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Taloudellisen ajon opastimen vaikutus Jokeri-linjan bussi-
liikenteessa

[The impact of Green Driving Support in the Jokeri line bus traffic]. Niina Sihvola, Satu
Innamaa & Merja Penttinen. Espoo 2012. VTT Technology 26. 71 s. + liitt. 20 s.

Tiivistelma

TeleFOT EU-hankkeen tavoitteena on selvittdd laajojen kenttakokeiden avulla,
miten jalkiasennettavat kuljettajan tukipalvelut vaikuttavat liikenteen sujuvuuteen,
likenneturvallisuuteen, ympéaristdon, liikkumiseen ja kuljettajien kasityksiin palve-
luista. Tdman TeleBUS-osatutkimuksen tavoitteena oli tutkia linja-autoihin asenne-
tun taloudellisen ajonopastimen (Rastu) vaikutuksia matkustusmukavuuteen,
aikataulussa pysymiseen ja ajon taloudellisuuteen sek&@ tukea sen kehitystyota
kayttajalahtoisesti. Kohderyhména olivat Nobinan kuljettajat, jotka ajoivat Jokeri-
linjaa ajo-opastimella varustetuilla busseilla.

TeleBUS-tutkimuksessa verrattiin taloudellisen ajon opastimen kaytt6onsa saa-
neita kuljettajia niihin, joiden kaytdssa opastin ei viela ollut. Lisksi Nobinan Klovin
ja Myllypuron varikkoja verrattiin toisiinsa. Kuljettajien mielipiteitd Rastu-ajo-
opastimesta selvitettiin kyselyin ja haastatteluin. Tietoa matkustajatyytyvaisyydes-
ta kerattiin busseissa tehdyilla kyselyilla. Laitteen vaikutuksia polttoaineen kulu-
tukseen, nopeusrajoitusten noudattamiseen ja ajonopeuspoikkeamiin tutkittiin
erikseen koko reitillé ja lynemmilla tarkastelujaksoilla.

Tutkimuksen péaatuloksena todettiin, ettd Rastu-ajo-opastimen kayttd pienentad
polttoaineen kulutusta ja vahentad ylinopeuden ajamista. Erityisesti vaikutus nakyy
hiljaisen liikenteen aikaan ja sellaisilla jaksoilla, joilla kuljettaja voi valita nopeuten-
sa itse — eik& esimerkiksi likenneymparistd tai muu liikenne (ruuhka) rajoita valin-
taa.

Matkustajatyytyvaisyyskyselyn perusteella havaittiin, ettd matkustajatyytyvai-
syys aamuruuhka- ja paivaliikenteessa erosi merkittavasti toisistaan. Matkustaja-
kyselyyn vastaajat antoivat aamulla heikompia arvosanoja. Aamulla annettuja
huonompia arvosanoja voi selittdd muun muassa ruuhkalikenne, vuorojen ket-
juuntuminen ja ihmisten oma kiire. Matkustajien antamien arvosanojen perusteella
he vaikuttivat kokonaisuudessaan tyytyvaisiltéa Jokeri-linjaan. Matkustusmukavuu-
den kannalta tarkeimpina tekijoina pidettiin aikataulussa pysymisté ja ajantasaista
tietoa bussin tuloajasta.

Téarkein johtopdatds on, ettd ajo-opastimen kayttd kannattaa viela vuosienkin
paasta koulutuksesta seka polttoaineen kulutuksen etté& nopeusrajoituksen nou-
dattamisen kannalta. Ajo-opastin opettaa ajamaan taloudellisemmin myds ilman
opastinta, mutta ero ajo-opastimen kanssa ajamiseen on kuitenkin selvda. Nopeus-



kayttaytyminen oli ilman opastinta vastaavaa kuin kouluttamattomilla kuljettajilla.
Kuljettajia kannattaakin saanndllisesti kannustaa ajo-opastimen kayttdon ja pitda
taloudellisen ajon opastus koulutuksissa mukana.

Toinen johtop&é&tds on se, ettd ajo-opastin kannattaisi asentaa kaikkiin autoihin
ja ohjeistaa kuljettajat ajamaan opastimen mukaisesti. Téma vahentaisi kuljettajien
arvion mukaan ajamiseen ja aikatauluihin liittyvaa stressia. Liséksi ndin menetel-
len voitaisiin maksimoida laitteesta saatava hyoty.

Jos matkan laatua mitataan matkustajakyselylla, kyselyn ajankohta (ruuhka vs.
paivaliikenne) ja matkan tarkoitus kannattaa ottaa huomioon.

Keywords green driving support, bus traffic, eco-driving



The impact of Green Driving Support in the Jokeri line bus traffic

[Taloudellisen ajon opastimen vaikutus Jokeri-linjan bussiliikenteesséd]. Niina Sihvola, Satu
Innamaa & Merja Penttinen. Espoo 2012. VTT Technology 26. 72 p. + app. 20 p.

Abstract

The objective of the TeleFOT EU project is to use large scale field tests to study the im-
pacts of retro-fitted driver support services on traffic flow, traffic safety, the environment,
mobility and drivers impressions of the service. The aim of this task, TeleBUS, is to study
the impacts of the Green Driving Support device fitted into busses on traveling comfort,
schedule keeping, and driving economy and to support user oriented development. The
study group consisted of the Nobina drivers who were driving the Jokeri line busses fitted
with Green Driving Support.

The TeleBUS study compared the drivers using the Green Driving Support to the ones
driving without one. The Klovi and Myllypuro bus depots of Nobina were also compared.
The drivers opinions about the Green Driving Support device were studied using ques-
tionnaires and interviews. Passenger satisfaction data was gathered with questionnaires
on the busses. The impacts of the device on fuel consumption, speed limit compliance
and speed variations were studied separately for the entire line and for shorter study
stretches.

The main result of the study was that the use of Green Driving Support decreases fuel
consumption and speeding. This impact can especially be seen during light traffic and on
stretches where the driver can choose the speed i.e. the traffic environment or other
traffic doesn’t affect driving.

The passenger satisfaction questionnaire showed that passenger satisfaction during
the morning rush hour and daytime varied significantly. In the morning respondents gave
lower grades. These lower grades can be explained by rush hour traffic, concatenation of
the busses and the passengers own hurry. The grades given by the passengers shows
that in general, they are satisfied with the Jokeri line. The most important factor affecting
traveling comfort was timetable keeping and real-time information about bus arrival at
stops.

The most important conclusion is that the use of Green Driving Support is worthwhile
even years after training for both fuel consumption and speed limit compliance. Green
Driving Support teaches to drive more economically also without the device but the differ-
ence to driving with the device is, however, clear. Speed behaviour of the trained drivers
driving without Green Driving Support was similar to untrained drivers. The drivers should
be regularly encouraged to use the Green Driving Support and economical driving should
be kept as a part of driver training.

Another conclusion is that the Green Driving Support device should be fitted to all ve-
hicles and drivers should be encouraged to use it and to drive accordingly. According to



the drivers this would decrease the stress related to driving and timetables. The benefits
of the device would also be maximised.

If trip quality is measured using passenger questionnaires, the time (rush vs. daytime
traffic) and purpose of the trip should be taken into account when analysing the data.

Avainsanat green driving support, bus traffic, eco-driving



Alkusanat

TeleFOT on Euroopan komission rahoittama hanke, jonka tavoitteena on arvioida
kuljettajan tukipalveluiden vaikutuksia ajamiseen laajoilla kenttékokeilla, joissa
kuljettajat ajavat tavallista autoaan kuten muutenkin, ilman ennalta maariteltyja
tehtavia. TeleFOT keskittyy jalkiasennettavien ja nomadisien laitteiden tarjoamiin
palveluihin. Mukana on myds palveluita, joiden arvioidaan tulevan osaksi yleisesti
kaytdssa olevia kuljettajien tukijarjestelmia seuraavien viiden vuoden aikana.

TeleFOTissa kehitetyilla kenttédkokeilla arvioidaan ajoneuvossa ajon aikana
kaytettavien jarjestelmien vaikutuksia liikenteen sujuvuuden, ympériston ja kaytta-
jien hyvaksyttavyyden kannalta. Jarjestelmien tavoitteena on alykkaampi, turvalli-
sempi ja puhtaampi ajaminen. TeleFOT-hankkeessa tehtdvissd analyyseissa
jalkiasennettavien ja nomadisten laitteiden vaikutuksia arvioidaan viiden eri vaiku-
tusalueen kannalta: turvallisuuden, liikkkumisen, liikenteen tehokkuuden, ymparis-
ton ja hyvaksyttavyyden. Teknologian tutkimuskeskus VTT:n TeleBUS-hanke
(Taloudellisen ajon opastimen vaikutus Jokeri-linjan bussiliikenteessd) oli osa
TeleFOT-projektia. TeleBUS suunniteltiin arvioimaan taloudellisen ajon sovelluk-
sen vaikutuksia kaupunkibussiajossa. Tutkittu ajo-opastin on kehitetty VTT:n
HDENIQ-projektissa.

Nobina Finland Oy on aktiivisesti tukenut hanketta ja mahdollistanut sen toteut-
tamisen haastattelujen, kyselyjen ja ajosta keratyn tiedon analysoimisen osalta.
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1. Johdanto

TeleFOT on nelivuotinen, vuonna 2010 alkanut, EU-tutkimusprojekti, jonka tavoit-
teena on selvittad laajoilla kenttékokeilla, miten matkapuhelimet, navigaattorit ja
muut jalkiasennettavat laitteet sekd niiden kautta tarjottavat palvelut vaikuttavat
likenteen sujuvuuteen, liikenneturvallisuuteen, ympéaristoon, liikkkumiseen ja kuljet-
tajien kasityksiin palveluista. Tutkittavina palveluina ovat mm. liikennetiedotus,
navigointi, taloudellisen ajon opastimet, nopeusrajoitustiedot ja ylinopeusvaroituk-
set.

VTT on kehittdnyt HDENIQ-hankkeessa vuodesta 2004 |ahtien aktiivista ajan-
tasaisesti toimivaa ajo-opastinta, Rastua, jonka avulla linja-autonkuljettajaa voi-
daan opastaa ajamaan mahdollisimman energiatehokkaasti. Jarjestelmdan on
litettdvissd ajoneuvon sijaintitieto ja bussien osalta myds reitti- ja aikataulutieto.
Pisimmaélle vietyn& ajo-opastinjarjestelmé opastaa kuljettajaa taloudelliseen ajota-
paan ottaen huomioon vield ajamattoman reittiosuuden, ja sen, onko vuoro aika-
taulussa, vai edella tai jaljessa siitd. Erityisesti bussien osalta opastuksessa on
huomioitava myds palvelun taso, aikataulussa pysyminen ja matkustajien matkus-
tusmukavuus. Esimerkkejd ajo-opastimen nayttdmistd opastuksista on esitetty
liitteessa 1.

TeleBUS-hanke on TeleFOT-hankkeen osa (DFOT, detailed fied operational
test), jossa tutkitaan taloudellisen ajon opastuspalvelun (Rastu) vaikutuksia bussi-
likenteessa. TeleBUS-hankkeessa tavoitteena oli tutkia ajo-opastimen vaikutuksia
matkustusmukavuuteen, aikataulussa pysymiseen, ylinopeuksiin ja ajon taloudelli-
suuteen seké tukea ajoneuvopéatelaitteen kehitystyota kayttajalahtdisesti. Kohde-
ryhména olivat Nobinan kuljettajat, jotka ajavat Jokeri-linjaa ajo-opastimella varus-
tetuilla busseilla ja jotka on koulutettu kayttdmaan laitetta. Tutkimuksessa verrattiin
taloudellisen ajon opastinta kayttaneita kuljettajia niihin, joiden kaytdssa opastin ei
viela ole. Liséksi Nobinan Klovin ja Myllypuron varikkoja verrattiin toisiinsa. Mylly-
puron varikon ajoneuvoissa kulutus oli tutkimuksen aloitushetkell&a noin kaksi litraa
suurempi 100 kilometria kohti kuin Klovin varikon ajoneuvoissa. Eron oletettiin
johtuvan kuljettajien ajotavasta.

