kokeilun aikana l&hetettiin yhteensd 7913 varoitusta. Kayttajien aktiivisuus vaihteli
(taulukko 4). Yli puolesta kuljettajien puhelimista oli l&hetetty yli 100 viestia. Aktii-
visimmista oli l4hetetty useita satoja, jopa yli 1300 varoitusta puolentoista vuoden
kokeilujakson aikana. Eniten viesteja lahettaneet ajoivat Oulu-Kuusamo -vélilla pai-
vittain, mika selittdd viestien suuren méaaran. Poromiehistd aktiivisin kolmannes oli
lahettanyt yli 100 varoitusta, aktiivisimmat yli 200. Muista oli lahetetty korkeintaan
muutamia kymmenia varoituksia.
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Taulukko 4. Lahetettyjen viestien maéara koealueittain ja kayttajaryhmittain. Tiella 4 kokeilu
alkoi vasta helmikuussa 2015. Rivit kuvastavat lahetettyja viesteja yksittaisista laitteista,
joilla on ollut yksi tai useampi kayttaja.

2013 2014 2015 l&hetettyjen
koealue 111-(11-| 14~ | 1.7- | 1.10.—| 1.1.- |1.4—-| 1.7.— | viestien m&a-
(vt) | rooli 31.12. | 31.3.| 30.6. | 30.9. | 31.12. | 31.3. |30.6.| 31.8. | rdyhteensd
20 | kuljettaja 0 7 122 414 277 3 249 | 232 1304
20 | kuljettaja 20 7 102 516 247 0 0 0 892
20 | kuljettaja 1 9 181 234 0 0 0 0 425
20 | kuljettaja 149 0 0 30 162 0 0 0 341
20 | kuljettaja 1 0 40 55 95 0 191
20 | kuljettaja 14 0 28 62 18 0 14 13 149
20 | kuljettaja 0 1 42 52 0 1 18 10 124
20 | kuljettaja 0 0 0 77 0 0 0 0 77
20 | kuljettaja 49 3 0 0 0 0 0 0 52
20 | kuljettaja 0 0 31 0 13 0 0 0 44
20 | kuljettaja 16 0 0 0 0 0 0 0 16
20 | kuljettaja 0 0 0 0 0 0 0 0 0
20 | poronhoitaja 5 8 76 39 65 1 97 51 342
20 | poronhoitaja 0 0 8 22 194 0 14 0 238
20 | poronhoitaja 4 0 52 84 23 0 8 62 233
20 | poronhoitaja 8 0 18 47 46 0 3 36 158
20 | poronhoitaja 3 0 1 38 0 0 0 0 42
20 | poronhoitaja 3 0 5 9 0 0 7 0 24
20 | poronhoitaja 2 0 2 0 19 0 0 0 23
20 | poronhoitaja 15 0 7 0 0 0 0 0 22
20 | poronhoitaja 5 0 0 0 0 0 0 0
20 | poronhoitaja 2 0 0 0 0 0 0 0
20 | poronhoitaja 1 0 0 0 0 0 0 0
4 | kuljettaja 0 37 294 205 58 5 184 | 125 908
4 | kuljettaja 0 4 188 210 122 79 189 67 859
4 | kuljettaja 0 16 358 8 0 0 0 0 382
4 | kuljettaja 0 3 94 73 21 8 52 92 343
4 | kuljettaja 0 17 103 115 57 1 0 0 293
4 | kuljettaja 0 9 1 5 4 0 0 0 19
4 | kuljettaja 0 0 0 0 17 0 0 0 17
4 | kuljettaja 0 3 0 0 0 0 0 0 3
4 | kuljettaja 0 3 0 0 0 0 0 0 3
4 | kuljettaja 0 0 0 0 0 2 0 0 2
4 | poronhoitaja 0 0 117 117 0 0 0 0 234
4 | poronhoitaja 26 4 21 0 0 7 0 0 58
4 | poronhoitaja 1 0 1 4 20 0 0 0 26
4 | poronhoitaja 0 0 26 0 0 0 0 0 26
4 | poronhoitaja 0 0 21 0 0 0 0 0 21
4 | poronhoitaja 0 0 2 1 7 0 0 0 10
4 | poronhoitaja 0 0 4 0 0 0 0 0 4
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Viestien lahetysméaria laitteittain seurattiin kokeilun aikana. Véhemman aktiivisia
osallistujia lahestyttiin ja heiltd kysyttiin syitd kayttamattomyydelle. Teknisia on-
gelmia oli vain vahan ja ne pyrittiin ratkaisemaan heti. Lahetettyjen viestien pienelle
maééralle oli monta syytd, mm. reitin muutokset, perdkkain ajo toisen kéyttajan kans-
sa, jolloin toinen ehti lahett&& viestit ensin, sekad yoll& ajaminen.

Kokeilujaksolla, noin 1,5 vuoden aikana, tapahtui 6087 raportoitua porokolaria.
Néistd 477 tapahtui valtatiella 4 ja 492 valtatielld 20.

3.3.2 Varoituspalvelun hyvaksyttavyys

Palvelun hyvaksyttavyytta mitattiin kahdella kysymykselld, joissa oli useita osioita
(ks. liite 7, kuljettajahaastattelu).

Kuvassa 11 on esitetty tulokset siitd, kuinka tyytyvaisia kuljettajat olivat palvelun eri
toimintoihin. Vastauksille erittdin tyytyméattoméasta erittdin tyytyvaiseen annettiin
numeeriset arvot valilla -2 ja 2 ja luvuista laskettiin keskiarvot. Kuvasta nakyy, etta
kuljettajat ovat padosin hyvin tyytyvaisia etenkin viestien ymmarrettavyyteen, saa-
puvan viestin huomaamiseen sekd viestin lahettdmiseen. Tiedon hy6dyllisyyteenkin
oltiin tyytyvaisia. Véhiten tyytyvaisia kuljettajat olivat tiedon luotettavuuteen seka
ajoitukseen.

Kuinka tyytyvainen olit palveluun?
0.0 0.5 1.0 1.5 2.0

-2: erittdin
tyytymaton

-1: melko tyytymaton
0: en tyytyvainen
enka tyytymaton

1: melko tyytyvédinen
2: erittdin tyytyvainen

Viestien ymmarrettavyys
Tiedon luotettavuus

Tiedon ajoitus

‘ n=22
Tiedon hyodyllisyys

Saapuvan viestin
huomaaminen

Viestin [dhettdminen

|Ly

Kuva 11. Kuljettajien tyytyvaisyys palveluun

Toisena mittarina kaytettiin van der Laanin hyvéksyttavyysmittaria (van der Laan
ym. 1997), joka mittaa jarjestelmien kaytettavyyttd kahdella asteikolla: hyddyllisyys
ja tyytyvaisyys.

Vastaajalta kysytaan mielipidetta palvelusta ja annetaan kaksi aaripaata, kuten esi-
merkiksi hyddyllinen ja hyddyton, joihin vastataan mielipiteen mukaan viisiportai-
sella asteikolla. Lahimpan& hyodyllist4 oleva vastaus saa painoarvon 2 ja l&himpéana
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hyddytonta -2. Kyselyssé on 9 kohtaa, joiden tulokset tiivistetd&n lopuksi kahdeksi
palvelun hyodyllisyytta ja tyytyvaisyytta kuvaavaksi luvuksi.

Tulokset on esitetty kuvassa 12. Kuljettajien mielesta palvelu on hyddyllinen (luku
1,34, kun korkein mahdollinen luku on 2 ja pienin -2) ja he ovat siihen melko tyyty-
vaisia (luku 1,24, kun korkein mahdollinen luku on 2 ja pienin -2).

Kuinka kuvailisit palvelua?
2.00 +
1.50 +
1.34 124
1.00 +
0.50 +
0.00 +
Hyodyllisyys Tyytyvaisyys

Kuva 12. Hy6dyllisyys ja tyytyvaisyys

3.3.3 Mielipiteet palvelusta
Yleiset kommentit

Kuljettajia pyydettiin myos kertomaan vapaasti mielipiteensa palvelusta. 64 % kul-
jettajista antoi positiivisen yleispalautteen (yleisimmat vastaukset "hyva”, "hyvé
apuvéline) ja 36 % neutraalin ("ei haittaa”, “ei erityista tuntemusta”). Kukaan kul-
jettajista ei antanut negatiivista yleispalautetta.

Palvelun hyvat puolet

Y i puolet kuljettajista (52 %) mainitsi palvelun hyvéksi puoleksi ennakoinnin ja sen
mahdollistaman varautumisen porojen kohtaamiseen. Liséksi hyviksi puoliksi mai-
nittiin liikenneturvallisuuden parantaminen (20 %) helppokayttoisyys (12 %) ja
tarkkaavaisuuden lisd&antyminen tieymparistod kohtaan seka valpastuminen (12 %).

Palvelun huonot puolet

Noin kolmannes kuljettajista (32 %) ei osannut nimet& mit&d&n palvelun huonoja puo-
lia tai niitd ei heidan mielestdan ollut. Suurin haittapuoli oli alypuhelimen huono
akunkesto, jonka mainitsi 28 % kuljettajista. Muiksi huonoiksi puoliksi mainittiin
varoituksen pitkd voimassaoloaika (16 %), epatarkkuus (8 %), turhat varoitukset

(8 %) seka hairitsevyys (8 %).

Kehittamiskohteet

Haastateltavilta kysyttiin, mitd palvelussa heidan mielestaan pitéisi kehittaa. Yli
kolmannes kuljettajista (36 %) lyhentéisi varoituksen voimassaoloaikaa. Liséksi pa-
rannusehdotuksiksi mainittiin varoitusalueen sateen suurennus seka tarkkuuden ja
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akunkeston parantaminen. L&hes puolet kuljettajista (48 %) ei kuitenkaan osannut
nimeta kehittdmiskohteita tai heidan mielestdadn mitaan ei tarvitsisi kehittaa.

Ajomukavuus

Suurin osa haastatelluista (64 %) oli sitd mielta, ettd palvelu ei vaikuta yleiseen ajo-
mukavuuteen sitd parantavasti tai huonontavasti. 28 % mielesté palvelu parantaa
ajomukavuutta ennakoinnin ja kuljettajan valpastumisen kautta. 8 % puolestaan vas-
tasi ajomukavuuden huononevan, jos laite piippaa” liian usein.