Vaikutusarvion vertailuissa kaytettiin hyvaksi kuljettajien ajo-opastimen kayton
aloituksen ajankohtaa (kevat 2011 vs. aikaisemmat ajankohdat) jotta saataisiin
selville, mitk& ovat opastimen vaikutukset heti kayton alkuvaiheessa ja mitk& sen
jalkeen kun opastin on ollut kdytdssa jo pidempéaan.. Lisaksi vaikutuksia tutkittiin
erikseen erilaisille tieympéaristdille (likennemaarad, pysahdysten/liikennevalojen
maarad, nopeusrajoitus), jolloin muun muassa pienemmat lahidkadut ja Keha |
erotettiin toisistaan.
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2. Menetelméa

2.1 Johdon haastattelu

Nobinan taloudelliselle opastimelle asettamia tavoitteita selvitettiin haastattelemal-
la liikennejohtaja Marten Winqvistia. Haastattelussa kasiteltiin taustoja: miten ajo-
opastimen kehityshanke lahti liikkeelle ja mitk& olivat opastimeen kohdistetut odo-
tukset silloin. Lisaksi puhuttiin odotuksista nyt ja tulevaisuudessa. Haastattelussa
keskusteltiin myods talouteen liittyvista asioista, kuten saastoista polttoaineen kulu-
tuksessa ja kaluston kulumisesta, seka aikatauluissa pysymisesta ja henkildsto- ja
asiakastyytyvaisyydestd. Lopuksi haastattelussa kysyttiin yleisndkemysta siita,
miten kuljettajat ovat ottaneet ajo-opastimen vastaan ja millainen koulutussuunni-
telma Nobinalla on taloudellisen ajon opastimen suhteen.

2.2 Kuljettajakyselyt

2.2.1 Taustatiedot

Myllypuron ja Klovin varikon Jokeri-linjaa ajavien kuljettajien taustatietoja kerattiin
litteend 2 olevalla lomakkeella. Taustatiedot saatiin yhteensa 122 kuljettajalta.
Hieman suurempi osa taustatiedoista oli Klovin varikon kuljettajilta (58 %) kuin
Myllypuron varikon kuljettajilta (42 %). Vastanneista kuljettajista suurin osa (93 %)
oli miehia. Vastanneiden kuljettajien keski-ik& oli 49 vuotta. Nuorin vastanneista oli
23- ja vanhin 69-vuotias. Keskimaarin kuljettajat olivat ajaneet bussia ammatik-
seen 13 vuotta (vaihteluvali 1-44 vuotta), joista keskimaérin 4 vuotta (vaihteluvali
0,5-8 vuotta) Jokeri-linjaa. Kuljettajista 20 % ajoi Jokeri-linjaa paivittdin, 43 %
viikoittain ja 37 % harvemmin.

Kuljettajien vuosittain muulla kuin bussilla ajamat kilometrit vaihtelivat alle
10 000 kilometrista yli 50 000 kilometriin. Suurin osa kuljettajista ajoi muulla kuin
bussilla (yksityisautoilu) vuosittain keskimaarin 10 001-20 000 kilometria (kuva 1).
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2. Menetelma
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Kuva 1. Kuljettajien vuosittaiset ajokilometrit (yksityisautoilu).

Suurin osa (53 %) kuljettajista kuvaili olevansa yleiseltd ajotyyliltdédn varovaisia.
Loput kuljettajat olivat mielestddn ajotyyliltdan erittéin varovaisia (14 %) tai "ei
erityisen varovaisia eika riskeja ottavia” (33 %). Useimmat kuljettajat kertoivat
ylittdvansa nopeusrajoituksen (yli 10 % vylitys) harvoin tai joskus (kuva 2). Useim-
min nopeusrajoitus ylitettiin taajama- ja asuinalueella.
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2. Menetelméa
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Kuva 2. Kuljettajien nopeusrajoituksen ylitys taajamissa ja asuinalueella, paateilla
ja moottoriteilld seké ohitustilanteissa.

Kuljettajilta kysyttiin mielipiteitd neljaén paastoihin ja ymparistdon liittyvaan vaitta-
maan. Suurin osa kuljettajista oli samaa tai taysin samaa mielta kaikkien vaittami-
en kanssa (kuva 3). Eniten kuljettajat olivat samaa mieltéa vaittdmien "Uudella
teknologialla on tarkea rooli liikenteen kielteisten ymparistdvaikutusten ratkaisemi-
sessa” (82 % taysin samaa tai samaa mieltd) ja "Ruuhka on vakava ongelma
ympadristdn kannalta” (76 % taysin samaa tai samaa mieltd) kanssa. Eriavia mieli-
piteité oli eniten vaittdmiin "lhmisten pitéisi rajoittaa henkildauton kayttéa ympéris-
tosyistd” (11 % taysin eri mieltd tai eri mieltd) ja "Yksityisautoilun aiheuttamat
paastot ovat yksi syy ilmaston lampenemiseen” (10 % taysin eri mielta tai eri mieltd).

13



2. Menetelma

Uudella teknologialla on tarkea rooli liikenteen
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ilmaston lampenemiseen
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ANy
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Kuva 3. Kuljettajien mielipiteet paastoihin ja ymparistdon liittyviin vaittamiin.

2.2.2 Haastattelut

Taman tutkimusosion tavoitteena oli haastatella ajo-opastinkoulutuksen vuonna
2008 tai 2009 saaneita kuljettajia. Haastatteluilla haluttiin selvittdd, kuinka hyvin
kuljettajat ovat ymmartaneet ajo-opastimen tavoitteet, miten hyvin ajo-opastin
tukee heité tavoitteiden saavuttamisessa ja miten ajo-opastinta (kayttoliittymaa ja
tarjottavaa tietosisaltod) voisi kehittaa.

Vuosina 2008 ja 2009 ajo-opastimen kayttokoulutuksen saaneita kuljettajia oli
yhteensa 15. Heista yhden tydsuhde oli paattynyt ja yksi toimi ajomestarina, eika
nain ollen itse en&da ajanut bussivuoroja. Edelleen ajavista 13 haastatellusta kuljet-
tajasta seitseman oli Klovin varikolta ja kuusi Myllypuron varikolta.

Kuljettajista suurin osa ajoi haastatteluajankohtana (maaliskuu 2011) Jokeri-
linjaa saanndllisesti paivittain tai ainakin viikoittain ja vain muutama téata harvem-
min. Kaksi kuljettajaa oli ollut nyt noin vuoden verran ajamatta Jokeria, mutta sita
ennen he olivat ajaneet linjaa saanndllisesti. Osa kuljettajista ajoi Jokeria vain
tiettyind viikonpaivina tai tiettyyn kellonaikaan, esimerkiksi viikonloppuisin, iltaisin
tai arkiaamuisin, jolloin olosuhteet, joissa he ajavat, ovat keskenéén hyvin erilai-
set. Tama vaikuttaa myos kokemukseen laitteesta.

2.3 Matkustajatyytyvaisyyskysely

Matkustajatyytyvaisyydesta kerattiin tietoa Jokeri-linjalla helmi—huhtikuussa 2011
tehtyjen kyselyjen avulla. Kyselyyn vastasi yhteensa 781 matkustajaa. Kyselyiden
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2. Menetelméa

tavoitteena oli selvittdd matkustajien kokema matkustusmukavuus seka yleensa
Jokeri-linjan ja kyseisen bussin subjektiivinen palvelutaso (ml. aikataulussa pysy-
minen). Kyselylomake on raportin liitteen& 3.

Kyselyita tehtiin Jokeri-busseissa, joissa 1) oli ajo-opastin paalla ja kuljettaja oli
koulutettu kayttdmaan sita tai 2) kuljettajaa ei ollut saanut koulutusta laitteen kayt-
toon eika laite ollut paalla. Kyselyitd tehtiin saatujen ajolistojen perusteella tehdyn
suunnitelman mukaisesti arkena aamulla ja paivalla (klo 8-16). Kyselyitéa tehtiin
molemmilta varikoilta 4 ajo-opastimen kayttdon koulutetun ja 4 kouluttamattoman
kuljettajan ajovuoroilla (yhteensad 15 eri kuljettajaa, silla yksi kuljettaja sijoittui
kahteen luokkaan, ensin kouluttamattomiin ja mydhemmin koulutuksen saanei-
siin). Aikaisin aamuléhtd, jolla kyselyaineistoa kerattiin, oli Westendista kello 8:00
lahtenyt vuoro. Mydhdisin vuoro, jolla kyselyita tehtiin, oli Westendista kello 14:55
lahtenyt vuoro. Liitteend 4 on esitetty kellonajoittain ajovuorot, joilla kyselyita teh-
tiin. Kyselyaineistosta 60 % kerattiin Westendista |ahteneilla bussivuoroilla ja 40 %
Itékeskuksesta lahteneilla. Kaikki kyselyt tehtiin talvisissa olosuhteissa, mutta
kaikista huonoimmilla ajokeleilla (sankka lumisade) kyselyita ei tehty.

Kuljettajat jaettiin neljagdn ryhmaan sen mukaan, oliko heilla koulutusta ajo-
opastimen kayttdon vai ei ja kummalta varikolta he olivat. Liséksi aineisto jaettiin
vuoron ladhtdajan mukaan aamu- ja pdivaliikenteeseen (klo 8-9 ja klo 9-15). Ai-
neisto jakautui melko tasaisesti eri kuljettajaryhmien kesken (taulukko 1). Vasta-
uksista 53 % saatiin kouluttamattomien kuljettajien ajovuoroilla (opastin ei ollut
paalld) ja 47 % koulutettujen (opastin paalld). Varikkokohtaisessa tarkastelussa
Myllypuron varikon kuljettajien vuoroilta keratty aineisto jakautui melko tasaisesti
aamu- ja paivaliikenteeseen seka koulutuksen saaneisiin ja kouluttamattomiin.
Myés Klovin varikon kuljettajien vuoroilla keratyssé aineistossa oli lahes yhta pal-
jon koulutettuja ja kouluttamattomia, mutta aineisto painottui paivéaliikenteeseen.
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Taulukko 1. Aineiston jakautuminen koulutuksen, varikon seka vuoron lahtéajan
suhteen (kpl).

4-jako Vuoron lahtdaika
aamu paiva |yhteensa

Myllypuro,

ei koulutusta 88 86 174
Myllypuro,

koulutus on 62 92 154
Klowi,

ei koulutusta 29 212 241
Klowi,

koulutus on 0 212 212
Yhteensa 179 602 781

Kunkin kuljettajan ajovuorolla/ajovuoroilla kerattyjen kyselyiden osuus aineistosta
vaihteli jonkin verran. Yksittdisen kuljettajan matkustajilta kyselyaineistoa keréattiin
padasiassa yhdella tai kahdella ajovuorolla. Yhdelta kouluttamattomalta kuljettajal-
ta aineistoa kerattiin kuitenkin neljélta ajovuorolta saman péaivan aikana.

Kaikki kuljettajat, joiden ajovuoroilla kyselyita tehtiin, olivat miehid. Kuljettajien
ika vaihteli 37 vuodesta 69 vuoteen. Keskimaarin kuljettajat olivat ajaneet bussia
ammatikseen 16 vuotta (vaihteluvali 2-40), joista 4 vuotta (vaihteluvéli 2—8 vuotta)
Jokeri-linjaa. Kaikki kuljettajat, joiden ajovuoroilla kyselyita tehtiin, ajoivat tutki-
muksen aikaan Jokeria joko paivittéin tai vahintaan viikoittain.

Matkustajatyytyvaisyyskyselyyn vastanneista 58 % oli naisia ja 42 % miehia.
Heidan ikansa vaihteli 10 ja 84 vuoden valilla, keski-ian ollessa 35 vuotta (kuva 4).
Analyyseja varten vastaajat jaettiin kolmeen ikaluokkaan: Alle 25-vuotiaat, 25-59-
vuotiaat ja yli 60-vuotiaat. Alle 25-vuotiaiden osuus aineistosta oli 36 %, 25-59-
vuotiaiden 51 % ja yli 60-vuotiaiden 13 %. Vastanneissa painottuvat miehet ja
nuoret enemman kuin padkaupunkiseudun bussiliikenteen matkustajissa keski-
maarin (HSL 2011).
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Kuva 4. Vastaajien ikdjakauma.

Vastaajista 64 % kertoi matkansa tarkoituksen olevan tyo- tai opiskelumatka ja
11 % koulumatka. Vastaajista 14 % ilmoitti olevansa asiointimatkalla ja 12 %
muulla vapaa-ajanmatkalla.

Vastaajista suurin osa ilmoitti kayttavansa Jokeri-linjaa lahes paivittain (61 %).
Viikoittain Jokeria kaytti 25 % vastanneista ja tatd harvemmin 13 %. Vain 5 vas-
taajaa (0,6 %) kaytti Jokeria nyt ensimmaisté kertaa. Myds muiden bussilinjojen
kayttd oli yleistd. Vastaajista 60 % ilmoitti kayttdvansa muiden linjojen busseja
l&hes paivittain, 26 % viikoittain ja 15 % harvemmin kuin viikoittain.

Ajokortti oli 63 %:lla vastaajista. Ajokortillisista vastaajista suurimmalla osalla ei
ollut autonkayttdmahdollisuutta (62 %). Lopuilla ajokortillisilla vastaajilla oli auton-
kayttomahdollisuus paasaantoisesti (15 %) tai joskus (24 %). Vastaajista 6 %
liikkui bussissa joskus ja 3 % usein lastenrattaiden kanssa.. Liikuntarajoitteisia oli
2,5 % vastaajista. Kyselyyn vastanneiden henkildiden taustatietojen valiset tilastol-
lisesti merkitsevat yhteydet nakyvat taulukossa 2.
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Taulukko 2. Vastaajien taustatekijoiden véliset tilastollisesti merkitsevat (x, xx)
yhteydet.