Vaarat halytykset

Kuljettajilta kysyttiin, saivatko he “vaaria halytyksia”. Talla tarkoitetaan sitd, etta
poroja ei nékynyt teilla tai sen laheisyydessa varoituksen saapumisen jalkeen. L&hes
kaikki olivat kokeneet téllaisia tilanteita. Niistd ei koettu kuitenkaan olevan suurta
haittaa. Muutamia kuljettajia tosin héiritsi, jos néité viesteja alkoi tulla liikaa.

Ensimmainen varoittaja

Lahes kaikki vastaajat olivat olleet vahintdankin joskus ensimmainen varoittaja, eli
he olivat l&ahettdneet varoituksen néhtyddn poroja, joista eivét itse olleet saaneet va-
roitusta. Muutama kuljettaja ei ollut ollut kertaakaan ensimmaéinen varoittaja, yleen-
sa siitd syyst4, ettd toinen tutkimukseen osallistunut auto ajoi samaa reittid hieman
edella.

Yleinen havainnointi

Noin kolmannes kuljettajista (32 %) kertoi yleisen tarkkaavaisuuden lisdantyvan
palvelun kayton my6td, myos silloin kun varoitusta ei ole voimassa. 68 % kuljetta-
jista vastasi, ettd palvelulla ei ole vaikutusta yleiseen tarkkaavaisuuteen. Y leisin pe-
rustelu oli, etté kuljettajien on muutenkin aina varauduttava poroihin poronhoitoalu-
eella.

Palvelun hyoty

Kuljettajilta kysyttiin, ketka hyotyisivat eniten porovaroituspalvelusta. L&hes puolet
kuljettajista (48 %) oli sitd mieltd, ettd palvelusta hyotyvéat kaikki tiellaliikkujat.
Noin kolmanneksen (36 %) mielesta siita hyotyisi eniten raskas liikkenne mm. ajo-
neuvojen massan ja pitkien jarrutusmatkojen vuoksi. Lisaksi hyotyjiksi mainittiin
halytysajoneuvot ja taksit, turistit sek& poromiehet.

Internet-sivusto

Kuljettajilta kysyttiin, olivatko he kuulleet Internet-sivustosta (temp.varoporoa.fi).
L&hes kolmannes kuljettajista (30 %) oli kuullut sivustosta. Heista puolet oli kdynyt
sivuilla ja piti hyodyllisena tietoa porokolarikeskittymista sekd etukateistietoa poro-
jen havainnoista. 70 % kuljettajista ei ollut kuullut sivustosta. Lahes kaikilla kuljet-
tajilla (92 %) oli periaatteessa mahdollisuus kayttaa Internetia ennen matkaa, yhdell&
ei ollut mahdollisuutta ja yhdella mahdollisuutta ei aina ollut joidenkin nopeiden
l&ht6jen vuoksi.
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Kuljettajien arvio vaikutuksista

Viestipaivakirja

Kuljettajilta kysyttiin, tayttivatko he viestipéivakirjaa ja kuinka paljon merkintja he
tekivat. 14 kuljettajaa taytti viestipaivékirjaa satunnaisesti tai saédnnollisesti joka
matkalta. Kaikilla kuljettajilla viestipdivakirja ei ollut kaytossa.

Valitun tapahtuman vaikutukset

Kuljettajilta pyydettiin arvioimaan tarkemmin, miten porovaroitus vaikutti heidan
kayttaytymiseensé yhdessa valitussa tapahtumassa. Tapahtuma valittiin viestipéiva-
kirjan avulla tai jos tata ei ollut taytetty, kuljettajan muistin perusteella. Tilanteista
pyrittiin valitsemaan sellainen, jossa kuljettaja oli ndhnyt poroja tiell4 varoituksen
saamisen jalkeen. Muina valintakriteereind kaytettiin porojen sijaintia, ndkema- ja
keliolosuhteita sek& nopeutta.

Eniten vaikutusta varoituksella oli valituissa tilanteissa tarkkaavaisuuden suuntaami-
seen: 78 % kuljettajista mainitsi spontaanisti varoituksen lisddvan ympariston tark-
kailua ja lisaksi 17 % mainitsi kysyttédessa varoituksen vaikuttavan tarkkaavaisuu-
teen (kuva 13). Yhden kuljettajan mielesta viestilla ei ollut vaikutusta tarkkaavaisuu-
teen. Toiseksi suurin vaikutus varoituksella oli ajonopeuteen: 39 % kuljettajista ker-
toi spontaanisti alentaneensa nopeutta varoituksen saatuaan varoitusalueella ja lisak-
si 22 % nopeusvaikutuksista kysyttéessa, eli silloin kun kuljettajille lueteltiin mah-
dollisia vaikutuksia.

Varoituksen vaikutukset kuljettajien mukaan

Ajomukavuus 7777
Tarkkaavaisuuden suuntaaminen IR
Varoituksesta keskustelu 777777/
Oheistoiminnat W/
Hallintalaitteiden kaytto /777
Ajolinjojen valinta 77777777
Ohittaminen 7//////
Seuraamisetiisyys .W//////////////////Z///////

Ajonopeus s

0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 % 120 %

m spontaanisti % kysyttdessa

Kuva 13. Varoituksen vaikutukset ajokayttéaytymiseen spontaanisti ja kysyttaessa (n=25).

Kuljettajien mainitsema nopeuden alenema vaihteli muutamasta kilometrista tunnis-
sa jopa 40 km/h:iin halytysajossa (kuva 14). Monet eivét osanneet arvioida
aleneman maaréé ja/tai mainitsivat ottaneensa vakionopeudensaatimen pois paalta
tai jalan pois kaasulta varoituksen saatuaan.
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Kuljettajien kertoma nopeuden alenema
varoituksen saavuttua

40%
35% -
30%
25% -
20%
15% -
10%
5% | l
0% ] o

eivaikutusta VNS pois / jalka 5km/h 10 km/h 20km/h enemman

pois kaasulta /
hiljensi, ei
tarkempaa arviota

Kuva 14. Kuljettajien itse arvioima nopeuden alenema varoituksen saavuttua. (N=31)

3.4.3 Lisatarkastelut

Kuvassa 15 on esitetty vastaukset valitun tapahtuman vaikutuksista kayttaytymiseen
niilté kuljettajilta, joilta on saatu sek& vastaukset sek& ensimmaiselta etta toiselta
haastattelukierrokselta. Ensimmainen mittaus tehtiin kesélla ja toinen talvella. Yh-
teensé kahdeksalta (8) kuljettajalta saatiin vastaukset molemmilla kerroilla. Toises-
sa mittauksessa raportoitiin enemmaén vaikutuksia l&hes kaikilla vaikutusalueilla.
Kaikki vastaajat mainitsivat vaikutuksena tarkkaavaisuuden suuntaamisen, suurin
0sa spontaanisti.
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Ajonopeus 2

Seuraamisetdisyys 1
Seuraamiset3isyys 2

Ohittaminen 1

Ohittaminen 2

Ajolinjojen valinta 1

Ajolinjojen valinta 2
Hallintalaitteiden kayttd 1
Hallintalaitteiden kdyttd 2
Oheistoiminnat 1

Oheistoiminnat 2

Varoituksesta keskustelu 1
Varoituksesta keskustelu 2
Tarkkaavaisuuden suuntaaminen 1
Tarkkaavaisuuden suuntaaminen 2
Ajomukavuus 1

Ajomukavuus 2

Ajonopeus 1 |

VWWWWW/WW////WW%

1. ja 2. mittauksen tulokset, samat vastaajat

molemmissa
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Kuva 15. Vastaukset 1. ja 2. mittauksesta, molemmissa samat vastaajat (n=8) Mittaus 1
tehtiin kesalla, mittaus 2 talvella.

Haastatteluajankohdan vaikutuksen tutkimiseksi verrattiin myos kesalla ja talvella
saatuja kaikkia vastauksia (kuva 16). Toisen, talvella tehdyn haastattelun aineistossa

oli joitain vastaajia, jotka vastasivat ensimmaisté kertaa. Lahes kaikissa kohdissa
talvella mainittiin enemman vaikutuksia, tosin ajonopeus mainittiin talven mittauk-
sessa harvemmin spontaanisti kuin kesalla.

Ajonopeus 2

Seuraamisetdisyys 1
Seuraamisetdisyys 2

Ohittaminen 1

Ohittaminen 2

Ajolinjojen valinta 1

Ajolinjojen valinta 2
Hallintalaitteiden kaytto 1
Hallintalaitteiden kdytto 2
Oheistoiminnat 1

Oheistoiminnat 2

Varoituksesta keskustelu 1
Varoituksesta keskustelu 2
Tarkkaavaisuuden suuntaaminen 1
Tarkkaavaisuuden suuntaaminen 2
Ajomukavuus 1

Ajonopeus 1 |

Ajomukavuus 2 77777

\
\

> &J
WWW/M
s

i

.
W

~ / J _
B,
/7////%’/.
i,

I,

W%f///f%

7 f’

1. ja 2. mittauksen tulokset, kaikki vastaajat

W spontaanisti

# kysyttdessa

.
___

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80 % 90 % 100 %

Kuva 16. Kaikki vastaukset 1. Ja 2. Haastattelukierrokselta. (n=31) Mittaus 1 tehtiin kesalla,
mittaus 2 talvella.
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Sidosryhmien arvio palvelusta ja sen kehittamisesta

Sidosryhmat

Sidosryhméhaastatteluihin osallistui 20 asiantuntijaa seuraavista organisaatioista:
Pohjois-Pohjanmaan ja Lapin ELY-Keskukset, Trafi, Liikennevirasto, Tunturilappi,
kuljetusyritykset, poromiehet, Media Mobile Nordic, Arcticpower ja Liikenneturva.

Kysynta ja saatavuus

Vastaajat uskoivat palvelulle olevan kysynt&& niin poronhoitoalueen asukkailla,
ammattikuljettajilla kuin matkailijoilla. VVahinkojen vdheneminen laskee kaikkien
kustannuksia. Palvelusta saatavan tiedon arvioitiin olevan riittdvaa ja ymmarretta-
vaa. Yksinkertaisuutta arvostettiin.

Tiedon tulisi olla saatavilla kaikille mahdollisille ohjelmistoalustoille ja paatelaitteil-
le niin laajasti kuin mahdollista. Tiedon on oltava oikeellista, kattavaa, riittdvén re-
aaliaikaista ja helposti saatavissa. Laajan tiedotuksen arvoa korostettiin.

Suurin osa vastaajista oli sitd mieltd, ettd tiedon tulisi olla saatavilla osana laajempia
liikennetieto- tai navigointipalveluita, esimerkiksi osana palvelupakettia. Nain esi-
merkiksi eteldsta tulevien turistien ei tarvitsisi sité erikseen hankkia pohjoiseen aja-
essa.

Vastaajat arviot palvelun suurimmista hyotyjisté vaihtelivat. Osan mielesté péivittain
poronhoitoalueella liikkuvat paikalliset tai raskas liikenne hy6tyisivét eniten ja osan
mielesta puolestaan eniten hyotyisivat alueella satunnaisesti liikkuvat, poroihin tot-
tumattomat matkailijat. Tietoa tulisi valittdd mahdollisimman tehokkaasti kaikille
alueen teilla liikkujille. Matkailijoita voisi yritta4 tavoittaa erityisesti hiihtokausien
aikana.

Vaikutukset

Vastaajat arvioivat palvelun olevan hyodyllinen liikenneturvallisuuden kannalta.
Maéarallisia arvioita ei osattu kertoa, mutta palvelun vaikutusten arveltiin olevan
merkittavia etenkin, jos se olisi k&ytdssé laajassa mittakaavassa. Lisaksi mahdolli-
simman kattava ja reaaliaikainen tieto, joka helposti saavutettavissa, voisi rauhoittaa
autoilijoiden ajokayttaytymistd. Poronhoitajat odottivat kuolleiden ja loukkaantunei-
den porojen maaran vahenemista.

Suurin osa vastaajista ei osannut mainita palvelun mahdollisia haittoja. Muutama
mainitsi haitaksi mahdollisen liiallisen turvautumisen palveluun, jos tietoa ei ole-
kaan saatavilla esimerkiksi teknisen héirion vuoksi. VVarovaisuus saattaa myos va-
hentyd, jos ei ole voimassa olevia varoituksia.

Muina vaikutuksina mainittiin se, ettd harvoin poronhoitoalueella liikkuville palvelu
voisi toimia ylipdansa muistutuksena porokolarivaaran olemassa olosta.

Kehittaminen ja edistaminen

Vastaajat toivoivat palvelulle jatkoa ja nopeaa laajaa k&yttoonottoa. Kehitysideoiksi
mainittiin palvelun laajentaminen tiedottamaan muistakin tilanteista, esimerkiksi
hirvistd, kunnossapidon puutteista tai muista hairioista tiella.

Laadunvarmistusta pidettiin erittdin tarke&nd. Palvelun uskottavuus ja tehokkuus
pienenevat, jos siihen ei voi luottaa. Muutaman vastaajan mielesté tiedon pitéisi tulla
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muuta kautta kuin kuljettajien syottdmana. L&hettimet voisivat olla poroilla, esimer-
kiksi noin joka kymmenennelld, jolloin varoitus tien l&helld olevista poroista tulisi
suoraan péatelaitteeseen ilman kuljettajien tyotd. Myos kameroita voisi yhden vas-
taajan mielestd yrittdd hyddyntéa porojen tunnistamisessa. Myos ajoneuvotekniikka
mainittiin, tieto voisi tulla suoraan navigaattoreihin tai ajoneuvon tietojarjestelmiin.

Muutaman vastaajan mielesté puhelimen taustavéri tai &animerkki voisivat muuttua
varoituksen ajankohtaisuuden mukaan. Tuoreimmat havainnot voisivat olla korostet-
tuja.

Yhten& ehdotuksena mainittiin lisdpalvelua, joka ilmoittaisi suoraan kéyttajalle vas-
tuussa olevan poroisannan yhteystiedot seké antaisi tietoa, miten toimia porokolarin
sattuessa, jotta tietoa ei tarvitsisi erikseen etsié.

Poronhoitajat toivoivat mahdollisuutta asettaa kartalle pidempikestoisia varoituksia
silloin, kun tietavét porojen litkkuvan samalla alueella pitkaan, esimerkiksi poroero-
tusten aikaan. Tiedotuksen merkitysta korostettiin, esimerkiksi Trafi ja Liikennetur-
va voisivat pitdd kampanjoita palvelusta.

Tiedon luotettavuuden vastaajat varmistaisivat operaattorilla, joka seuraisi lahetetty-
ja viesteja tai rajoittamalla viestien l&ahettdjaryhméé jatkossakin, esimerkiksi vain re-
kisteroityneille kayttajille. Virheelliset tai vanhentuneet varoitukset pitéisi pyrkia
poistamaan palvelusta esimerkiksi operaattorin toimesta.

Suurempi méaéara rekisterdityneita kayttajia tuo lisda havaintoja, mika parantaa palve-
lun laatua. Tiedot haluttiin saataviksi avoimeen rajapintaan, mistd kolmannet osa-
puolet saisivat datan omiin sovelluksiinsa.

Kustannukset

Suurin osa vastaajista uskoi, ettd olisi itse tai tienkayttajat olisivat valmiita maksa-
maan pienen summan jarjestelmén kaytosta. Kayttajamaksujen ei kuitenkaan pitaisi
olla ensisijainen rahoituskeino. Muutaman vastaajan mielesta etenkin vieraalta paik-
kakunnalta tulevat eivat olisi valmiita maksamaan porovaroituspalvelusta erikseen.
Viranomaisvastaajat korostivat, ettd 1TS-direktiivin mukaan turvallisuuskriittisen
tiedon tulee olla loppukayttdjille ilmaista.

Useamman vastaajan mukaan tiedosta hyotyvien tulisi osallistua kustannuksiin. Val-
tio ja vakuutusyhtitt saastéisivat rahaa porokolarien vahentyessa, ja he hyotyisivét
enemman kuin yksittéinen tienkayttaja. Osa vastaajista korosti pohjoisen alueen
kuntien vastuuta. Myds mainosten myyminen mainittiin mahdollisena rahoituksen
lahteend. Yhden vastaajan mielesta tiedot pitéisi jaella sovelluskehittdjien suosimien
avointen rajapintojen kautta ilmaiseksi.

Vaikutukset porokolareihin

Taulukossa 5 on esitetty arviot porokolarien véhenemasté eri skenaarioilla ja vuo-
denaikoina. Jokaiseen kohtaan on tehty pessimistinen ja optimistinen arvio, joiden
vélille todenndkadisin vdhenema sijoittuu. Taulukossa 6 on esitetty arvioitu va-
henemé kolarien maarissa. VVarovaisen arvion mukaan ajantasainen porovaroituspal-
velu vahentdisi porokolareita 9,7 %, mik& vastaa noin 395 porokolaria vuosittain ti-
lanteessa, jossa kaikilla autoilijoilla olisi sovellus kaytossaan. Vastaavasti rohkeim-
man arvion mukaan porovaroituspalvelu vahentdisi porokolareita jopa 17,8 %, miké
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pia talviaikaan kuin kesalla.

Taulukko 5. Porokolarien vuosittainen vahenema (%) sovelluksen eri kayttéosuuksilla.

sovelluksen

asentaneiden

osuus 100 % 5% 50 %
kolarienva- | pessimis- optimis- pessimis- optimis- pessimis- optimis-
henema, % tinen tinen tinen tinen tinen tinen
kesa 6,8 % 14,2% 51% 10,6 % 34% 71%
talvi 12,2 % 20,9 % 9,1% 15,7 % 6,1 % 10,5%
koko vuosi 9,7% 178% 7,3% 134% 49% 8,9%

Taulukko 6. Porokolarien vuosittainen vahenema (kappaletta) sovelluksen eri kayttdosuuk-

silla.

sovelluksen

asentaneiden

osuus 100 % 5% 50 %
kolareiden

vahenema, pessimis- optimis- pessimis- optimis- pessimis- optimis-
Ikm tinen tinen tinen tinen tinen tinen
kesa 277 577 208 432 138 288
talvi 496 851 372 639 248 426
koko vuosi 395 725 297 544 198 363
3.7 Vaikutukset yleiseen liikenneturvallisuuteen

Suorien vaikutusten lisaksi porovaroituspalvelulla arvioitiin olevan my6s vélillisid vaikutuk-
sia litkenneturvallisuuteen. Taulukossa 7 on esitetty varoituspalvelun vaikutukset henkilova-
hinko-onnettomuuksiin poronhoitoalueella. Varoituspalvelun laaja kayttdonotto voisi vahen-

ta4& henkilovahinko-onnettomuuksia poronhoitoalueella 0,8-1,5 %, mika vastaa noin 2—4

henkildvahinko-onnettomuutta vuosittain. Arvio perustuu palvelun nopeusvaikutuksiin ja
niisté laskettuun henkildvahinko-onnettomuuksien véhenemaan.

Taulukko 7. Porovaroituspalvelun vaikutukset henkildvahinko-onnettomuuksiin palvelun
vaikutusalueella.

nopeus ennen 80 km/h

nopeus jal-

keen 77 km/h
kolarien | muutos,

Ikm %

vaikutus ala-

raja -2,0 -0,8 %

vaikutus yl&-

raja -39 -15%
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4 Tiedotus

Hankkeen alkupuolella laadittiin viestintdsuunnitelma, jossa méariteltiin viestinnén
tavoitteet, tehtdvat, kohderyhmat ja aikataulu. Viestinnan tavoitteeksi asetettiin po-
rovaroituspalvelusta tiedottaminen erityisesti Pohjois-Suomen alueella mutta myos
valtakunnallisesti yhten& keinona vahent&é porovahinkoja tieliikenteessé. Hankkees-
ta suunniteltiin tiedotettavan myos kotimaiselle ja kansainvaliselle &lyliikenneyhtei-
sOlle. Aluksi tutkimuksesta kerrottiin niukasti, jottei mediatietoisuus vaikuttaisi tu-
loksiin ja haastateltavien subjektiiviseen arvioon vaikuttavuudesta. Tiedotuksessa
my6s haluttiin korostaa, ettd poroja on syyta varoa muulloinkin kuin varoituksen
voimassa ollessa, ja ettd varoituspalvelun kaytto ei vapauta kuljettajaa omasta tark-
kaavaisuuden vastuustaan.