Muiden
Matkan Jokerin bussien Auton kaytto{ Lasten- Liikunta-
Sukupuoli | Ikaluokka tarkoitus kaytto kaytto Ajokortti |mahdollisuus| ratttaat |rajoitteisuus

Sukupuoli

Ikéluokka

Matkan tarkoitus

Jokerin kéyttd

Muiden bussien
kaytto

Ajokortti

Auton kaytto-
mahdollisuus

IR[X]|E X)X

Lastenratttaat

Liikunta-
rajoitteisuus

XX

XX p<0,05
X p<0,1

2.4 Vaikutusarvio

Ajo-opastinlaitteen kerddamaan automaattisesti tallennettuun "loggausaineistoon”
perustuvassa vaikutusarviossa tarkasteltiin ajo-opastimen vaikutuksia ajon talou-
dellisuuteen ja nopeusrajoitusten noudattamiseen.

Tarkastelua varten Jokeri-linja jaettiin tieympariston mukaan kuuteen jaksoon
(kuva 5). Jaossa erityyppiset tieosuudet erotettiin toisistaan ottaen huomioon
muun muassa liikennemaara, pyséhdysten ja liikennevalojen méaara seka nopeus-
rajoitus. Nain ollen esimerkiksi pienimmat lahiokadut, kokoojakadut ja Keha | saa-
tiin erillisiksi osiksi. Jaksojen katkaisupisteind olivat bussipyséakit ja kohdat, joissa
nopeusrajoitus muuttuu. Jaksot on kuvattu tarkemmin taulukossa 3. Aineistoja
analysoitaessa havaittiin, etté laite ei ollut aina osannut aloittaa opastusta heti
reitin alussa tai lopettaa opastusta reitin lopussa. N&in ollen jaksojen 1 ja 6 tulok-
set ovat jossain maarin epavarmempia kuin muiden jaksojen. Vaikutusarvio tehtiin
koko linjalle seké erikseen kuudelle tarkastelujaksolle (1-6). Jaksot olivat samat
reitin molempiin suuntiin.
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Kuva 5. Jokerireitti kokonaisuudessaan ja kuusi tarkastelujaksoa (pohjana linjaku-
va: Stadscykel 2010).

Taulukko 3. Jaksojen kuvaukset.

Jakso Keskim. Kuvaus

pituus (m)
1. Tapiola— 4607 * Hidasta ajoa, paljon liikennevaloja
Otaniemi o Paljon matkustajia tulee ja poistuu kyydista

o Nopeusrajoitus suurimmaksi osaksi 40 km/h

2. Kehal 3416 o Lahes koko jaksolla nopeusrajoitus 70 km/h
o Paljon liikennetté erityisesti ruuhka-aikaan, mutta busseilla on
bussikaista kaytossa

3. Leppévaara— | 5338 ¢ Nopeusrajoitus vaihtelee 40-60 km/h

Huopalahti ¢ Osalla matkasta bussikaista

e Leppéavaarassa tulee ja poistuu paljon matkustajia, Leppévaarassa
vuorovalin tasauspiste

4. Huopalahti— 5378 ¢ Nopeusrajoitus 30-50 km/h, suurimmaksi osaksi 40 km/h
Oulunkyla ¢ Reitti kulkee asutusalueiden l&pi
* Huopalahden asemalla vuorovélin tasauspiste

5. Oulunkyla— 4072 o Nopeusrajoitus 30-50 km/h, suurimmaksi osaksi 40 km/h

Viikki ¢ Reitti kulkee yliopiston kampusalueen lapi

e Suurin osa jaksosta katua, joka on ainoastaan bussien kaytdssa
e Oulunkylan asemalla vuorovélin tasauspiste

6. Viikki - 4467 ¢ Nopeusrajoitus 20-60 km/h, suurimmaksi osaksi 50 km/h
ltdkeskus o Jakso suhteellisen selvépiirteinen, reitti kulkee yli puolet matkasta

osin metséssa ja peltoaukealla, vahan isoja liittymia
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Automaattisesti tallennetun aineiston analysointia varten saatiin Nobinalta tarkas-
telujaksolta yhteenséa 143 kuljettajan ajovuorotiedot. Kuljettajista 13 oli saanut ajo-
opastimen kayttddnsa vuonna 2008 tai 2009 ja 10 kevaalla 2011 (heilla opastin oli
kaytettdvissa 18.5.2011 lahtien). Loput kuljettajat eivat olleet kayneet ajo-
opastinkoulutusta tai heilld ei vield ollut tunnuksia laitteen kayttoon.

Kuljettajien ajovuorotiedot yhdistettin AC Sahkbdautojen palvelimelta saatuun
ajo-opastimien automaattisesti kerddmaén aineistoon, jotta saatiin tietdd, kuka
bussia oli milloinkin ajanut. Kaikkiaan analysoitavaa aineistoa saatiin ajanjaksolta
1.6.2010-30.9.2011.

Analyyseissa kaytettiin vain sellaista aineistoa, johon oli saatu yhdistettya kul-
jettaja ajovuorotietojen perusteella. Aineistosta poistettiin myds tapaukset, joissa
laite oli ollut kaytdssa sellaisella kuljettajalla, jolla ei ollut omia tunnuksia laitteen
kayttoon. Kaytanndssa naiden tapauksien maara oli hyvin pieni ja aiheutunut
todennékdisesti kuljettajan vaihdoksista kesken vuoron (laite jaanyt paalle). Myos
viikonloput poistettiin aineistosta.

Tarkasteluihin pyrittiin ottamaan mukaan vain ns. normaalit ajot, joissa ei ollut
tapahtunut mitddn normaalista ajosta poikkeavaa (esim. onnettomuus tai ajoneu-
vorikko). Koko reittiéa koskevaa aineistoa karsittiin seuraavasti:

Tarkastelun ulkopuolelle jatettiin tapaukset, joissa oli seuraavien kriteerien mu-
kaan tarkasteltuna selkeésti jotain poikkeuksellista:

— ajovuoro oli ollut reitin paatepysakilla yli 10 minuuttia ennen aikataulua tai
yli 15 minuuttia aikataulusta jaljessa

— Can-vaylatietoon perustuva matkan pituus poikkesi yli 20 % todellisesta
matkan pituudesta

— matkaan kulunut aika oli alle 30 minuuttia tai yli 90 minuuttia (aikataulun
mukainen ajoaika vaihtelee valilla 46—-65 min)

—  kulutus matkan aikana oli alle 20 1/200 km tai yli 80 I/100 km

— laitteen mittaama ajovuorolla kaytetty maksiminopeus oli alle 20 km/h tai
yli 100 km/h.

Tarkastelujaksoja 1-6 karsittiin vastaavasti ottaen huomioon kunkin tarkastelujak-
son pituus.

Analysointien aikana can-vaylatietoon perustuvassa matkan pituustiedossa ha-
vaittiin olevan jonkin verran virheellisyyksid, jolloin matkan pituustietoja tarkennet-
tiin GPS-paikannuksesta saatujen tietojen avulla.

Aineisto jaettiin liikennetilanteen mukaan kolmeen eri ryhmé&én: rauhalliseen,
normaaliin ja ruuhkaan. Rauhallisessa liikenteesséa Jokeri-bussin arvioitu matka-
aika oli 46-52 minuuttia, normaalissa liikenteessé 53-59 minuuttia ja ruuhkaises-
sa liikkenteessd 60—-65 minuuttia. Jako suunnassa Itédkeskus > Westend (kellonai-
ka tarkoittaa lahtdaikaa Itékeskuksesta):

— Rauhallinen liikenne = klo 21:15-5:19
— Normaali liikenne = klo 5:20-6:45

— Ruuhka-aika = klo 6:46—-8:52

— Normaali liikenne = klo 8:53-14:54
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— Ruuhka-aika = klo 14:55-16:29
— Normaali liikenne = klo 16:40-21:14

Jako suunnassa Westend > Itdkeskus (kellonaika tarkoittaa lahtdaikaa Westen-
distd):

— Rauhallinen liikenne = klo 21:28-5:49

— Normaali liikenne = klo 5:50-7:29

— Ruuhka-aika = klo 7:30-8:58

— Normaali liikenne = klo 8:59-14:01

— Ruuhka-aika = klo 14:02—-17:09

— Normaali liikenne = klo 17:10-21:28

Paivamaaran mukaan aineisto jaettiin kesa- ja talvikausiin:

— Kesékausi = 1.6.2010-31.10.2010 ja 1.4.2011-30.9.2011
— Talvikausi = 1.11.2010-31.3.2011

Kuljettajat jaettin neljdadn kuljettajaryhmaan sen mukaan, olivatko he saaneet
koulutuksen seka tunnukset ajo-opastimen kaytt6on vai ei ja milloin koulutus seka
tunnukset oli saatu.

Kaikkiaan analysoitavia ajoja jai jaljelle koko reitin osalta 17 590 kpl ja jaksojen
osalta 13 063-19 120 kpl. Aineistosta 35 % oli keséajalta ja 65 % talviajalta. Suu-
rin osa aineistosta oli normaalin liikkenteen ajalta (59 %). Ruuhka-aikaa aineistosta
oli 31 % ja rauhallisen liikenteen aikaa 10 %. Aineistosta 57 % oli keratty Myllypu-
ron kuljettajien ajoista ja 43 % Klovin kuljettajien ajoista. Kuljettajaryhmittéin ai-
neisto jakautui seuraavasti:

1. Vuonna 2008 tai 2009 koulutetut 14,1 %
o 13 kuljettajaa

2. Vuonna 2011 koulutetut, ennen laitteen kayttda -aineisto 14,5 %
o0 10 kuljettajaa

3. Vuonna 2011 koulutetut, laitteen kayttéonoton jalkeen -aineisto
25%
0 10 kuljettajaa

4. Rastu-kouluttamattomat 68,9 %
0 120 kuljettajaa

2008 tai 2009 laitteen kayton aloittaneiden kuljettajien ajoista 30 % oli ajettu laite
paalla ja kevaalla 2011 laitteen kayttddonsa saaneiden kuljettajien laitteen kayt-
téonoton jalkeisista ajoista 39 % oli ajettu laite paalla.

Klovin varikon vuonna 2008 tai 2009 laitteen kayton aloittaneiden kuljettajien
ajoista 44 % oli ajettu laite paalla (taulukko 4). Vastaavan kuljettajaryhmén ajoista
Myllypuron varikolla laite paalla oli ajettu 17 %. Kaikki kevaalla 2011 laitteen kayt-
toon saaneet kuljettajat olivat Myllypuron varikolta. Heidan laitteen kayttddnoton
jalkeisista ajoistaan 39 % oli ajettu laite paalla. Kaikkiaan Myllypuron varikon sel-
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laisten kuljettajien, joilla oli laite kaytettavissaan, ajoista 23 % oli ajettu laite paalla

(2008/2009 koulutetut ja 2011 koulutetut).

Taulukko 4. Ajo-opastimen kaytto varikoittain ja kuljettajaryhmittain.

IIman opastusta

Opastus paalla

n osuus n osuus
Klovi  Vuonna 2008 tai 2009 koulutetut 4613 56% | 3588 44 %
Kouluttamattomat 42528 100 %
Mylly-  Vuonna 2008 tai 2009 koulutetut 6878 83% | 1412 17 %
puro 2011 koulutetut, ennen laitteen kayttéa| 16862 100 %
2011 koulutetut, laitteen kayttéonoton 1743 61% | 1094 39%
jalkeen
Kouluttamattomat 38046 100 %

Vaikutusten arvioinnissa oli tarkoitus tutkia myos laitteen vaikutusta aikataulussa
pysymiseen, mutta kaytdssa olleesta aineistosta analyysia ei voitu tehda, silla
kaikissa tapauksissa ei ollut varmaa, oliko ajo-opastin kayttéanyt oikeaa aikataulua

vertaillessaan ajetun vuoron eroa aikatauluun.
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3. Nobinan odotukset ja tavoitteet ajo-
opastimelle

3.1 Tausta

Nobina oli kokeillut Helsingin seudulla jo aikaisemminkin toista taloudellisen ajon
opastinta, mutta sen kanssa oli ollut erilaisia ongelmia. Jokeri-linja valittiin talou-
dellisen ajon opastimen (Rastun) kokeilulinjaksi, silla Jokeri-linjalla on paakaupun-
kiseudulla eniten autoja per linja. Liséksi Jokeri-linjalla on paljon sellaisia kuljetta-
jia, jotka ovat keskittyneet ajamaan erityisesti kyseista linjaa.

Nobinalla on odotuksena nahda taloudellisen ajon opastimen vaikutus polttoai-
neen kulutuksessa, kaluston kulumisessa, vahinkokehityksessé ja asiakaspalaut-
teessa. Tavoitteena on, ettd matkat koettaisiin miellyttdvammaéksi ja taloudellinen
ajotapa saastaisi kalustoa. Polttoainesaastd nahdaan heti, tyytyvaisyyden lisdan-
tyminen pidemmalla aikavalilla. Linjaliikenteen tilaaja maksaa bonuksia my6s
asiakaspalautteen pohjalta, ja sitékin kautta taloudellisen ajon opastimesta voi olla
yritykselle taloudellista hyotya. Parempi polttoainetaloudellisuus ja aikatauluséas-
tot ovat myos kilpailuetuja.

3.2 Talous

Jokeri-linjalla on tdhdn mennessa havaittu noin 5 % saastd polttoaineen kulutuk-
sessa ajo-opastimen ansiosta. Tietyntyyppisessa liilkenteessa on suurin saastdpo-
tentiaali, eikd ihan puhtaassa kaupunkilikenteessa saada yhté suuria saastoja
kuin ns. sekaliikenteessa.

Taloudellisen ajon opastimen tarkoituksena on myds auttaa kuljettajia pysy-
maan paremmin aikataulussa. Ennakoiva ajotapa nopeuttaa usein myds reitin
ajamista. Tama on seurausta siitd, ettd odottelut liikennevaloissa véhenevat ja
bussi paasee liikenteen rytmiin paremmin mukaan.

Kaluston kulumisesta ei ole viela tutkittua tietoa. Odotuksena kuitenkin on, etta
rullaamalla jarrut, moottori ja voimansiirto rasittuvat ja kuluvat vdhemman kuin
nykivdmmalla "on-off-tyylilld" ajettaessa. Lisdksi odotetaan, ett’ vahinkoja sattuu
vahemman ja matkustajat pysyvat pystyssa paremmin.
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3.3 Henkilosto

Nobinan johdon arvion mukaan suurin osa kuljettajista kayttaé ajo-opastinta mie-
lelldéan. Koskaan ei paasta 100 % hyvaksyntéaéan, silla aina 16ytyy kuljettajia, jotka
vastustavat muutoksia. Tydjohdon ja kuljettajien valilla kaydaan kuukausittain
henkil6kohtainen keskustelu, jonka yhteydessa voidaan kayda lapi koottu kuljetta-
jakohtainen aineisto ja saadut tulokset. Talla varmistetaan palautteen perille me-
neminen. On tarkead, ettd palautetta antamassa on innostava ihminen. Kuljettajat
voivat hyddyntéaa tydssa saatua koulutusta omalla autolla ajamisessa. Nain talou-
dellisesta ajotavasta koituu heille myds henkilékohtaista saastda. Julkinen tunnus-
tus on koettu tarkedmmaksi kuin hiljainen palkitseminen. Ei-taloudellisesta ajosta
ei voida rangaista, mutta hyvin tehdysta tydsta voidaan palkita.

Pitkalla aikavalilla olisi hyva, jos kaikki kuljettajat koulutettaisiin taloudelliseen
ajotapaan. Tama vaatii kuitenkin satsauksia, kuten Ruotsin mallin mukaisen (katso
luku 3.4) ympéristokouluttajan palkkaamisen. Pelkén jarjestelmén asentamisella ei
saastoihin padsta muuta kuin hetkittaisesti. Vaatii koulutuksen ja opastuksen, jotta
ajotapa sisaistetddn kunnolla, muuten kuljettajat palaavat helposti vanhaan ajota-
paan. Suurin haaste on, miten taloudellista ajotapaa pidetaan ylla.

Helsingin seudulla taloudelliseen ajotapaan koulutetut kuljettajat ovat pysyneet
toisséa eivatka he ole vaihtaneet tydpaikkaa. He suoriutuvat keskivertoa paremmin
tydpdivista: heille sattuu vdhemman vahinkoja ja heilla on véhemman poissaoloja.
On kuitenkin huomattava, ettd kun koulutus aloitettiin, siihen pyrittiin valitsemaan
mukaan hyvin ajavia, palveluhenkisia kuljettajia, erdanlaista "kuljettajaeliittia”.

3.4 Ruotsalaisten "Den grénaresan”

Nobinalla on Ruotsissa kaytdssd "Den grona resan” -konsepti, joka on saman-
tyyppinen kuin nyt Suomessa kaytdssa oleva ajo-opastin. Liséksi konseptiin kuu-
luu olennaisena osana erikseen koulutetut ympéaristokouluttajat (miljocoach), jotka
opastavat kuljettajia henkilokohtaisesti. Tallaisella positiivisella kannustuksella on
saatu hyvaa tulosta aikaiseksi. On tarkead, ettéd ymparistokouluttajaksi valitaan
oikeanlainen henkild, joka osaa innostaa toisia ajamaan taloudellisesti. Joillain
linjoilla on onnistuttu saamaan jopa 10 % saastojd polttoaineen kulutuksessa.
Paras tulos on tosin saatu hieman erityyppisesta liikenteesta kuin Jokeri-linjalla —
pienistad kaupungeista, joissa reitit kulkevat valilla keskustan ulkopuolella.

Esimerkiksi Uppsalassa, jossa on konsernin johtava ymparistokouluttaja, on
havaittu ajo-opastimella varustetuilla busseilla jopa 1-2 minuuttia lyhyempié ajoai-
koja 25 minuutin reitilld. Tdma on seurausta siitd, ettd odottelut liikennevaloissa
vahenevat ja bussi paasee liikenteen rytmiin paremmin mukaan. Uppsalassa
myds vahinkofrekvenssien on havaittu menneen alas. Vahinkoja sattuu véahem-
man ja matkustajat pysyvat pystyssa paremmin.
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Uppsalassa on todettu myds, etteivat sairauspoissaolot ole ainakaan lisdanty-
neet ajo-opastimen kayttdonoton ja siihen liittyvan koulutuksen myota. Hyvinvoin-
nin on arvioitu lisdéntyneen kokonaisuutena. "On-off-tyylill&” ajaminen on hermos-
tuttavaa, ja opastimen kanssa hermostuneisuuden on arvioitu vahenevan, kun voi
antaa auton "menna omalla painollaan”.
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4.1 Kasitykset ajo-opastimesta

Tarkasteltaessa kuljettajien kasityksia taloudellisen ajotavan opastimesta, aineis-
tona olivat kuljettajakyselyn avulla kootut mielipiteet 13 opastimen kaytt66n koulu-
tuksen saaneelta kuljettajalta ja 87 kouluttamattomalta kuljettajalta. Taloudellisen
ajotavan opastimen kayttodn koulutetut kuljettajat ovat kayttdneet ajo-opastinta
tydssaan. Kouluttamattomien kéasitykset perustuvat mielikuviin ja muilta kuljettajilta
kuultuihin kokemuksiin ajo-opastimesta. (23 koulutetun kuljettajan vastukset jatet-
tiin tdsséa vaiheessa pois aineistosta, silla he eivat viela olleet ehtineet kokeilla ajo-
opastinta kaytannossa).

Suurin osa (38-45 %) taloudellisen ajon opastimen kayttdon koulutuksen saa-
neista ja kouluttamattomista kuljettajista arvioi, etta laitteesta on tai olisi heille
kohtuullista hyétya (kuva 6). Ajo-opastimen kayttdon kouluttamattomat kuljettajat
arvioivat taloudellisen ajon opastimen jonkin verran hyodyllisemmaksi kuin sita
kayttéaneet koulutetut kuljettajat. Seka taloudellisen ajon opastimen kayttéon koulu-
tuksen saaneista etté kouluttamattomista kuljettajista suurin osa arvioi taloudelli-
sen ajotavan opastimen antamien tietojen pitéavan paikkansa kohtalaisesti (kuva 7).
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Kuva 6. Kuljettajien arvio taloudellisen ajon opastimen hyodyllisyydesta.
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Kuva 7. Kuljettajien arvio taloudellisen ajon opastimen antaman tiedon paikkaan-
sa pitdvyydesta.
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Hieman suurempi osa kouluttamattomista kuljettajista arvioi ajo-opastimen kayton
parantavan turvallisuutta (46 % vs. 38 %, kuva 8). Suuri osa molempien ryhmien
kuljettajista kuitenkin arvioi, ettei laitteen kaytolla ole vaikutusta turvallisuuteen ja
noin 10 % arvioi, etté laitteen kayton myotéa liikkenneturvallisuus heikkenee jonkin
verran.
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noudattaminen

Kuva 8. Taloudellisen ajon opastimen arvioidut vaikutukset. Negatiiviset vaikutuk-
set on kuvattu punaisella vérilla ja positiiviset vihrealla.

Taloudellisen ajon opastinta kayttaneet koulutetut kuljettajat arvioivat kouluttamat-
tomia useammin laitteen parantavan nopeusrajoitusten noudattamista (38 % vs.
19 %, kuva 8).

Koulutuksen saaneista ja kouluttamattomista kuljettajista suuri osa arvioi lait-
teen vaikuttavan ajomukavuutta vahentéavasti (69—-70 %, kuva 8) ja ajamiseen
littyvad stressia lisdavasti (44-46 %, kuva 9). Kuljettajaryhmien mielipiteet ajo-
opastimen mahdollisista negatiivisista vaikutuksista olivat hyvin yhtenaiset.
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Kuva 9. Rastu-laitteen arvioidut vaikutukset. Negatiiviset vaikutukset on kuvattu
punaisella vérilla ja positiiviset vihrealla.

Kouluttamattomat kuljettajat arvioivat hieman ajo-opastinta kayttaneita kuljettajia
useammin ajo-opastimen kaytén heikentéavan aikataulujen pitavyyttd (12 % vs.
8 %). Erityisesti laitetta kayttaneista kuljettajista suurin osa oli kuitenkin sit mielta,
ettei laitteen kayttd vaikuta aikataulujen pitdvyyteen. Sen sijaan laitetta kayttaneet
kuljettajat uskoivat laitetta kayttamattomia kuljettajia useammin laitteen kayton
vaikuttavan polttoaineen kulutusta véahentévasti (62 % vs. 36 %).
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4. Kuljettajien mielipiteet

4.2 Opastimen kaytto

Vuosina 2008 ja 2009 ajo-opastimen kayttéon ensimmaisind koulutetut 13 kuljetta-
jaa haastateltiin. Suuri osa heisté kertoi laittavansa ajo-opastimen paalle aina, kun
se on kaytettavissa. Vain yksi kuljettaja kertoi kéyttdvansa laitetta harvoin. Suurin
osa kuljettajista oli kayttanyt laitetta samaan tapaan aina, ts. kayttomaara ei hei-
dan mukaansa ole muuttunut ajan myoté. Joukossa oli tosin myds kuljettajia, jotka
kertoivat aluksi kokeilleensa seurata laitetta, mutta todenneensa, ettd he jaivat
jalkeen aikataulusta, jos ajoivat sen ohjeiden mukaan. Moni ndista kuljettajista
koki, ettd aikataulupaineiden takia laitetta ei voi kayttdd. Muutama kuljettaja mai-
nitsi  kayttdneensa laitetta aikaisemmin enemméan, mutta Kkyllastyneen-
sé/hermostuneensa siihen, kun se nayttéa jatkuvasti punaista (ylinopeus). Kaksi
kuljettajaa oli vasta alkanut kayttdmaan laitetta enemman. Vain yksi kuljettaja
mainitsi, ettd hanté on ohjeistettu, etté laite on pakko pitaa paalla aina.

Autoissa on kuljettajien mukaan ollut talven aikana jonkin verran rikkinaisia ajo-
opastimia, jolloin niitd ei ole voinut kayttda, niiden kayttdé on ollut hankalaa tai
niiden antama tieto puutteellista. Rikkindisten laitteiden liséksi muita mainittuja
syita laitteen kayttamattdmyyteen olivat kiire ja unohdus. Kiireessa laitetta ei ehdi
seurata, kun pitda keskittyd normaalia enemman liikkenteeseen. Kun laitteita ei ole
kaikissa autoissa ja kaikilla linjoilla, laite unohtuu valilla laittaa paalle, jos ei ole
vahaéan aikaan ajanut autoa tai linjaa, jossa laite on.

4.3 Opastimesta saatavat hyddyt

Suuri osa haastatelluista kuljettajista ei nahnyt ajo-opastimesta olleen heille itsel-
leen suurta konkreettista hyotya tai vaikuttaneen juurikaan heidén ajamiseensa.
Moni oli sitéd mielt, etté jos ajaa paljon samaa linjaa, ajoon tulee rutiini, eik& nain
ollen kokenut varsinaisesti hydtyneensa ajo-opastimesta. He kertoivat heilla ole-
van jo sen verran paljon kokemusta, etté ajavat olosuhteiden mukaan suurin piir-
tein samaan tapaan oli autossa ajo-opastin tai ei. Moni kuljettaja myds sanoi lait-
teen opastavan hanta siihen tapaan, kun han ilman ajo-opastintakin ajaa. Muuta-
mat kuljettajat arvelivat kuitenkin ajo-opastimen kayton pudottaneen hieman hei-
dan nopeuksiaan, rauhoittaneen ajotyylia ja pienentdneen polttoaineen kulutusta.