Hankkeesta on viestitty seuraavasti:

e Hankkeesta kertova artikkeli julkaistiin Poromies-lehdessé ja Liikenteen
suunta-verkkolehdessé joulukuussa 2013.

e ITS-Europe -konferenssi Helsingissd 16.—19.6.2014: Esitelma vaikutus-
tutkimuksesta ja palvelua esiteltiin Trafin osastolla

e Rovaniemelld pidettiin tiedotustilaisuus 4.2.2015, kun molemmat kuljet-
tajahaastattelukierrokset oli tehty. Varoituspalvelu sek& vaikutustutki-
muksen alustavat tulokset esiteltiin. Medialle l&hetettiin tiedote. Paikalla
oli useampi alueen toimittaja ja hanke sai runsaasti medianakyvyytta
Pohjois-Suomessa ja valtakunnallisesti.

o Esittely alylitkenneprojektin NEXT-ITS pohjoismaisessa kokouksessa
talvella 2015 ja Lapin liikenneturvallisuusfoorumissa 2015

e Lopputiedote ja loppuraportti julkaistiin joulukuussa 2015
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5 Tulosten tarkastelu

Ajantasaista porovaroituspalvelua kokeiltiin kahdella koealueella

Suomen teill& tapahtuu vuosittain noin 4000 porokolaria. Aineelliset vahingot ovat
merkittavat kuolleiden porojen ja ajoneuvovahinkojen muodossa. Kolareita on yri-
tetty ehkdistd monin tavoin, mutta tdhdn mennessé kokeillut keinot ovat osoittautu-
neet melko tehottomiksi tai kalliiksi asentaa ja yllapitaé.

Taman hankkeen tavoitteena oli jarjestaa kenttédkoe, jossa voitiin kehittdd ajantasais-
ta porovaroituspalvelua, arvioida sitd ja tutkia sen vaikutuksia valituilla koealueilla.

Kokeilun jarjestdminen onnistui hyvin. Alueen kuljetusyritykset tulivat hankkeeseen
hyvin mukaan ja kokeiluun osallistui yhteensd 11 kuljetusyritysté ja niista 25 kuljet-
tajaa. Kahdella haastattelukierroksella tehtiin yhteensa 35 kuljettajahaastattelua. Pal-
velun kayton ja tutkimuksen vaatimien toimien liittdminen kuljettajien arjen tyoteh-

taviin oli joiltain osin hieman haasteellista.

Tiedon vastaanottajina joukko paljon poronhoitoalueella ajavia ammattikuljettajia

Hankkeeseen valittu kohderyhma oli tarkoitukseen sopiva, silld suurin osa kuljetta-
jista ajoi kokeilualueen teilld viikoittain ja kohtasi poroja tielld lahes joka kerta pa-
himpaan porokolariaikaan. Vaaratilanteista oli aiheutunut vahintéd&nkin séikahdyksia
kuljettajille. L&hes kaikki vastaajat olivat myos olleet elaménsa aikana useammassa
lahelta piti -tilanteessa tai porokolarissa, josta oli aiheutunut usein vaurioita ajoneu-
volle ja lastille sekd porojen kuolemia ja loukkaantumisia. Kokeilun onnistumisen
kannalta oli tarke&a tavoittaa kuljettajajoukko, joka lahettéisi riittdvasti viestejé po-
roista, ja palvelua padstaisiin ndin arvioimaan.

Varsinainen kohderyhmé — palvelussa mukana olevat kuorma-auton kuljettajat — oli
melko pieni joukko. Heidat kohdattiin kuitenkin hankkeen kuluessa useaan kertaan.
Vaikutuksia pyrittiin tutkimaan monipuolisesti ja tutkimuksen kohteena oli myos
pitkaaikainen, yli vuoden mittainen, kaytto ja siihen liittyvat kokemukset. Tutkimus-
ta ei kuitenkaan rajattu pelkéstaan kuljettajilta saatavaan palautteeseen, vaan tietoa
hankittiin myds poronhoitajilta. Liséksi arvioita ja kehittdmisideoita koottiin erityi-
sesti pohjoista aluetta ja my6s koko maata edustavalta sidosryhméjoukolta.

Kokeiluun osallistujat olivat paljon ajavia, suurimmaksi osaksi keski-ikaisia miehia.
He olivat ammattikuljettajia, jotka ajoivat tyokseen kuorma-autoa tai ambulanssia.
Ryhma ei valttamatta edusta kovin hyvin esimerkiksi tavallisia henkiléauton kuljet-
tajia, eli tulosten yleistyksia sellaisenaan muihin kuljettajiin on tehtavé harkiten.
Joissain aikaisemmissa hankkeissa on todettu, ettd kuorma-auton kuljettajat reagoi-
vat vain vahan jos ollenkaan esimerkiksi muuttuviin opasteisiin (LAHDE). Téta
ammattilaisten ryhméa voi pitaa kriittisend arvioijana seké alyliikenteen palveluja et-
ta kohteena ollutta porokolariongelmaa kohtaan. N&in ollen tdmén ryhman hyvak-
synnalld palvelulle voisi arvioida olevan erityista merkitysta.

Palvelu toimi hyvin

Palvelu toimi koejakson aikana ilman suurempia teknisid ongelmia. Yksittaiset on-
gelmat pyrittiin ratkaisemaan heti, jos kuljettajat niista ilmoittivat.

Viesteja l&hetettiin ja vastaanotettiin tiuhaan niing aikoina, kun porot liikkuivat teil-
la.
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Muutamasta laitteesta oli l&hetetty huomattavan paljon viesteja koejakson aikana.
Tama voi johtua siit4, ettd ajoneuvo, johon laite oli asennettu ,oli jatkuvassa ajossa
tielld, jolla litkkuu usein poroja. Samaa laitetta saattoi kayttaa usea kuljettaja. Vas-
taavasti alhainen viestien ldhetetty méaré ei kuvaa valttamatta alhaista aktiivisuutta.
Taustalla vaikuttavat mm. suorite, ajojen kellonaika ja kuljetuksen luonne. Samassa
tilanteessa eri kuljettajat k&yttaytyvat eri tavalla. Perdkkéin ajavista kuljettajista jal-
kimméinen ei aina uusi varoitusta. Toiset ovat my6s innokkaampia tekniikkaa ja uu-
sia laitteita kohtaan kuin toiset.

Palvelun hyvaksyttavyys korkea — helppokayttoisyytta arvostettiin

Kokeilun alussa selvitettiin kuljettajien ja kuljetusyritysten odotuksia palvelulle.
Heidan ennakko-odotuksensa olivat padasiassa myonteisid. Myos poromiehet toi-
voivat yhteistoiminnan kuljetusyritysten kanssa paranevan. He toivat myos esiin
mahdollisen ongelman palvelun pitkdaikaiseen k&yttéon motivoitumisesta ja siité,
olisiko varoitusten maaré sopiva.

Koejakson perusteella kuljettajat arvostivat varoituspalvelun helppokéyttoisyytté ei-
ké siitd ollut heidan mielestaén haittaa ajotehtavalle. Palvelun yksinkertainen viesti
ymmarrettiin siis hyvin. Saapuva viesti huomattiin myos hyvin eika lahettdmisessa-
k&an ollut ongelmia. Myos tiedon hyddyllisyytta arvioitiin usein erittain hyvaksi.
Tiedon luotettavuus ja ajoitus olivat melko hyvia. Namé arviot sekd van der Laanin
asteikolla tuotetut arviot hyodyllisyydesta ja tyytyvaisyydesté osoittavat erittain hy-
vad ajantasaisen varoituspalvelun hyvéksyttavyytta.

Porovaroituspalvelun hyvaksyttavyys on melko korkea verrattuna muihin alyliiken-
teen palveluihin. Erilaisia kuljettajien varoitusjarjestelmia testanneissa Euroopan
laajuisissa hankkeissa van der Laanin kaytettavyytta ja tyytyvaisyytté ovat jadneet
asteikolla -2...+2 valille 0-1 tai jopa alle 0, kun ne porovaroituspalvelussa olivat
1,34 ja 1,24.

Hyvéksyttavyyskyselyssa porovaroituspalvelun tulokset olivat asteikolla -2...+2 vé-
lillda 0,8-1,9. Etenkin viestien ymmarrettavyyteen ja viestien huomaamiseen ja l&het-
tdmiseen vastaajat olivat tyytyvaisid. Ndméa kohdat saivat erittdin korkeat arvot. V-
hiten tyytyvaisié oltiin tiedon luotettavuuteen ja ajoitukseen, mika sopii kuljettaja-
haastatteluista saatuun palautteeseen. Ajoittain runsaat vaarat halytykset voivat aihe-
uttaa hammennysta. Silti namékin arvot olivat selvasti positiivisia. Nama tulokset
ovat hyvin samankaltaisia kuin em. ASSET-hankkeessa. Myos siind oltiin eniten
tyytyvaisia viestien ymmarrettavyyteen ja vahiten tyytyvaisia tiedon luotettavuuteen
ja ajoitukseen. Tulokset viittaavat siihen, ettd uusien jéarjestelmien kayttoonotossa
voi olla haasteita.

Parannusehdotuksena mainittiin useasti varoituksen keston lyhentdminen neljasta
tunnista esimerkiksi kahteen, miké toteutettiinkin Oulu—Kuusamo-vélilla syksylla
2014. Haastateltujen kuljettajien mielestd palvelusta olisi hyotya kaikille tienkaytta-
jille. Osa kuljettajista korosti enemman ammattiliikenteen hyotyjé isojen ajoneuvo-
jen pidempien jarrutusmatkojen vuoksi, osa taas henkildautojen hydtyja huonomman
nékyvyyden vuoksi tai matkailijoiden saamia hyotyja huonomman paikallistunte-
muksen vuoksi. Poronhoitajat toivoivat porohavaintojen joustavampaa syottamista
niin, ettd varoitus voisi olla voimassa laajemmalla alueella ja pidemman aikaa ker-
rallaan niind aikoina, kun he tietavat porojen oleskelevan alueella.
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Yleinen ongelma mobiililaitteita kayttavissa palveluissa on akunkesto. Koekuljetta-
jat mainitsivatkin huonon akun kestavyyden palvelun suurimmaksi ongelmaksi. Pu-
helinta oli pidettavé laturissa jatkuvasti.

Porovaroituspalvelulla suuri vaikutus tarkkaavaisuuden suuntaamiseen

Porovaroituspalveluun osallistuvat kuljettajat olivat yleisesti ottaen tyytyvaisia pal-
veluun ja sen kayttoon. He pitivét erityisesti palvelun tarjoamasta mahdollisuudesta
yllattavan tilanteen ennakointiin. Lahes kaikki kuljettajat (95 %) mainitsivat reaali-
aikaisen varoituksen porohavainnosta vaikuttavan tarkkaavaisuuden suuntaamiseen
tieympéristod kohtaan. He seurasivat tarkemmin tien penkereitd mahdollisten poro-
jen varalta. Yli puolet vastaajista (61 %) kertoi my0ds alentaneensa hetkellisesti ajo-
nopeutta varoituksen saatuaan. Vaikutukset ajonnopeuteen vaihtelivat muutamasta
kilometristd tunnissa jopa pariin kymmeneen kilometriin tunnissa. Yleinen vastaus
oli my6s vakionopeudenséatimen ottaminen pois paalta. Vaikutukset seké tarkkaa-
vaisuuteen ettd nopeuteen olivat hieman suuremmat toisessa mittauksessa, joka teh-
tiin talvella 2014. Tam4 saattaa johtua talven pimeist ja liukkaista olosuhteista, jol-
loin porot ovat vaikeammin havaittavissa kuin kesalla. Vaikka haastattelussa kerrot-
tiin selvasti, ettd kysytéddn varoituksen vaikutusta eikd porohavainnon vaikutusta, ei
voida sulkea pois sitd mahdollisuutta, ettd osa haastateltavista vastasi porohavainnon
perusteella. Silti arvioidut vaikutukset olivat suuret verrattuna aiempiin tutkimuk-
siin. Suurempi vaikutus saattaa johtua osittain siita, etta kuljettajat itse toimivat
mya0s viestin lahettdjin ja tiesivat miten palvelu toimii. Liséksi raskailla ajoneuvoil-
la on pitkét jarrutusmatkat, jolloin yllattavan tilanteen ennakointi on erityisen tarke-
aa.

Kelimerkkiviestin vaikutuksia (Luoma ym. 2000) tutkittiin aiemmin samalla mene-
telmalld ja samoilla kysymyksilla kuin porovaroituspalvelua. Tutkimuksessa henki-
I0autojen kuljettajilta kysyttiin subjektiivista arviota kelimerkkiviestin vaikutuksista
omaan kayttaytymiseen spontaanisti sek& mahdollisten vaikutusten listan avulla.
Liukkaan ajoradan vaikutuksiksi ilmaisi spontaanisti noin 40 % vahentédvansé nope-
utta ja testaavansa kelid. Kysyttyna vastaavat luvut olivat noin 70 % ja 75 %. Kysyt-
tyné noin 60-65 % ilmaisi tarkkaavaisuuden kohdistuvan ajamiseen. Naihin lukuihin
verrattuna porovaroituspalvelun arveltiin vaikuttavan vahemmén ajonopeuteen mut-
ta enemman tarkkaavaisuuden suuntaamiseen. Porovaroituspalvelua on kuitenkin
toistaiseksi tutkittu vain raskaiden ajoneuvojen kuljettajilla. Raskaiden ajoneuvojen
nopeus on jo rajoitettu, kun kelimerkkien kohteena olivat henkiléauton kuljettajat,
joilla vastaavaa rajoitusta ei ollut Lis&ksi porot usein ilmestyvat kuljettajan kannalta
yllattaen tielle, joten tarkkaavaisuutta suunnataan erityisesti tieympéristoon, kun on
tiedossa, ettd poroja on havaittu lahistolla.

Kelimerkkitutkimukseen (Luoma ym. 2000) verrattuna porovaroituspalvelusta saa-
tiin véhemman spontaaneja vastauksia varoituksen vaikutuksista. T&méa voi johtua
kohderyhmést4, raskaalla kalustolla ei muutenkaan tehd& kovin paljon ohituksia ko.
teill4 ja pidet&dan pidempia turvavéleja kuin henkiléautoilla. Lisaksi raskaan liiken-
teen kuljettajat olivat haastattelutilanteissa yleisestikin melko vah&sanaisia.

Palvelun internet-osa, eli melko ajantasaisen kolaritiedon esittdminen karttandkyma-
ng, tavoitti tutkimukseen osallistuneet raskaan liikenteen kuljettajat huonosti. Suurin
osa kuljettajista ei ollut kuullut Internet-sivustosta (temp.varoporoa.fi). Heille kerrot-
tiin sivuston sisallostd. Muutama sivustosta kuulleista oli kdynyt mielenkiinnosta tu-
tustumassa sivustoon ja piti sitd hyodyllisend. Kuljettajat ilmaisivat jo kokeilun al-

kuvaiheen keskusteluissa haluavansa ajantasaista tietoa porojen litkkumisesta, ja etta
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tallainen tieto olisi heille arvokasta. Itse varoituspalvelua kehitettiinkin kuljettajien
toiveesta ajantasaisemmaksi ennen kenttavaiheen kaynnistamista.

Kokeiluun osallistuneiden kuljettajien ja kuljetusyritysten lisaksi haastateltiin eri si-
dosryhmid heidén ndkemyksistaan tutkimuksessa tarkastellun porovaroituspalvelun
hyddyista ja haitoista, mahdollisesta kysynnasta ja palvelun kayttdonottomahdolli-
suuksista laajemmassa mittakaavassa. Haastateltavat pitivat palvelua padosin hyo-
dyllisend ja tarpeellisena, ja he uskoivat palvelun vaikuttavuuteen. Haastateltavat
toivoivat varoituspalvelun nopeaa laajentamista esimerkiksi yhdesséd muiden saman-
kaltaisten liikennetietopalveluiden kanssa, kunhan varoituspalvelun toimivuus ja
luotettavuus on varmistettu. Palvelun tulisi olla k&yttajille maksutonta tai saatavilla
pientd korvausta vastaan. Alyliikennedirektiivissd mainitaankin, etta turvallisuus-
kriittisten palveluiden on oltava kayttajille ilmaisia. Porovaroituspalvelun rahoituk-
seen toivottiin osallistuvan etenkin eniten palvelusta hy6tyvid, kuten valtiota ja va-
kuutusyhtioita.

Porovaroituspalvelun vaikutukset liikenneturvallisuuteen

Porovaroituspalvelun turvallisuusvaikutuksia arvioitiin asiantuntija-arvion kautta.
Hankkeen ohjausryhmasté ja muista asiantuntijoista koostuva joukko pohti raja-
arvoja, joiden perusteella turvallisuusvaikutukset laskettiin. VVarovaisen arvion mu-
kaan ajantasainen porovaroituspalvelu voisi vahent&é porokolareita noin 10 %, mika
vastaa noin 395 porokolaria vuosittain tilanteessa, jossa kaikilla autoilijoilla on so-
vellus kdytossdan. Vastaavasti rohkeimman arvion mukaan porovaroituspalvelu vé-
hentéisi porokolareita jopa 18 %, mika vastaa noin 725 porokolaria vuosittain. Vai-
kutukset olisivat selvasti suurempia talviaikaan kuin keséll4. Talvella Pohjois-
Suomessa on pimeé&é ja porot nakyvat huonosti.

Porokolareiden liséksi palvelulla saattaa olla vaikutuksia myds muihin onnetto-
muuksiin tarkkaavaisuuden suuntaamisen ja nopeuden alentamisen vuoksi. Asian-
tuntija-arvion mukaan varoituspalvelun laaja kayttoonotto voisi védhent&é henkilova-
hinko-onnettomuuksia poronhoitoalueella 0,8-1,5 %, miké& vastaa noin 2-4 henkilo-
vahinko-onnettomuutta vuosittain.

Kokeilussa kuljettajilla oli porovaroituksia varten kaytéssaan erillinen alypuhelin,
joka oli asennettu kiintedsti ajoneuvoon. Varoituspalvelun mahdollisessa jatkossa on
kiinnitettava huomiota kéytettdvaan paatelaitteeseen. Jos palvelua kéytetdan kuljetta-
jan omalla puhelimella, tdma asettaa haasteita kayttoliittymaélle. Ohjelma olisi muis-
tettava avata aina ennen matkaa, ettei puhelinta tarvitsisi kayttaa ajon aikana. Viesti-
en lahettdjilld puhelimen olisi oltava kiinteésti asennettu nékoetaisyydelle niin, ettei
katsetta tarvitsisi kaantaa liian pitkaksi aikaa pois tiesta varoitusta lahetettdessé. On
varmistettava, etta varoituksen saavuttua kuljettajan huomio kiinnittyy tieymparis-
t00on eik& varoituslaitteeseen. Liséksi akunkesto saattaisi olla suurempi ongelma, jos
ohjelma on asennettu kayttdjan omaan alypuhelimeen. Kayton kannalta &lypuhelinta
parempi paéatelaite porovaroituspalvelulle voisi olla kiintedsti ajoneuvoon asennettu
laite, kuten navigaattori. Siindkin tapauksessa kayttoliittymésuunnitteluun pit&é
kiinnittdd huomiota — kuinka varoitus esitetddn navigaattorissa normaalin navigoin-
tindyton lisaksi tai sijasta ja kuinka viesteja lahettédva kuljettaja voi niita lahettaa
helposti ja turvallisesti.

Myos riskin “ulosmittaamista” on tutkittava, etenkin satunnaisten matkailijoiden
osalta, jotta palvelu sdilyttdd vaikutuksensa eivatka kayttajat luota liikaa siihen, etta
poroja ei ole tiellg, jos eivat saa niista varoituksia.
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Vaikutukset suuria verrattuna aiempiin tutkimuksiin

Jotta saatuja tuloksia voitaisiin paremmin tulkita ja ymmartaa, niit4 verrattiin myos
aikaisempiin alyliikenteen palvelujen arviointien tuloksiin. TAman vuoksi arviointiin
siséllytettiin mahdollisuuksien mukaan myos sellaisia menetelmia ja kysymyksig,
joita on kaytetty aiemmin. Nailt4 osin my6s sanamuodot pyrittiin pitimain samoina
(Luoma 2000, van der Laan 1997).

Varoituksen itsearvioidut vaikutukset ajonopeuksiin olivat suuria, huomattavasti
isompia kuin aikaisemmissa tutkimuksissa (Malone ym.2014) on todettu varoituksil-
le. Tama saattaa selittya osittain haastattelutilanteella ja niin sanotulla sosiaalisesti
suotavalla vastaamisella. Suuri vaikutus kertoo kuitenkin myds sen, etté kuljettajat
ottivat saapuvat viestit vakavasti ja muuttivat ajok&yttaytymistaan valmistautuessaan
porojen kohtaamiseen tiell&.