Ajo-opastimesta arveltiin olevan eniten hyotya uusille kuljettajille, joilla ei viela
ole kokemusta taloudellisesta ajamisesta. Laitetta ehdotettiin kdytettdvan esimer-
kiksi taloudellisen ajon harjoitteluajossa. Moni kuljettaja myds arveli, ettd ajo-
opastin voisi opettaa rauhallisempaa ja taloudellisempaa ajotapaa joillekin "kaaha-
rikuljettajille”.

Toisaalta, vaikka moni kuljettaja ei kokenut saavansa ajo-opastimesta mitaan
erityista henkilokohtaista hydtyd, moni totesi, ettei siité heille haittaakaan ole. Vain
muutama kuljettaja suhtautui ajo-opastimeen selvasti negatiivisesti. Vaikka kuljet-
taja ei olisi maininnut ajo-opastimesta olevan henkilokohtaista hyotyd, han saattoi
mainita siitd olevan jotain yleisempaa hyotyd. Moni kuljettaja uskoi, ettd ajo-
opastimen mukaan ajamalla polttoaineen kulutus pienenisi, koska ns. tyhja kaa-
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haaminen jéisi pois ja ajettaisiin rauhallisemmin. Tata kautta myos liikenneturvalli-
suus paranisi. Kuljettajien mukaan tdma kuitenkin edellyttaisi, etta kaikki ajaisivat
laitteen antaman opastuksen mukaan.

Moni kuljettaja totesi, ettd normaalissa, suhteellisen rauhallisessa liikenteessa
ajo-opastimen mukaan ajettaessa, ajo on leppoisaa, stressi vahenee ja ehtii hyvin
perille aikataulussa. Rauhallisessa liikenteessa ajo-opastimen hyddyiksi mainittiin
myds se, ettei sen mukaan ajaen tule ajettua aikataulun edelle. Hyddyksi mainittiin
liséksi se, ettei ajo-opastimen kanssa tule helposti ajettua ylinopeutta.

Aikataulussa pysymisen parantumisesta oltiin kahta mielté ja kokemus aikatau-
lussa pysymisestd riippui paljolti paivasta ja kellonajasta. Suurin osa kuljettajista
oli sitd mielta, ettd rauhallisina aikoina ajo-opastimen kanssa ajaessa pysyy hyvin
aikataulussa. Kiireessa tai ruuhkassa ajettaessa monet kuljettajat kokivat ajo-
opastimen haitaksi. Kuljettajat olivat sita mieltd, etta kiireessa ajo-opastinta ei voi
noudattaa, koska sen mukaan ajamalla ei pysy aikataulussa. He kertoivat, etta
ruuhkassa tulee usein tilanteista, joissa jaa aikataulusta ja sitéd on kirittava kiinni
jossain sopivissa paikoissa ainakin hieman ylinopeutta ajamalla, jolloin ajo-opastin
nayttdd punaista (ylinopeus). Ajo-opastin ei ohjeista ajamaan ylinopeutta, joten
noudattamalla sen antamaa tavoitenopeutta, aikataulua ei saa kiinni. Toisaalta
muutama kuljettaja oli sitd mieltd, ettéd ajo-opastimen mukaan pystyy kylla aja-
maan ja pysyy aikataulussa, mutta se vaatii totuttelua ja ajattelutavan muutosta.
Pitdisi havaita, ettd kaahaillen ei valttamatta ole sen nopeammin perilla kuin rau-
hallisesti ajaen. Yleisesti oltiin sitd mieltd, ettd ajo-opastimen tietoja tulisi kayttaa
aikataulusuunniteluun, jotta liian tiukat ajosarjat saisivat lisdaikaa.

Suurin osa kuljettajista oli sitd mieltd, etté ajo-opastin vahentéa tai ei ainakaan
liséd omaa henkildkohtaista stressid. Muutamat kuljettajat olivat kuitenkin sité
mieltd, ettéd ajo-opastin on lisdnnyt heidan kokemaansa stressia. Ylimaaraista
stressia tulee siitd, ettd joutuu rikkomaan opastimen antamia ohjeita ja laite nayt-
tdad punaista (ylinopeus). Myds se stressasi kuljettajia, etté takana voi ajaa auto,
jonka kuljettaja ei kdyta ajo-opastinta tai noudata sen ohjeita, ja ajaa néin ollen
ajaa nopeammin kuin he (kokivat olevansa muiden tukkona ja kerdavansa jonon
perddnsd). Tama ongelma poistuisi, jos ajo-opastin olisi kaikissa jokeri-busseissa
ja kaikki kuljettajat olisi koulutettuja laitteen kayttoon.

Stressia lieventaisi se, jos annettaisiin selked ohjeistus siita, etté ajo-opastimen
pitda aina olla paalla ja ettéa kuljettajan tulee ajaa opastimen ohjeiden mukaan. Jos
naitd ohjeita noudattaen jaa aikataulusta jalkeen, se on luvallista ja siité jaa tieto.
Stressia vahentaisi myos se, jos pitdisi ajaa vain ajo-opastimen mukaan eika sa-
malla tarvitsisi silmailla Helmia ja vuorokirjaa.

Matkustajille ajo-opastimesta tulevia hyotyja mainittiin rauhallisemman ajon
seurauksena tasaisempi kyyti ja parempi aikataulussa pysyminen. Ajo-opastimen
mukaan ajettaessa vuorot kulkisivat tasaisemmin (eivéat ajaisi perékkain ketjussa),
eikd valiaika-asemilla tarvitsi seisoa, silla laite opastaa ajamaan siten, ettd on
ajallaan (ei liian aikaisin) valiaika-asemalla. Taméakin edellyttaisi, etté4 ajo-opastin
olisi kaikissa autoissa ja kaikki ajaisivat sen ohjeiden mukaan.
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Erdana Nobinalle ajo-opastimesta saatavana hydtyna arvioitin keino seurata
likenneturvallisuutta. Ylinopeutta ajamisesta jaa tieto laitteelle ja esimerkiksi vali-
tustilanteessa on naytt6a siitd, miten kuljettaja on ajanut.

Osa kuljettajista arvioi, ettéd ajo-opastimesta voisi periaatteessa olla hieman
hyotya myds muilla Nobinan operoimilla linjoilla. Ajotyyli rauhoittuisi ja vuorovalit
saataisiin kohdalleen. Liséksi linjaliikenteen tilaajalle tulisi ndyttda, jos aikataulu on
lian tiukkaan suunniteltu. Linjat, joilla nadm& kuljettajat arvelivat, ettd ajo-
opastimesta voisi olla hy&tya, olivat pitkia linjoja, joissa autoja menee melko tiiviisti
(esim. 55, 65a, 66a ja 94). Toisaalta osa kuljettajista oli sitd mieltd, ettd muutkin
linjat ovat Jokerin tapaan ruuhkaisia ja aikataulut kireitd, jolloin aikataulusta jaa-
mistd ei saa ajoneuvolaitteen mukaan ajaessa kiinni. He ehdottivat, ettd ajo-
opastin voisi toimia sellaisilla linjoilla, missd on enemma&n ns. normaalia ajoa.
Jokerin todettiin olevan ehkd hieman muita kiireisempi linja. Jokerilla on liséksi
paljon autoja liikenteessa verrattuna muihin linjoihin. Muilla linjoilla 1&hdét ovat
harvemmassa, jolloin aikataulussa pysyminen ei ole niin kriittisté& autojen ketjuun-
tumisen takia.

4.4 Tiedon luotettavuus

Haastatellut kuljettajat pitivat ajo-opastimen tietojen paikkansapitavyytta yleisesti
hyvana. Pysakkitiedot ovat olleet oikeita. Myds kiihdytyksen opastus on havaittu
oikeelliseksi.

Jotkut kuljettajat mainitsivat nopeusrajoitustiedon olevan osin vanhentunutta ja
tiedot pitdisi paivittdd (esim. Maunula—Oulunkylé@-valin muuttunut rajoitus mainit-
tiin). Pa&aosin nopeusrajoitukset muuttuvat oikeissa paikoissa. Kuljettajat ymmarsi-
vat, ettd valiaikaisia tietydalueen merkkejé opastin ei tieda.

Muutama kuljettaja oli sitéd mielta, etté ylinopeusilmoitus tulee toisissa paikoissa
helpommin kuin toisissa. Heille ei ollut selvad, tuleeko ylinopeusilmoitus prosentu-
aalisesta ylityksesta (esim. 10 % ylitys) vai tietystd km/h-ylityksestd. Muutama
kuljettaja kertoi, ettéd ajo-opastimen mukaan ajaessa ei aina ole pysynyt aikatau-
lussa: vaikka laite naytti koko ajan vihreda (ok), vuoro jai aikataulusta useita mi-
nuutteja.

Ajo-opastimissa on talven aikana ollut jonkun verran toimintahairioita. Joku kul-
jettaja kertoi, etté esimerkiksi vaikka laitteeseen kirjautuu, se pysyy harmaana eika
nayta mitéan tietoja ja joskus opastus on ajon aikana voinut menna alkuun, laite
on voinut menna harmaaksi tai vilkkua. Toinen kuljettaja kertoi, ettd osassa lait-
teista tulee kirjautumisen jalkeen vain tieto ettd opastin on rekisterdinyt kuljettajan
ja keraa tietoa, mutta opastusta ei tule. Yhtakkia ajon aikana nayttd saattaa men-
na paalle ja opastus alkaa. Jarjestelma on myo6s saattanut sammua vélilla kesken
ajon. Myds "paatd ajo” -toiminto ei ole aina toiminut. Kuljettajat totesivat, etté
mennyt talvi oli kelioloiltaan erityisen paha ja my®s ajo-opastimet saattoivat karsia
epatasaisesta ajosta.

Lahes kaikkien kuljettajien mielesta laitteen antamat tiedot tulevat oikeaan ai-
kaan. Reaaliaikaista palautetta pidettiin hyvana ominaisuutena.
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4.5 Kehitysideat

Lahes kaikki haastatellut kuljettajat toivat ilmi aikataulujen tiukkuuden ja toivoivat,
ettéd ajo-opastimen kerddmia tietoja kaytettaisiin hyvaksi aikataulusuunnittelussa.
Toivottiin, etta laitteen kerddmien tietojen avulla néhtaisiin, miten kireita aikataulut
ovat, ja ettei aikataulussa pysy muuten kuin ylinopeutta ajamalla.

Muutama kuljettaja toivoi, etté eri laitteet (ajo-opastin, Helmi, vuorokirja, ...) yh-
distettéisiin yhdeksi kokonaisuudeksi, jotta kuljettajan ei tarvitsisi jakaa huomiota
eri paikkoihin sijoitetuille laitteille. He pitivat ajo-opastinta hyvana alustana muille.

Ketjuuntumisen ehkaisemiseksi muutama kuljettaja toivoi, etta laitteessa nakyi-
si tieto siitd, onko vuoro mydhassa vai edella aikataulusta (minuutteina ja sekun-
teina tai varikoodina Helmi-laitteen tapaan). Nythan tdma kay ilmi vain tavoiteno-
peuden kautta. Lisaksi laite voisi ndyttdd minuutteina ja sekunteina, kuinka kauka-
na seuraava ja edellinen auto liikkuvat ja varoittaa, jos oma bussi saavuttaa edella
ajavaa vuoroa.

Muutama kuljettaja kertoi, ettd nyt ajo-opastin saattaa kehottaa painamaan tai
vahentdmaan kaasua paikoissa, joissa se ei ole jarkevad tai mahdollista. Esimer-
kiksi ylaméaessa laite saattaa neuvoa "vahenna kaasua”, vaikka ylamakeen taytyy
painaa kaasua. Kaarteessa ajo-opastin saattaa kehottaa lisddmaéan kaasua, vaik-
ka se ei ole tarpeen. Kuljettajat ehdottivat, ettd ajo-opastimeen olisi hyva saada
taustalle tieto geometriasta, jotta se osaisi ohjeistaa nykyista paremmin esimerkik-
si rullauksen kayttdon alaméessa. Myds tieto liikennevaloista olisi muutamien
kuljettajien mielesta hyva yhdistdad ajo-opastimeen. Tallin opastin ei kehottaisi
lisdédmaan kaasua silloin, kun edessé on punainen valo.

Ajo-opastimeen toivottiin tietoa polttoaineen kulutuksesta joko numeroina tai
varikoodeina. Ehdotuksena oli, ettd opastimeen asetettaisiin raja-arvot, mihin
pyritédn ja jos kulutus menee yli asetetun raja-arvon, laitteen naytolle tulisi tieto
siitd (esim. punainen valo syttyisi). Polttoainesaastdista toivottiin myds jotain kul-
jettajia motivoivaa palkkiota.