Usein uusien palvelujen vaikutukset pienenevét tyypillisesti alun jalkeen — kun niin
sanottu "novelty effect”, eli uutuusvaikutus haviaa. Téassa kokeilussa vaikutukset
kuitenkin jopa suurenivat pitkdaikaisessa kaytdssd. Tama voi osittain johtua siitg, et-
ta toinen mittaus oli talvella, jolloin suuremmat vaikutukset ovat odotettavissa pime-
an ja huonon kelin vuoksi. Lahetettyjen varoitusten maara oli pienempi kokeilun jal-
Kipuolella. TAma johtuu osittain siitd, etta varoituksia lahettavien kuljettajien joukko
oli pienempi reittimuutosten vuoksi, mutta saattaa myos viitata joidenkin kuljettajien
osalta kiinnostuksen vahenemiseen palvelun kayttdéa kohtaan. Kiinnostuksen vahe-
nemiseen vaikuttivat vuodenaika (hiljaisempi porokausi talvella ja kevééalld) seka
joidenkin kuljettajien saamat runsaat vaarat halytykset. Koska kayttajajoukko kokei-
lussa oli pieni, viestien maaran riittdvyyden takaamiseksi varoitusten voimassaoloai-
ka ja -alue olivat verrattain suuria, jotta voitiin varmistaa viestien riittdva maara. Po-
rot ehtivat kuitenkin usein jo vaihtaa paikkaa kuljettajan saadessa varoituksen. Jos
tulevaisuudessa varoitusten lahettdjien joukkoa kasvatetaan, varoitusten voimassa-
oloaikaa ja -aluetta voidaan pienentdd ja sitd kautta parantaa varoitusten tarkkuutta ja
ajantasaisuutta. ”Vaarien halytysten” vahetessa varoituspalvelun luotettavuus kas-
vaa, ja kdyttdmotivaatio saattaa pysya entistd parempana.
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6 Johtopaatokset

Taman hankkeen tavoitteena oli jarjestaa kenttédkoe, jossa kehitettiin ajantasaista po-
rovaroituspalvelua, arvioitiin sitd ja tutkittiin sen vaikutuksia. Kokeilun jarjestami-
nen onnistui hyvin. Kokeiluun osallistui yhteensé 11 kuljetusyritystd, 25 kuljettajaa
ja kymmenkunta poronhoitajaa.

Vaikutuksia tutkittiin monipuolisesti, ja tutkimuksen kohteena oli my6s palvelun
pitkdaikainen, yli vuoden mittainen, kaytto ja siihen liittyvat kokemukset. Tietoa
hankittiin kuljettajien liséksi poronhoitajilta seka erityisesti pohjoista aluetta ja myGds
koko maata edustavalta sidosryhméjoukolta.

Kuljettajat arvostivat varoituspalvelun helppokayttoisyytta, eika palvelusta ollut hei-
dan mielestdan haittaa ajotehtévélle. Palvelu myds toimi hyvin ilman suurempia tek-
nisia ongelmia. Kuljettajien arviot hyddyllisyydesta ja tyytyvéaisyydesta osoittavat
erittain korkeaa ajantasaisen varoituspalvelun hyvaksyttavyyttad. Ongelmia aiheutti
I&hinn& huono akunkesto, mik& on yleinen ongelma kaikissa mobiililaitteita kaytta-
vissé palveluissa. Palvelun mahdollistamaa yllattavan tilanteen ennakointia pidettiin
erittéin tarkeana ja hyodyllisena.

Merkittavana tuloksena kuljettajahaastatteluissa kavi ilmi, etta kaikki kuljettajat
mainitsivat varoituksen vaikuttavan tarkkaavaisuuden suuntaamiseen tieymparistoa
kohti ja suurin osa kertoi my6s alentaneensa ajonopeuttaan varoituksen saatuaan.
Kuljettajien arvioimat varotusten vaikutukset olivat suuria, mika kertoo siita, ett
kuljettajat suhtautuivat viesteihin vakavasti ja muuttivat ajokayttaytymistdan valmis-
tautuessaan porojen kohtaamiseen.

Varovaisen arvion mukaan ajantasainen porovaroituspalvelu voisi vahentda poroko-
lareita 9,7 %, mika vastaa noin 395 porokolaria vuosittain tilanteessa, jossa kaikilla
autoilijoilla on sovellus kaytdsséan. Rohkeamman arvion mukaan porovaroituspal-

velu vahentdisi porokolareita jopa 17,8 %, mika vastaa noin 725 porokolaria vuosit-
tain. Asiantuntija-arvion mukaan varoituspalvelun laaja kdyttoonotto voisi véhent&a
henkilévahinko-onnettomuuksia poronhoitoalueella 0,76-1,52 %, mik& vastaa noin
2—4 henkilovahinko-onnettomuutta vuosittain.

Kokeiluun osallistuneiden kuljettajien ja kuljetusyritysten lisaksi haastateltiin eri si-
dosryhmia heidan ndkemyksistaan tutkimuksessa tarkastellun porovaroituspalvelun
hyodyista ja haitoista, kysynnasté ja kayttoonottomahdollisuuksista laajemmassa
mittakaavassa. Haastateltavat pitivat palvelua paéosin hyddyllisend ja tarpeellisena
ja he uskoivat palvelun vaikuttavuuteen.

Mahdollisessa palvelun jatkossa kaytettavaan paatelaitteeseen on kiinnitettava huo-
miota. Kiinte&sti ajoneuvoon asennettu laite, kuten navigaattori, on irrallista &lypu-

helinta parempi, mutta silloinkin kayttoliittymasuunnitteluun tulee Kiinnittaa erityis-
t4 huomiota.

Riskin “ulosmittaamista” on syyta tutkia, etenkin satunnaisten matkailijoiden osalta,
jotta palvelu sailyttaa vaikutuksensa eivatka kayttdjat luota liikaa siihen, ettd poroja

ei ole tiell4, jos eivat saa niista varoituksia. Kuljettajan omaa vastuuta on aina koros-
tettava.

Porovaroituspalvelu on herattédnyt laajasti kiinnostusta Pohjois-Suomessa ja muual-
lakin Pohjoismaissa. Porokolarien véhentdminen koetaan tarkeéksi asiaksi.
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Liitteet

LIITE 1: Kuljettajien suostumuslomake

SUOSTUMUS KENTTAKOKEESEEN OSALLISTUMISEEN

Suostun osallistumaan VTT:n jarjestdmaan kenttakokeeseen, jossa testataan ajantasaisen porokolaritiedon ja
varoitusten vaikutuksia kuljettajiin sekd mahdollisuuksia véhentéa porokolarien maaraa.

Koetta varten ajoneuvoon asennetaan alypuhelin, jonka kautta voin l&hettéa ja vastaanottaa varoituksia.

Ensisijainen tehtdvani on ajaa turvallisesti, kuten normaalistikin ajaisin. Jos néen poroja tiella tai sen vélitto-
maéssa laheisyydessa ja liikennetilanne sallii, Iahetan varoituksen painamalla dlypuhelimen ruutua. Laitteen
kautta voin myds vastaanottaa muiden lahettdmid varoituksia.

Vastaan kysymyksiin ja/tai haastatteluun ennen kokeiden aloittamista seké koejakson aikana ja sen jalkeen.
Liséksi saan lyhyen lomakkeen taytettavaksi jokaisen ajon yhteydessé noin viikon ajalle.

Kenttékokeeseen osallistuminen on vapaaehtoista ja voin peruuttaa tai keskeyttaa osallistumisen milloin
tahansa.

Kaytan alypuhelinta vain ylla mainittua kayttotarkoitusta varten. Alypuhelin palautetaan kokeilun jalkeen
kuljetusyritykselle.

Olen saanut ohjeita alypuhelinsovelluksen kayttdon liittyen ja ymmartanyt ne.

Osallistujan nimi:

Paivamaara:

Allekirjoitus:
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LIITE 2: Kuljetusyritysten suostumuslomake

SUOSTUMUS KENTTAKOKEESEEN OSALLISTUMISEEN

Suostun siihen, etté yritykseni kuljettajat osallistuvat VTT:n jarjestamaan kenttékokeeseen, jossa testataan
ajantasaisen porokolaritiedon ja varoitusten vaikutuksia kuljettajiin sekd mahdollisuuksia véhentéa porokola-
rien maaréa.

Koetta varten rekkoihin on asennettava alypuhelin, jonka kautta kuljettaja voi l&hettaa ja vastaanottaa varoi-
tuksia. Yritykseni on saanut alypuhelimia latureineen seka virta-adapterin ja telineen k&nnykéan autoon kiinnit-
tamista varten. Yritys vastaa puhelimen kiinnittdmisesta. Kuljetusyritys keréé alypuhelimet autoista kokeilun
jalkeen seka palauttaa ne VTT:lle.

Kuljettajien ensisijainen on ajaa turvallisesti, kuten normaalistikin ajaisivat. Jos kuljettaja havaitsee poroja
tiella tai sen valittdmassa laheisyydessa ja liikennetilanne sallii, han lahettaa varoituksen painamalla alypuhe-
limen ruutua. Laitteen kautta kuljettaja voi myos vastaanottaa muiden lahettdmia varoituksia. VTT tekee eril-
liset kayttajasopimukset kunkin kokeiluun osallistuvan kuljettajan kanssa.

Vastaan kysymyksiin ja/tai haastatteluun ennen kokeiden aloittamista seké koejakson aikana ja sen jalkeen.
Kuljettajat saavat lisaksi lyhyen lomakkeen taytettévaksi jokaisen ajon yhteydessa yhdessé sovittaville ajanjak-
soille.

Kenttékokeeseen osallistuminen on vapaaehtoista ja voin peruuttaa tai keskeyttaa osallistumisen milloin
tahansa.

Yrityksen nimi:

Yrityksen edustaja:

Luovutettujen puhelinten lukumaara:

Paivamaara:

Allekirjoitus:
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LIITE 3: Poromiesten suostumuslomake

SUOSTUMUS KENTTAKOKEESEEN OSALLISTUMISEEN

Osallistun VTT:n jarjestamaan kenttékokeeseen, jossa testataan ajantasaisen porokolaritiedon ja varoitusten
vaikutuksia kuljettajiin sekd mahdollisuuksia vahent&a porokolarien maaraa.

Olen saanut kayttdoni dlypuhelimen, jonka kautta voin [&hettdd ja vastaanottaa porovaroituksia, seké seuraa-
vat tarvikkeet: laturi, virta-adapteri ja teline kdnnykan autoon kiinnittdmista varten. Vastaan itse puhelimen
kiinnittamisesta autoon.

Kokeilun jalkeen puhelin tarvikkeineen palautetaan Paliskuntain yhdistykselle.