Muutama kuljettaja toivoi, ettd ajo-opastimen nayttoruudulla tavoitenopeuden
vierella nékyisi myds oma todellinen nopeus, ettei sita tarvitsisi katsoa kojelaudas-
ta. Omaa nopeutta (viisarinayttd = ei niin tarkka) on vaikea verrata ajo-opastimen
nayttdmaan tavoitenopeuteen (digitaalinen esitysmuoto = tarkka).

Muita ajo-opastimeen toivottuja ominaisuuksia olivat linjan reitti, tieto siitd, jos
edessa on tie poikki tms., joka pakottaa muuttamaan reittid ja aika, jolloin pitaisi
olla seuraavalla pysakilla (sama kuin bussiaikatauluissa pyséakeilld). Liséksi toivot-
tiin, ettd ajo-opastin kertoisi seuraavan ja edellisen bussin lahtdajan paateasemal-
la. Tallgin tietaisi, milloin on hyva hetki menna laiturille. Yksi kuljettaja toivoi, etta
ajo-opastin sallisi hieman ylinopeutta tilanteessa, jossa bussi on aikataulusta
myohassa.

Koska ajo-opastinlaitteita on valilla rikottu tahallaan ja niisté on varastettu osia,
olisi laitteiden asennukset tarkedd suunnitella niin, etta kaikki liittimet jaisivat koje-
laudan alle siten, ettei mitdan osia jaisi irti revittavaksi. Kosketusnayttdja pidettiin
parhaimpina, silla niissa on véhemman irto-osia.
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My6s kuljettajien koulutukseen toivottiin kiinnitettdvan nykyistd enemman huo-
miota. Ohjeistus, koulutus ja konkreettinen kaytdnndn opetus pitéisi antaa kaikille.
Toivottiin, ettd ajo-opastin olisi kaikissa linjan busseissa ja sen kayttd olisi kaikille
pakollista, silla vasta sité kautta siit saataisiin hy6tyja.

Péaatelaitteen ulkoasua pidettiin yleisesti melko selkednéd. Ajo-opastimesta sel-
vida tilanne nopeallakin vilkaisulla. Kuljettajien kertoman mukaan busseissa on
keskendan erinékoisia laitteita. Uusia laitteita pidettiin yleisesti vanhoja parempina
ulkoasultaan ja kaytettavyydeltaan.

Ajo-opastimessa hyvana pidettiin erityisesti sitd, ettei laitetta katsoessa tarvitse
lukulaseja. Esimerkiksi Helmissa oleva teksti on muutamien kuljettajien mielesta
melko pientd. Yksi kuljettaja tosin toivoi, ettd "ylinopeus™teksti voisi olla ajo-
opastimessa nykyistd isommalla fontilla. Nayttéruutu nékyy kuljettajien mukaan eri
valaistus olosuhteissa melko hyvin.

Ulkomaalaisia kuljettajia ajatellen ehdotuksena tuli, etté laitteen kieli voisi muut-
tua henkildkohtaisen koodin mukaan. Kirjautuessaan omalla koodillaan, kukin
kuljettaja saisi laitteen toiminnot omalla kielellaan. Kaikkiaan laite haluttiin kuiten-
kin pitaa yksinkertaisena siten, ettei kuljettajalla ole liikaa valintamahdollisuuksia.

Ajo-opastinlaitteiden sijoittelu vaihtelee kuljettajien kertoman mukaan jonkin
verran sen mukaan, milloin laite on asennettu. Laitteen sijainnista oltiin kahta
mieltd. Osa kuljettajista oli sitd mieltd, etté varsinkin viimeksi asennettujen laitei-
den paikka on hyva (hieman Buscomin takana), koska parempaakaan paikkaa on
vaikea keksia tai sellaista ei ole vapaana. Nykyisessa paikassaan laite on melko
hyvin nédkdkentéssd, mutta ei peita nakyvyytta ulos. Osa kuljettajista oli sitd mieltd,
etté laitteen sijoittelu ei ole paras mahdollinen. Kuljettajat mainitsivat, etta laite on
liian sivussa, huonosti suunnattu, se vie tilaa kojelaudalta, se vie ajokirjan paikan
ja ettd osassa autoissa Buscom peittda osan ajo-opastimen naytosta.

Osaa kuljettajista hairitsi se, ettd matkustajat saattavat nahdéa laitteen nayton
tiedot. Hieman suurempi osa oli kuitenkin sitd mieltd, ettei ole valid jos matkustajat
nakevat hieman laitteen naytdlle. Liséksi joku kommentoi, ettd uusimmissa asen-
nuksissa ajo-opastin ei niin nay matkustajille.

4.6 Suurimmat haasteet

Suurin haaste Jokeri-linjalla on haastateltujen kuljettajien mielesté suuri matkusta-
jamaara. Suuri matkustajamdard hidastaa pyséakkitoimintaa, kun matkustajien
sisdan- ja ulostulo kestaa kauan. Kun matkustajia on paljon, pitda ovien aukaisus-
sa ja sulkemisessa olla erityisen tarkkana. Suuri massa vaikuttaa myds ajettavuu-
teen: jarrutus ja kiihdytys ovat erilaisia taydella kuin tyhjalla bussilla. Muutama
kuljettaja mainitsi, ettd pysakkitoimintaa voitaisiin nopeuttaa avorahastuksella,
jolloin leimauslaitteet olisivat kaikilla ovilla ja matkustajat voisivat tulla sisdéan mista
ovesta vaan.

Toisena haasteena mainittiin erityisesti ruuhka-aikaan aikataulussa pysyminen
ja bussien ketjuuntuminen. Kun liikenne on ruuhkaista, matkustajia on paljon ja
vuorovalit ovat tiheitd, paatyvat bussit usein ajamaan perékkain ketjussa. Ensim-
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mainen bussi kerda helposti kaikki matkustajat ja jaa jalkeen aikataulustaan. Pe-
réssa ajavat autot ovat tyhjia ja ajavat aikataulustaan edella.

Monet kuljettajat kertoivat, ettd heitd on ohjeistettu ajamaan pysékin ohi (olla ot-
tamatta lisd& matkustajia), jos oma vuoro on myohéssa ja bussi on taynna, kukaan
matkustaja ei ole jadmassa pois ja seuraava vuoro nakyy peilista. Kuljettajat ker-
toivat, etté kaikki eivat kuitenkaan noudata tai tieda néité ohjeita. He myds myon-
sivat, ettd heilld itselladnkin on paineita ottaa matkustajia kyytiin, vaikka olisivat jo
my®hassa ja seuraava vuoro on kohta pysakilla.

Kuljettajat toivoivat, ettd matkustajille annettaisiin informaatiota, jotta he ymmar-
taisivat tilanteen ja tietéisivat, miten toimia, jos bussit ajavat perékkain. Nyt mat-
kustajat juoksevat usein siihen ensimmaiseen jo muutenkin tayteen autoon.

Jotkut kuljettajat olivat sitd mieltd, etta ketjuuntuminen johtuu enemman kuljet-
tajista, heidan kayttaytymisestaan, kuin aikataulusta ja tilanteista pysakilla. Aiem-
min linjalla oli kuljettajien kertoman mukaan enemman vakiokuljettajia, jolloin rutiini
oli parempi. Nyt linjaa ajaa moni, jolla ei ole rutiinia vuorovalin rytmitykseen.

Jokerilinjalla haasteena mainittiin myos keliolosuhteet ja Keh& I:sen onnetto-
muusalttius. Erityisesti viime talvi oli ongelmallinen ja bussit ajoivat usein perak-
kain.

Yksi kuljettaja mainitsi, etté bussien valoetuuksien parempi toimiminen ehkaisisi
ketjuuntumista (esim. Pirkkolassa, Pitdjanméaessé ja Otaniemestd Keha I:lle tulles-
sa on ollut ongelmia). Kun bussi joutuu odottamaan pitkdén valoissa, seuraava
bussi ehtii perdan, kun vuorovali on lyhyt. Liikennevaloetuus pitéisi antaa erityises-
ti etumaiselle, aikataulusta mydhassa olevalle autolle.
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5.1 Matkustajatyytyvaisyys yleensa

Matkustajatyytyvaisyyttéa arvioitin matkustajakyselyiden avulla. Eraaltd koulutta-
mattomalta kuljettajalta aineistoa kerattiin neljaltd ajovuorolta saman paivan aika-
na. Analysoimalla tdméan kuljettajan ajovuoroilta saadut vastaukset (141 vastaus-
ta), havaittiin, ettéd vastaukset erosivat toisistaan merkitsevasti aamu- ja paivalii-
kenteessa (kuva 10). Vastaajat olivat antaneet aamuliikenteessa paivaliikennetta
huonommat arvosanat aikataulussa pysymisestd, ajantasaisesta tiedosta bussin
tuloajasta sekd hidastuksista. Myds verrattaessa tatd matkaa Jokeri-linjaan ja
paékaupunkiseudun bussilikenteeseen yleensd, vastaukset olivat samansuuntai-
sia, vaikkakaan eivét kaikilta osin tilastollisesti merkitsevia. Koska tdssa analysoi-
tiin vain yhden kuljettajan ajojen aikana kerattya aineistoa, erot eivat johtuneet
kuljettajien vélisistd eroista vaan nimenomaan liikkennetilanteiden ja matkustajien
eroista aamu- ja paivaliikenteessa. Tasta syysta koko kyselyaineisto jaettiin vuo-
ron lahtdajan mukaan kahteen osaan: aamuliikenne eli klo 8:00-9:00 lahteneet
ajovuorot (16 % aineistosta) ja klo 9:00 jalkeen lahteneet ajovuorot (84 % aineis-
tosta). litaruuhkan aikaan kyselyita ei tehty.
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Kuva 10. Matkustajien talle kyseiselle matkalle antamien arvosanojen keskiarvot
yksittaisen kuljettajan yksittéisen tydpaivan aikana. Erot olivat tilastollisesti merkit-
sevat (p <0,05).

Matkustajia pyydettiin arvioimaan aikataulussa pysymistd, ajantasaista tietoa
bussin tuloajasta, istumapaikkaa, kuljettajan palvelualttiutta sek& hidastuksia py-
sékille ja risteyksiin asteikolla 1-5 talla kyseisella matkalla, jonka aikana han kyse-
lyn taytti. Annettujen arvosanojen perusteella matkustajat vaikuttivat tyytyvaiselta
Jokerilinjaan. Vastaajien antamien arvosanojen keskiarvot vaihtelivat 3,7:sta
4,2:een (kuva 11). Parhaimman arvosanan sai ajantasainen tieto bussin tuloajasta
ja heikoimmat arvosanat saivat kuljettajan palvelualttius ja hidastukset pysékille ja
risteyksiin.
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aikataulussa pysyminen

istumapaikka

kuljettajan palavelualttius

santasainen teto wioses

hidastukset

Kuva 11. Matkustajien talle kyseiselle matkalle antamien arvosanojen keskiar-
vot.

Tarkasteltaessa matkustajien arvioita téstd bussimatkasta erikseen aamu- ja péi-
véliikenteessa havaittiin (kuva 12), ettd vastaajat antoivat heikompia arvosanoja
aikataulussa pysymiselle aamulla kuin paivalla (p < 0,05). Myds ajantasainen tieto
bussien tuloajasta sai huonompia arvosanoja aamulla kuin péivalla (p < 0,05).
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aikataulussa pysyminen ajantasainen tieto tuloajasta

Kuva 12. Matkustajien aamu- ja paivéaliikenteelle antamien arvosanojen keskiar-
vot. Erot olivat tilastollisesti merkitsevat (p < 0,05).
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5.2 Ajo-opastinkoulutuksen ja varikon vaikutus

Tarkasteltaessa eroja ajo-opastinkoulutuksen saaneiden ja muiden kuljettajien
valilla havaittiin, ettéd koulutetut kuljettajat saivat aamuliikenteessa aikataulussa
pysymisestd, kuljettajan palvelualttiudesta ja hidastuksista parempia arvosanoja
kuin ne kuljettajat, jotka eivat ole saaneet ajo-opastin koulutusta (kuva 13). Erot
kuljettajan palvelualttiudessa ja hidastuksissa olivat tilastollisesti merkitsevia
(p < 0,1). Paivaliikenteessa kuljettajat, jotka eivéat olleet saaneet ajo-opastin-
koulutusta, saivat hieman koulutettuja parempia arvosanoja (kuva 14). Paivéliiken-
teesséd erot koulutettujen ja kouluttamattomien valilla eivét kuitenkaan olleet tilas-
tollisesti merkitsevia.
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45
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3,5 -
3,0 -
2,5 -
2,0 -
15 -
1,0 -

koulutus on ei koulutustal koulutus on ei koulutustal koulutus on | koulutusta

aikataulussa pysyminen kuljettajan hidastukset*
palavelualttius*

Kuva 13. Ajo-opastimen kayttéon koulutetuille ja kouluttamattomille kuljettajille
aamuliikenteessa annetut arvosanat. Erot kuljettajan palvelualttiudessa ja hidas-
tuksissa olivat tilastollisesti merkitsevat (merkattu kuvaan *-merkilld, p < 0,1).
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Kuva 14. Ajo-opastimen kayttéon koulutetuille ja kouluttamattomille kuljettajille
paivaliikenteesséa annetut arvosanat. Erot eivét olleet tilastollisesti merkitsevia.

Tarkasteltaessa eroja ajo-opastinkoulutuksen saaneiden ja muiden kuljettajien
valilla varikoittain havaittiin, ettd Myllypuron varikon kuljettajista ajo-opastinkoulu-
tuksen kayneet saivat sekd aamu- ettd paivaliikkenteessa hieman kouluttamattomia
parempia arvosanoja aikataulussa pysymisestd, hidastuksista ja kuljettajan palve-
lualttiudesta (kuvat 15 ja 16). Naista ero palvelualttiudessa oli aamuvuorailla tilas-
tollisesti merkitseva (p < 0,05).
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Hilll

Kuva 15. Myllypuron varikon kuljettajille aamuliikenteessa annetut arvosanat.
Ero kuljettajien palvelualttiudessa oli tilastollisesti merkitseva (merkattu kuvaan *-
merkilla, p < 0,05).
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Kuva 16. Myllypuron varikon kuljettajille paivéaliikenteessa annetut arvosanat.
Erot kuljettajien valilla eivat olleet tilastollisesti merkitsevia (p < 0,05).

Verrattaessa Klovin kuljettajia havaittiin, ettd paivalikenteessa Klovin kuljettajat,
joita ei ole koulutettu ajo-opastimen kayttdon, saivat hieman koulutettuja parempia
arvosanoja aikataulussa pysymisestd, hidastuksista ja kuljettajan palvelualttiudes-
ta (kuva 17). Naista ero hidastuksissa oli tilastollisesti merkitseva (p < 0,05). Klo-
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vin varikon ajo-opastimen kayttéon koulutetuista kuljettajista ei ollut aamuliikenne-
aineistoa.
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Kuva 17. Klovin varikon kuljettajille paivaliikenteessa annetut arvosanat. Ero
hidastuksissa oli tilastollisesti merkitseva (merkitty kuvaan *-merkilla, p < 0,05).

Varikkojen valisia eroja tarkasteltaessa havaittiin, ettd aamuliikenteessa Myllypu-
ron ajo-opastimen kayttdon kouluttamattomat kuljettajat saivat Klovin kouluttamat-
tomia parempia arvosanoja aikataulussa pysymisesta ja hidastuksista (kuva 18).
Palvelualttiudessa klovilaiset saivat myllypurolaisia paremmat arvosanat. Ero
hidastuksissa ol tilastollisesti merkitseva (p < 0,05). On huomioitavaa, etta Klovin
kuljettajista oli aamuliikenteessa vain yhden kuljettajan ajovuorolla keréattya aineis-
toa.
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Kuva 18. Ajo-opastimen kayttdon kouluttamattomien kuljettajien aamuliiken-
teessé saamat arvosanat varikoittain. Ero hidastuksissa oli tilastollisesti merkitse-
va (merkattu kuvaan *-merkill&, p < 0,05).

Péivéliikenteessa Klovin ajo-opastimen kayttéon kouluttamattomat kuljettajat sai-
vat vastaavia myllypurolaisia kuljettajia parempia arvosanoja aikataulussa pysymi-
sestd, kuljettajan palvelualttiudesta ja hidastuksista (kuva 19). Naisté erot palvelu-
alttiudessa ja hidastuksissa olivat tilastollisesti merkitsevia (p < 0,05).
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Kuva 19. Kouluttamattomien kuljettajien paivaliikenteessé saamat arvosanat.
Erot palvelualttiudessa ja hidastuksissa olivat tilastollisesti merkitsevia (merkattu
kuvaan *-merkilla, p < 0,05).

Verrattaessa Klovin ja Myllypuron ajo-opastimen kayttdon koulutettuja kuljettajia,
voitiin todeta, ettd paivaliikenteessad Klovin koulutetut kuljettajat saivat hieman
myllypurolaisia parempia arvosanoja aikataulussa pysymisesta ja kuljettajan pal-
velualttiudesta (kuva 20). Havaitut erot varikkojen valilla olivat kuitenkin hyvin
pienia eivatka tilastollisesti merkitsevia.
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Kuva 20. Koulutettujen kuljettajien paivaliikenteessa saamat arvosanat. Erot
eivat olleet tilastollisesti merkitsevia (p < 0,05).

5.3 Matkustajatyypin vaikutus

Matkustajatyytyvaisyytta tarkasteltiin matkustajien sukupuolen, ian ja liikuntarajoit-
teisuuden sekd matkantarkoituksen ja lastenrattaiden kanssa liikkumisen suhteen.
Naisten ja miesten antamien vastausten erot eivét olleet tilastollisesti merkitsevia.
Aamuliikenteessa liikkuneet yli 60-vuotiaat matkustajat olivat muita ikédryhmia
tyytymattémampia hidastuksiin (p < 0,05) ja ajantasaiseen tietoon bussin tuloajas-
ta (kuva 21). Paivéliikenteessa iakkaat olivat selvasti muita tyytyvaisempia kaikkiin
kysyttyihin asiakohtiin (p < 0,05, paitsi ajantasainen tieto tuloajasta) (kuva 22).
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Kuva 21. Matkustajan ian vaikutus tyytyvaisyyteen, aamuliikenne. Ero hidastuk-
sissa oli tilastollisesti merkitseva (merkattu kuvaan *-merkilla, p < 0,05).
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Kuva 22. Matkustajan ian vaikutus tyytyvaisyyteen, paivaliikenne. Tilastollisesti
merkitsevéat erot on merkattu kuvaan *-merkilla, p < 0,05.

Aamuliikenteessd vapaa-ajanmatkalaiset olivat selvasti muita matkustajia tyyty-
mattdmimpid kuljettajan palvelualttiuteen ja istumapaikkatilanteeseen (p < 0,05)
(kuva 23). Tosin on huomattava, etté ika ja matkantarkoitus korreloivat keskenaén
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ja etta téssa ika lienee paaasiallinen selittava muuttuja, ei niink&an matkan tarkoi-
tus. Paivéliikenteessa vastaavaa eroa ei ollut.
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Kuva 23. Matkan tarkoituksen vaikutus tyytyvaisyyteen, aamuliikenne. Erot
olivat tilastollisesti merkitsevia (p < 0,05).

Paivéliikenteessa keratyssa aineistossa ne, jotka kertoivat liikkuvansa lastenrat-
taiden kanssa usein, olivat muita matkustajia tyytymattomampia hidastuksiin (p <
0,05) (kuva 24).
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Kuva 24. Lastenrattaiden kanssa likkumisen vaikutus tyytyvaisyyteen, paivalii-
kenne. Erot olivat tilastollisesti merkitsevia (p < 0,05).

Paivaliikenteen aikana keratyssa aineistoissa liilkuntarajoitteiset olivat muita liilkku-
jia tyytymattdmampid kaikkiin muihin asiakohtiin paitsi kuljettajan palvelualttiuteen
(kuva 25). Selvin ero oli tyytyvaisyydessé aikataulussa pysymiseen ja istumapaik-
katilanteeseen (p < 0,05). Myds aamuliikenteessé keratyssa aineistossa liikuntara-
joitteiset olivat muita tyytymattdmampia aikataulussa pysymiseen ja istumapaikka-
tilanteeseen. Kuljettajan palvelualttiuteen ja hidastuksiin he olivat muita tyytyvai-
sempid. Aamuliikenteen tulokset eivét olleet tilastollisesti merkitsevia.
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Kuva 25. Liikuntarajoitteisuuden (LR) vaikutus tyytyvaisyyteen, paivéliikenne.
Erot aikataulussa pysymisessa ja istumapaikkatilanteessa olivat tilastollisesti mer-
kitsevia (merkattu kuvaan *-merkilla, p < 0,05).

5.4 Tyytyvaisyys tahan bussimatkaan

Analysoitaessa matkustajien arvioita tasta bussimatkasta verrattuna Jokeri-linjaan
yleensd huomattiin, etté vertaileva kysymys oli osoittautunut vastaajille hankalaksi.
Kaikki vastaajat eivat olleet ymmartaneet verrata tatd matkaa ja Jokeri-matkaa
yleensa keskendan, vaan olivat ilmeisesti antaneet absoluuttisia arvosanoja Joke-
ri-matkoille yleensa.

My6s kysymyksessa, jossa matkustajia pyydettiin arvioimaan téata bussimatkaa
verrattuna péaékaupunkiseudun bussilikenteeseen yleensd, ongelmana olivat
vastaajien mahdolliset tulkintaerot (osa verrannut, osa antanut absoluuttisia arvo-
sanoja). Taman kysymyksen osalta voitiin kuitenkin todeta, ettd oli matkustaja
vastannut kysymykseen kummalla tahansa tavalla, vastaus voitiin tulkita saman-
suuntaisesti, eli tatd matkaa pidettiin yleisesti padkaupunkiseudun bussimatkoja
parempana kysyttyjen ominaisuuksien osalta.

Vastausten perusteella Jokeri-linjalla aikataulussa pysymista pidettiin parem-
pana kuin paakaupunkiseudun bussiliikenteessa yleensa (p < 0,05) (kuvat 26 ja
11 sivulla 38). Jokeri-linjalla myds ajantasaista tietoa bussin tuloajasta, kuljettajan
palvelualttiutta ja hidastuksia pidettiin parempina kuin paakaupunkiseudun bussi-
likenteessa yleensd. Nama erot eivat olleet tilastollisesti merkitsevid. Erityisesti
paivaliikenteessa Jokeria pidettiin paakaupunkiseudun bussiliikenteeseen verrat-
tuna parempana.
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aikataulussa pysyminen

istumapaikka

santasainen tieto wloajosta |

kuljettajan palavelualttius

hidastukset

Kuva 26. Matkustajien antamat arvosanat verrattaessa tata bussimatkaa paa-
kaupunkiseudun bussiliikenteeseen yleensa.

5.5 Matkustusmukavuuden kannalta tarkeimmat tekijat

Matkustajakyselyssd matkustajia pyydettiin valitsemaan listalta yksi tai useampia
matkustusmukavuuden kannalta tarkeitd tekijoitd. Tarkeimpina tekijoind matkus-
tusmukavuuden kannalta pidettiin aikataulussa pysymista ja ajantasaista tietoa
bussin tuloajasta: Vastaajista 81 % oli valinnut téarkeimmaksi tai yhdeksi tarkeim-
mista tekijoistéa aikataulussa pysymisen ja 49 % ajantasaisen tiedon bussin tulo-
ajasta. Istumapaikkaa piti tarkeéna tai yhtena tarkeimmista seikoista 36 % vastaa-
jista, hidastuksia 17 % ja kuljettajan palvelualttiutta 15 %.

Jatkossa esitetdan taustamuuttujittain tilastollisesti merkitsevat erot (p < 0,05).
Naiset pitivat matkustusmukavuutensa kannalta miehi&a useammin téarkeimpina
tekijoina istumapaikkaa, kuljettajan palvelualttiutta ja hidastuksia (kuva 27).
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Kuva 27. Ero matkustusmukavuustekijoissa sukupuolen mukaan.

Alle 25-vuotiaat olivat valinneet muita ik&luokkia useammin yhdeksi tarkeimmista
tekijoista aikataulussa pysymisen (kuva 28). Yli 60-vuotiaat olivat valinneet muita
ikéluokkia harvemmin yhdeksi tarkeimmista tekijoistd aikataulussa pysymisen.
Sen sijaan he olivat valinneet muita ikAryhmid useammin yhdeksi tarkeimmista
tekijoista istumapaikan, kuljettajan palvelualttiuden ja hidastukset.
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Kuva 28. Ero matkustusmukavuustekijoissa ikaluokan mukaan.
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Koulu-, tyd- tai opiskelumatkalla olevat olivat valinneet muita useammin yhdeksi
tarkeimmista tekijoistd aikataulussa pysymisen (kuva 29). Asiointi- ja vapaa-
ajanmatkalla oleville kuljettajan palvelualttius ja hidastukset olivat muita tarkeéam-
pia tekijoitd. On muistettava, etté ik& ja matkan tarkoitus korreloivat keskenaan.
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aikataulussa kuljettajan Hidastukset
pysyminen palavelualttius

Kuva 29. Ero matkustusmukavuustekijoisséd matkan tarkoituksen mukaan.