Vastaan tarvittaessa kysymyksiin ja/tai haastatteluun ennen kokeiden aloittamista sekd koejakson aikana ja
sen jalkeen.

Kenttékokeeseen osallistuminen on vapaaehtoista ja voin peruuttaa tai keskeyttaa osallistumisen milloin
tahansa.

Olen saanut ohjeita alypuhelinsovelluksen kayttdon liittyen ja ymmartanyt ne. Kaytén alypuhelinta vain ylla
mainittua kayttotarkoitusta varten.

Nimi:

Luovutettujen puhelinten lukumaara:

Paivamaaré:

Allekirjoitus:
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LIITE 4: Viestipaivakirja

PoroFOT viestipdivikirja
Kuljettaja: Pvm: Lahtdaika:
Sain varoitusta
Taytd mahdollisimman monesta saamastasi varoituksesta seuraavat tiedot:
Paikka: (oma nimitys paikalle)
KYLLA El
1 Havaitsin poroja varoitusalueella O o (jatka kohtaan 4)
2 Varoitusalueella porot olivat
Ajoradalla 0 0
Penkereelld O O
Kauempanatiesta 0 0
3 Olisin havainnut porot myos ilman varoitusta 0 O
4 Varauduin / muutin ajotapaani varoituksen takia o 0
5 Valtin térmaysvaaran varoituksen takia 0 0
Lahetin varoitusta
Kommentteja:
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LIITE 5: Alkukyselylomake kuljettajille
PoroFOT - Kuljettajakysely ennen kokeilun aloitusta

Nimi:

Ajattele nyt ajamistasi Kuusamo-Oulu-valilla (tiella 20):

1. Kuinka usein liikut talla tiella/alueella?

2. Kuinka usein pahimmillaan néet poroja tiella?

3. Miten usein tdhan pahimpaan poroaikaan porot aiheuttavat haittaa, esimerkiksi tulevat yllattaen tiel-

le niin etté joudut reagoimaan akkindisesti?

4. Mité seuraamuksia nailla tapahtumilla on ollut

a. kuljettajalle:

b. muille tiella liikkujille:

c. ajoneuvolle:

d. lastille:

e. poroille:

5. Oletko ollut porokolarissa tai "l&ahelta piti” —tilanteessa? Kuvaa jokin yksittdinen tilanne:

6. Miten téllaisia tilanteita voisi mielestasi ennaltaehkaista? (mité kuljettaja voi tehdd, mitd muut osa-

puolet?)

KAANNA

Ajattele porovaroituspalvelua:

7. Millaisia hy6tyja odotat palvelusta olevan sinulle?
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8. Uskotko palvelusta olevan jotain haittaa sinulle? Mita?

9. Miten toivot kokeilun vaikuttavan yhteistoimintaan pohjoisessa (kuljetusyritykset / poromiehet):

10. Kuinka usein kéaytat Internetié (kotona tai matkapuhelimella)?

11. Muita kommentteja varoituspalveluun liittyen:

Taustakysymykset:

Syntymavuosi:

Kuinka monta vuotta olet ajanut rekkaa?

Kuinka paljon keskim@érin ajat:

- raskaalla ajoneuvolla: km vuodessa

- henkildautolla: km vuodessa

Palautusosoite: Elina Aittoniemi, PL 1000, 02044 VTT
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LIITE 6: Alkukyselylomake kuljetusyrityksille

PoroFOT — Kysymykset kuljetusyrityksille ennen kokeilun aloitusta

Nimi/Yritys:

Ajattele nyt ajamista Kuusamo-Oulu-valilla (tiella 20):

1. Kuinka usein yrityksesi autot ajavat Oulu-Kuusamo-valid? Noin vuoroa paivassa

2. Minkalaista haittaa porot ovat aiheuttaneet autoillenne?

3. Kuinka moneen porokolariin autonne joutuvat vuodessa?

4. Miten téllaisia tilanteita voisi mielestasi ennaltaehkaista? (mité& kuljettaja voi tehdd, mita

muut osapuolet?)

Ajattele porovaroituspalvelua:

5. Millaisia hydtyjé odotat porovaroituspalvelusta olevan kuljettajille?

6. Uskotko palvelusta olevan jotain haittaa kuljettajille? Mit&?

7. Minkalaista hyotya odotat yrityksen saavan palvelusta?

8. Uskotko palvelusta olevan jotain haittaa yrityksellesi? Mit&?

KAANNA
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9. Miten toivot kokeilun vaikuttavan yhteistoimintaan pohjoisessa (kuljetusyritykset / poro-

miehet)

10. Muita kommentteja varoituspalveluun liittyen:

Palautusosoite: Elina Aittoniemi, PL 1000, 02044 VTT
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LIITE 7: Kuljettajien haastattelulomake

PoroFOT - Kuljettajahaastattelu Kesa 2014

Paivamaara:

Haastattelija:

Haastateltava:

Kuljettajien haastattelu, ensimmainen vaihe

Ohje haastateltavalle: Sinulla on ollut autossa jonkin aikaa kaytossa alypuhelin, jolla voit vastaanottaa ja lahet-

téa varoituksia tien Iaheisyydessa olevista poroista. Haastattelija on nyt kiinnostunut kuulemaan kokemuksiasi

porovaroituspalvelun kaytosta.

Kaymme yhdessa l&pi tayttdmaasi viestipdivakirjaa ja valitsemme yhden tapahtumista keskustelun kohteeksi.

Myshemmin esitén viela yleisia kysymyksia koko varoituspalvelua koskien.

Ohje haastattelijalle: Haastattelijan tehtéva on saada kuljettaja muistelemaan tapahtumia, mutta haastatelta-

via ei saa johdatella.

Aluksi kdydaan lapi viestipdivakirjan tapahtumat lisakysymykselld “Havaitsitko varoituksen takia porot aikai-
semmin kuin ilman varoitusta olisit tehnyt?”. Valitaan yksi tapahtuma osan 1 kysymysten kohteeksi. Tapah-

tuman valintakriteerit (tarkeysjarjestyksessa):

Sai varoituksen ja teki porohavainnon varoituksen jalkeen
Porot olivat ajoradalla tai sen valittdmassa laheisyydessa
Heikko ndkema
Huono keli, hdmaré tai muuta héiritsevéé olosuhteissa
5. Korkea nopeus
Osassa 1 kysytaan ensin kuljettajan kuvausta valitun tapahtuman yksityiskohdista seka siitd, miten saatu va-

M w bR

roitus vaikutti hénen ajamiseensa. Pyritddn pysyméaan vain valitussa tapahtumassa. Yleisid kommentteja tai

muuta mieleentulevaa kirjataan osassa 2.

Vaikutusvaihtoehtoja ei luetella heti kuljettajalle, vaan ruksataan kuljettajan spontaanisti mainitsemat kohdat

(kysymyksen jélkeen kohta "heti”).

Taman jalkeen kaydaan lapi ne vaikutukset joita kuljettaja ei vield itse maininnut ja ruksataan "kysyttédessa”

jos kuljettajan mielesté varoituksella oli ko. vaikutus.

Ellei kuljettaja ole tayttanyt paivakirjaa, hantd pyydetddn muistelemaan tilannetta, jossa sai varoituksen ja sen

jalkeen néki poroja tielld tai sen laheisyydessa (yo. valintakriteerit huomioiden).
Osan 2 kysymykset koskevat jarjestelman kayttoa yleisesti kaikilla matkoilla.
Osan 3 kysymykset koskevat Internet-palvelua (varoporoa-sivusto).

Osa 1 - Valittu tapahtuma

Ohje: Muistele tata kyseistd tapahtumaa. Missa olit? (Mité& nait ja koit, missa porot olivat, tulivatko yllattéden

vai nditko jo kaukaa,?)
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Lyhyt  kuvaus  tapahtumasta:

Tapahtuman aika ja paikka:

Ohje: Kertoisitko seuraavaksi, miten porovaroitus vaikutti kdyttaytymiseesi, jos mitenkaan. Ajattele kokoajan
nimeomaan varoituksen vaikutusta, tilannetta ennen kuin sait varoituksen ja varoituksen saamisen jalkeen.
(Ensin taytetaan kohdat, joihin saadaan spontaani vastaus, sitten tdydennetdan kysymalla muista "enta vai-

kuttiko varoitus..”)

1. AJONOPEUS [1heti [1kysyttadessa
Miten varoitus vaikutti ajonopeuden valintaan? Ajattele tilannetta ennen varoitusta ja varoituksen saami-
sen jéalkeen.

a. ajoin hitaammin loppumatkan (kuinka paljon?)
b. hiljensin nopeutta varoituksen saatuani varoitusalueella (kuinka paljon?)
€. muuten, miten?

2. SEURAAMISETAISYYS Uheti [ kysyttéessa
Miten varoitus vaikutti etéisyyteen edelld ajavaan? Ajattele tilannetta ennen varoitusta ja varoituksen jal-
keen.

a. pidin pidemman valin
b. muuten, miten?

3. OHITTAMINEN U heti [1kysyttaessa
Miten varoitus vaikutti ohittamiseen? Ajattele tilannetta ennen varoitusta ja varoituksen jalkeen.

a. ohitin varovaisemmin

b. ohitin harvemmin

c. pyrin valttdmaan ohituksia kokonaan
d. muuten, miten?

4. AJOLINJOJEN VALINTA U heti [1kysyttaessa
Miten varoitus vaikutti ajolinjojen valintaan (kuinka l&hella reuna- tai keskiviivaa ajat)? Ajattele tilannetta
ennen merkkié ja merkin jalkeen.

a. valtin uria

b. ajoin enemman tien keskell& tai reunassa
c. valitsin kaarteissa erilaiset ajolinjat

d. muuten, miten

5. HALLINTALAITTEIDEN KAYTTO O heti [ kysyttdessa

51



Trafin tutkimuksia 17-2015

Miten varoitus vaikutti hallintalaitteiden (ohjauspyoréd, polkimet, vaihteet, muut saatélaitteet) kayttoon?
Ajatelkaa tilannetta enen merkkid ja merkin jalkeen.

a
b
c
d
e
f.

6. AIAM

. auton ohjaamiseen, miten?

. kaasupolkimen kayttéon, miten?

. jarrupolkimen kayttéon, miten?

. kytkimen kayttoon, miten?

. vaihteiden kayttoon, miten?
muuten, miten?

ISEN OHESSA TEHTAVAT TOIMINNAT [ heti [ kysyttdessa

Miten varoitus vaikutti ajamisen ohessa tehtéviin toimintoihin? Ajattele tilannetta ennen varoitusta ja va-
roituksen jalkeen.

a. radion kayttéon, miten?
b. matkapuhelimen kaytt66n, miten?
¢. muiden ajoneuvossa olevien laitteiden kayttoon, miten?
d. keskusteluun kanssamatkustajien kanssa, miten?
e. muuten, miten?
7. VAROITUKSESTA KESKUSTELU U heti [1kysyttaessa

Jos mukanasi oli matkustaja, keskustelitteko varoituksesta sen saatuanne?

a
b
c
d

. keskusteltiin varoituksen tarkoituksesta
. mietitiin, mit& pitaisi tehda

. muuta, mita?

. el, ajan yksin

8. TARKKAAVAISUUDEN SUUNTAAMINEN U heti [1kysyttaessa
Miten varoitus vaikutti tarkkaavaisuuden suuntaamiseen (mité tietoa haet liikenneymparistostd)? Ajatte-
le tilannetta ennen varoitusta ja varoituksen jalkeen.

a. seurasin enemman tienpientareita mahdollisten porojen ja muiden eléinten takia, miten
b. keskityin enemman omaan ajamiseen, miten
c. seurasin enemman henkild- ja pakettiautojen kéayttaytymistd, miten
d. seurasin enemman toisten kuorma-, linja- ja rekka-autojen kayttaytymistd, miten
e. seurasin enenmman takana tulevaa liilkennett&, miten
f. seurasin enemmaén edelld ajavaa ajoneuvoa, miten
g. seurasin enemman vastaantulevaa liikennettd, miten
h. seurasin enemman jalankulkijoiden ja polkupyoréilijdiden ké&yttaytymistd, miten
i. kiinnitin huomiota ajokeliin
j. muuten, miten
9. AJOMUKAVUUS [ heti [1kysyttaessa

Vaikuttiko saamasi varoitus ajomukavuuteen? Ajattele tilannetta ennen varoitusta ja varoituksen jalkeen.
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a. parantaa ajomukavuutta, miten
b. huonontaa ajomukavuutta, miten

10. MUU VAIKUTTAMINEN
Vaikuttiko varoituksen saaminen muulla tavoin, miten?

[1heti []kysyttéessa
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Osa 2 - Yleiset kysymykset, varoituspalvelun kaytettavyys

1. Kuinka paljon olet ajanut palvelun kanssa (karkea arvio kilometreistd)?

2. Miltd ajaminen varoituspalvelun kanssa tuntui? Yleiset kommentit?
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11.

12.

13.

14.
15.
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Osa 2 jatkuu - Yleiset kysymykset, varoituspalvelun kaytettavyys

Mitkd ovat mielestasi jarjestelman hyvat puolet?

Mitkd ovat mielestasi jarjestelman huonot puolet?

Mitd pitdisi mielestési kehittdd ja miten?

Vaikuttaako laitteen olemassaolo ylipdataan ajomukavuuteen? Ajattele ajamista ilman laitetta ja lait-
teen kanssa.
a. parantaa ajomukavuutta, miten?
b. huonontaa ajomukavuutta, miten?

Saitko paljon "vadria halytyksid” (varoitus tuli, mutta poroja ei nakynyt varoitusalueella)? Jos kylla,

millaisia vaikutuksia néilla tapauksilla mielestési on? (luotettavuus, miellyttavyys, kyllastyminen, ...)

Naitkd usein  poroja tien varrella, joista ei vield ollut tullut varoitusta?

Vaikuttiko laitteen olemassaolo porojen tarkkailemiseen yleensé (hetkina jolloin ei varoitusta voi-

massa?

Keiden arvelisit eniten hy6tyvdn porovaroituspalvelusta ja milla tavoin?

Miten taytit viestipaivakirjaa (joka matkalla/aikavali, satunnaisesti, muuten)?

Kuinka monta tapahtumaa viestipdivakirjassasi on?

Muut kommentit:
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Haastateltava:
Osa 2 jatkuu — Yleiset kysymykset, varoituspalvelun kdytettavyys (haastateltava tayttaa itse)

3. Kuinka tyytyvainen olet laitteen toimintaan? Osoita mielipiteesi mitta-asteikolla, valitse yksi vastaus

rivia kohti.

Erittéin tyyty- | Melko tyyty- | En tyytyvdinen | Melko tyyty- | Erittain tyytyma-
véinen véinen enkd tyytyma- | méatén ton
ton

Viestien ymmar-
rettavyys

Tiedon luotetta-
vuus

Tiedon ajoitus

Tiedon hyddylli-
syys

Saapuvan viestin
huomaaminen

Viestin lahetta-
minen
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Haastateltava:

Osa 2 jatkuu - Yleiset kysymykset, varoituspalvelun kéytettavyys (haastateltava tayttaa itse)

4. Kuinka kuvailisit jarjestelméé koejakson perusteella? Osoita mielipiteesi mitta-asteikolla, valitse yksi

vastaus rivia kohti.
Hyddyllinen O O O O O Hyddyton

Huono O O O O O Hyva

Tehokas Tehoton

Avustava O O O O O Hairitseva

Vireytta lisaava O O O O O  Unettava
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Osa 3 - Internet-sivusto (temp.varoporoa.fi)
Tiedatkd palvelun? [ kylla [len

Onko sinulla mahdollisuutta kdyda sivustolla esimerkiksi juuri ennen matkalle 1ahtoa?

[ kylla [ ei
Oletko kayttanyt sivua? [1kyll&, kerran [1kylla, useammin [len
Jos olet, oliko kdynti hyddyllinen? [ kyll& [lei

jos kylla, mita hyotya?

Muut kommentit:
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LIITE 8: Sidosryhmahaastattelut

Kysymykset sidosryhmille

Oma tehtavakuva, ndkdkulma

Oletko kuullut aiemmin palvelusta?

Mité kautta sait tiedon? Mité kautta tieto uudesta palvelusta tavoittaisi si-
nut/organisaatiosi?

Onko palvelun tuottama tieto hyodyllista ajatellen laajaa kéyttdonottoa? 1: organisaation
omassa toiminnassa, 2: organisaation asiakkailla.

Onko palvelulle kysyntaa?

Onko palvelun tuottama tieto riittavaa ja ymmarrettavaa? Jos ei, mita pitéisi lisata?

Mita kautta tiedon tulisi olla saatavilla?

Kuvaa oma tehtdvakenttd. Mitd hyotya tiedosta on a) organisaationne b) sen eri toimintojen
c) asiakkaidenne kannalta?

Tuleeko mieleen tahoa organisaatiossanne tai sen ulkopuolella, jolle haluaisitte valittaa tie-
don palvelusta?

Miten arvioit palvelun vaikuttavan onnettomuuksien vahentamiseen?

Kuinka suuri merkitys (Kuinka suuri osuus porokolareista, %? Olisiko vaikutusta muihin alu-
een onnettomuuksiin, vaikutusmekanismi ja %-osuus)?

Millainen vaikutus palvelulla on yhteistoimintaan pohjoisessa Suomessa?

Mité haittoja palvelulla voi olla?

Mita muita vaikutuksia tiedolla voisi olla?

Miten palvelua voisi kehittd4?

Miten palvelun laajaa kdyttoonottoa voisi edistaa?

Miten varmistetaan tiedon luotettavuus?

Maksuhalukkuus — Olisitko itse/asiakkaasi valmis maksamaan palvelusta, kuinka paljon?
Miten palvelu liittyy/voisi liittyd muuhun alyliikenteen palvelutarjontaan? Kommentteja
Muut kommentit

Kysymykset kuljetusyrityksille

Mité kautta tieto uudesta palvelusta tavoittaisi kaltaisenne organisaation?

Onko palvelun tuottama tieto hyodyllista ajatellen laajaa kayttéonottoa? 1: organisaation
omassa toiminnassa, 2: organisaation asiakkaille ja yhteistydkumppaneille

Onko palvelulle kysyntaa?

Onko palvelun tuottama tieto riittavaa ja ymmarrettavaa? Jos ei, mita pitaisi lisata?

Mité kautta palvelun tulisi olla saatavilla?

Kuvaa oma tehtdvakentta. Mita hyotya tiedosta on a) organisaationne b) sen eri toimintojen
¢) asiakkaidenne kannalta?

Tuleeko mieleen tahoa organisaatiossanne tai sen ulkopuolella, jolle haluaisitte valittaa tie-
don palvelusta?

Miten arvioit palvelun vaikuttavan onnettomuuksien vahentamiseen? Milla tavalla? Maara-
arvio?

Millainen vaikutus palvelulla on yhteistoimintaan pohjoisessa Suomessa?
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Mita hyotya kokeilusta on ollut kuljettajialle/yrityksellenne?

Mité& haittaa kokeilusta on ollut kuljettajille/yrityksellenne?

Miten palvelua voisi kehittd4?

Miten palvelun laajaa kdyttoonottoa voisi edistaa?

Miten varmistetaan tiedon luotettavuus?

Maksuhalukkuus — Olisitko itse/asiakkaasi valmis maksamaan palvelusta, kuinka paljon?
Kertamaksu vai kk-maksu?

Miten palvelu liittyy/voisi liittyd muuhun alyliikenteen palvelutarjontaan tai ajoneuvojen
laitteisiin? Kommentteja?

Muut kommentit

Kysymykset poromiehille

Millaista oli kayttaa palvelua, miten sopi poromiehen tyéhon?

Oliko palvelun kaytosta sinulle hydtya? Mité hyotyéa sovelluksesta on poronhoidon kannal-
ta?

Oliko palvelun kayttsta sinulle haittaa?

Kuka muu voisi hyotyé palvelusta?

Kehitysehdotukset, miten palvelua voisi kehittaa?

Mit& kautta tieto uudesta palvelusta tavoittaisi sinut/paliskunnat?

Onko palvelun tuottama tieto hyodyllista ajatellen sen laajaa kdyttoonottoa?

Onko palvelun tuottama tieto riittavaa ja ymmarrettavad? Jos ei, mita pitaisi lisata?
Mita kautta tiedon tulisi olla saatavilla?

Millainen vaikutus palvelulla on yhteistoimintaan pohjoisessa Suomessa?

Onko palvelulle kysyntaa?

Miten palvelun laajaa kdyttoonottoa voisi edistaa?

Miten varmistetaan tiedon luotettavuus?

Maksuhalukkuus — Olisitko itse valmis maksamaan palvelusta, kuinka paljon?

Muut kommentit palveluun liittyen
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