Lastenrattaiden kanssa usein tai joskus liikkkuvat olivat valinneet aikataulussa
pysymisen ja istumapaikan muita harvemmin yhdeksi téarkeimmista tekijoista (kuva
30). Lastenrattaiden kanssa liikkuville palvelualttius ja hidastukset olivat selvasti
ilman rattaita liikkuvia tarkedmpi tekija. Liikuntarajoitteisille aikataulussa pysymi-
nen ei ollut niin tarkeda kuin muille liikkujille, sen sijaan istumapaikan saaminen on
heille tarkeda (kuva 31).
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Kuva 30. Ero matkustusmukavuustekijoissad sen mukaan, kuinka usein liilkkuu
lastenrattaiden kanssa.
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Kuva 31. Ero matkustusmukavuustekijdissd sen mukaan, onko vastaaja liikunta-
rajoitteinen.




6. Vaikutusarvio

6.1 Polttoaineen kulutus

Jokerireitin pienin kulutus mitattiin jaksolla Keha I (35,5 I/100 km) ja suurin jaksolla
Oulunkyla—Viikki (51,7 /2100 km). Talvella kulutus oli jonkin verran suurempaa kuin
kesalla (koko reitilla ero oli keskimaérin 2,8 /100 km ja yksittaisilla jaksoilla 1,6—
3,4 1/100 km). Pieninta kulutus oli rauhallisen liikenteen aikaan ja suurinta ruuhka-
aikaan. Klovin varikon kuljettajien polttoaineen kulutus oli tarkastelujaksolla keski-
maarin pienempaa kuin Myllypuron kuljettajien (ero koko reitilla 0,1 /200 km). Ero
oli kuitenkin hyvin pieni. Kuljettajaryhmisté pienin kulutus oli kevaalla 2011 laitteen
kayttoon saaneilla kuljettajilla laitteen kayttdonoton jalkeisend kesdaikana. Kulu-
tukset jaksoittain, vuodenajoittain, liikkennetilanteittain ja kuljettajaryhmittdin on
esitetty litteen& 6.

6.1.1 Vuosina 2008 ja 2009 laitteen kayttdonsa saaneet kuljettajat

Vuosina 2008 ja 2009 laitteen kayttddnsa saaneiden kuljettajien aineistosta tutkit-
tiin, onko laitteen kaytolla ollut vaikutusta heidan polttoaineen kulutukseensa (laite
paalla vs. laite ei paalld). Tuloksista havaittiin, ettd rauhallisen liikenteen aikaan
laite paalla ajaneet kuljettajat olivat kuluttaneet vdhemman polttoainetta 100 km
kohden kuin ilman laitetta ajaneet (poikkeuksena Tapiola—Otaniemi-jakso kesalla,
taulukko 5). Myos ruuhkassa laitetta kayttaneet kuljettajat olivat kuluttaneet koko
reitilld ja osalla jaksoista ilman laitetta ajaneita vdhemman polttoainetta. Koko
reitill& ero kulutuksessa oli rauhalliseen aikaan 1,0-1,1 /200 km ja ruuhkassa 0,2—
0,8 1/100 km. Osalle jaksoista erot olivat suurempia ja tilastollisesti merkitsevia,
suurimpina keséaikaan rauhallisessa liikenteessa 4,3-4,6 /100 km polttoai-
nesdasto laitetta kayttamalla Viikki-ltdkeskus- ja Huopalahti-Oulunkyla-jaksoilla.
Koko reitin tulos ei ollut tilastollisesti merkitsevid. Jaksolla Tapiola—Otaniemi lait-
teen kaytosta ei ollut ollut hydtyd. TAma voi johtua siitd, etté jakso on jossain maa-
rin muista jaksoista poikkeava suuren liikennevalomaaran ja ajon hitauden vuoksi.
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Taulukko 5. Ero polttoaineen kulutuksessa laite paalla ja ilman laitetta ajanei-
den 2008 tai 2009 laitteen kayttd6nséa saaneiden kuljettajien valilla. Ajankoh-
dat, joissa laite paalla ajaneet kuluttivat enemman polttoainetta kuin ilman laitetta
ajaneet on merkattu punaisella (negatiiviset arvot). Tilastollisesti merkitsevat tu-
lokset on merkattu seuraavasti: ** =p < 0,05, * = p <0,1.

Tapiola- Leppévaara- | Huopalahti- | Oulunkyl&- Viikki-
Jakso Koko reitti | Otaniemi Keha | Huopalahti | Oulunkyla Viikki Itakeskus
Liikenne-
tilanne Kesé| Talvi | Kesa| Tali |Kesa| Tali |Kesa| Talvi |Kesa| Talvi |Kesa | Talvi | Kesa| Talv

Rauhallinen| 1,2 {10 |08 |13 (05 |10 |12 (08 |46*32*08 |01 [43*1.2
Normaali |-0,5 |-0,3 |-22*-12 |02 [|-08*|-055 (-1,1*408*|0,9*-0,7 |-0,8 [23*0,8
Ruuhka 02 (08 |19 |03 |06 (08 |01 |06 [23*09 [15*]-0,1 [28*0,9

Normaalissa liikenteessé laite paalla ajaneet olivat kuluttaneet seka kesalla etta
talvella vahemman polttoainetta jaksoilla Huopalahti-Oulunkyld ja Viikki—
Itékeskus. Keha [:lla laite paalla ajaneet olivat kuluttaneet hieman vahemman
kesélla. Muilla jaksoilla ilman laitetta ajaneet olivat kuluttaneet véhemman poltto-
ainetta kuin laite paalla ajaneet.

Vuosina 2008 ja 2009 koulutettujen kuljettajien ilman opastinta ajettujen matko-
jen polttoaineen kulutusta verrattiin Rastu-kouluttamattomien kuljettajien kulutuk-
seen. Nain saatiin selville, ovatko vuosina 2008 ja 2009 laitteen kaytt6on saaneet
kuljettajat oppineet laitteen pitkaaikaisen kayton myéta ajamaan taloudellisemmin
myds ilman laitetta.

Tulos oli selvin normaalissa liikenteessa, jossa polttoaineen kulutus oli laitteen
2008 tai 2009 kayttoon ottaneilla tilastollisesti merkitsevasti pienempi kuin Rastu-
kouluttamattomilla, poikkeuksena ainoastaan jakso Viikki—ltdkeskus kesdaikaan
(taulukko 6). Rauhallisessa liikenteessa ja ruuhkassa ilman laitetta ajetuissa ajois-
sa erot kuljettajaryhmien valilla eivéat olleet kovin selvid. Suurin osa tilastollisesti
merkitsevista tuloksista oli kuitenkin siihen suuntaan, etta laitteen 2008 tai 2009
kayttoonottaneet kuljettajat olivat kuluttaneet véhemman kuin Rastu-kouluttamat-
tomat kuljettajat, mutta osa myds toisen suuntaisista tuloksista oli tilastollisesti
merkitsevia.
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Taulukko 6. Ero polttoaineen kulutuksessa vuosina 2008 ja 2009 laitteen kayt-
tdonséa saaneiden kuljettajien ja Rastu-kouluttamattomien kuljettajien valilla
(2008 tai 2009 laitteen kayttoonsa saaneilta kuljettajilta on otettu huomioon vain
ilman laitetta ajetut ajot). Ajankohdat, joissa 2008 tai 2009 laitteen kayttdonsa
saaneet kuljettajat kuluttivat enemman kuin kouluttamattomat on merkattu punai-
sella (negatiiviset arvot). Tilastollisesti merkitsevét tulokset on merkattu seuraa-
vasti: ** = p<0,05,*=p <0,1.

Tapiola- Leppéavaara- | Huopalahti- [ Oulunkyl&- Viikki-
Jakso Koko reitti | Otaniemi Keha | Huopalahti | Oulunkyla Viikki Itakeskus
Liikenne-
tilanne Kesé | TalM |Kesa| Talvi [Kesa| Tali | Keséa| Talv |Kesa| Talvi | Keséa| Talvi | Kesé| Talvi
Rauhallinen|-0,8 |0,7 *{-1,9 |-2,1* 06 [-0,4 (01 |13*-1,2*09*[04 [23*-0,9 |1,9*
Normaali 09*15*29*14*10*17*13*16*0,7*11*09*1,2*-0,8*0,4
Ruuhka 08 |01 |13 |]-1,1*10 (01 [09*|0,1 |-04 |-0,3 [0,7 [0,2 |-0,2 |-0,1

Ajo-opastin laitteesta saatavan kokonaishyddyn arvioimiseksi vuosina 2008 tai
2009 koulutettujen kuljettajien kaikkia ajoja (seka laite paalla ettad ilman laitetta
ajettuja) verrattiin kouluttamattomien kuljettajien ajoihin. Tuloksista nédhdaan, etta
vuonna 2008 tai 2009 laitteen kaytdn aloittaneiden kuljettajien kulutus oli koulut-
tamattomia kuljettajia pienempaéd myos koko aineistossa (taulukko 7). Erityisesti
normaalin liikenteen aikaan ja talvella rauhallisen liikenteen aikaan vuosina 2008
ja 2009 laitteen kayttddnsa saaneet kuljettajat ajoivat taloudellisemmin kuin kuljet-
tajat, joilla ei ollut laitetta kaytdssaan. Ruuhka-aikaan erot kuljettajaryhmien valilla
olivat pienid. Vuonna 2008 tai 2009 laitteen kayton aloittaneiden kuljettajien ajoista
keskimaarin 30 % oli gjettu laite paalla.

Taulukko 7. Ero polttoaineen kulutuksessa vuosina 2008 ja 2009 laitteen kayt-
tdonséa saaneiden kuljettajien ja Rastu-kouluttamattomien kuljettajien valilla
(2008 tai 20009 laitteen kayttdonsa saaneilta kuljettajilta on otettu huomioon kaikki
ajetut ajot). Ajankohdat, joissa 2008 tai 2009 laitteen kayttoonsa saaneet kuljetta-
jat kuluttivat enemman kuin kouluttamattomat on merkattu punaisella (negatiiviset
arvot). Tilastollisesti merkitsevat tulokset on merkattu seuraavasti: ** = p < 0,05, *

=p<0,1.
Tapiola- Leppévaara- | Huopalahti- | Oulunkyla- Viikki-

Jakso Koko reitti | Otaniemi Keha | Huopalahti | Oulunkyla Viikki ltakeskus
Liikenne-

tilanne Kesé | Talvi |Kesa | TalM |Kesé| Talvi [Kesa | Talvi |Kesd | Talvi |Kesa | Talvi |Kesa | Talvi
Rauhallinen|-0,4 |10 (-21 |-1,7 |07 |-0,2 |04 |15 [01*17*0,7 |23 |05%*22
Normaali 07 (14 |20*10 |11 |15*|11 (13*"09*[14*0,7 |10 |0,1+*0,6
Ruuhka o8 (01 |04 |-1,2 |O,7 |O1 |10 |03 [05*-01 |13*|02 |0,9*0,1
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6.1.2 Kevaalla 2011 laitteen kayttddnsa saaneet kuljettajat

Kevaalla 2011 laitteen kayttddnsa saaneiden kuljettajien aineistosta tutkittiin kol-
mea asiaa:

1) Onko laitteen kaytolla vaikutusta heidan polttoaineen kulutukseensa (laite
paalla vs. laite ei paalla)?

2)  Onko laitteen kaytdn myota tapahtunut taloudellisen ajon oppimista, joka
nakyisi myds ajettaessa ilman laitetta (ennen—jélkeen-tutkimus)?

3) Olivatko kevaalla 2011 laitteen kayttddnsa saaneet kuljettajat alun perin
kulutuksen suhteen samanlainen ryhma kuin Rastu-kouluttamattomat kul-
jettajat?

Vertaamalla kevaalla 2011 laitteen kayttddn saaneiden kuljettajien kulutusta laite
paalla ja ilman laitetta ajetuissa ajoissa havaittiin, etta kuljettajat ajoivat kaikissa
likennetilanteissa selvasti taloudellisemmin silloin, kun laite oli paalla (taulukko 8).
He kuluttivat koko reitilla laite paalla 1,4-2,7 I/100 km vahemman polttoainetta
kuin ilman laitetta. Tulokset olivat osin tilastollisesti merkitsevid. Suurin vaikutus
laitteen kaytolla oli kulutukseen jaksoilla Oulunkyla—Viikki ja Viikki—Itakeskus.

Taulukko 8. Ero polttoaineen kulutuksessa laite paalla ja ilman laitetta ajanei-
den kevaalla 2011 laitteen kayttdonséa saaneiden kuljettajien valilla. Ajankoh-
dat, joissa laite paalla ajaneet kuluttivat enemman kuin ilman laitetta ajaneet on
merkattu punaisella (negatiiviset arvot). Tilastollisesti merkitsevat tulokset on mer-
kattu seuraavasti: ** = p < 0,05, *=p<0,1.

Tapiola- Leppévaara{ Huopalahti-| Oulunkyla- |  Viikki-
Jakso Koko reitti [ Otaniemi Kehéa | | Huopalahti | Oulunkyléa Viikki ltakeskus
Liikennetilanne Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa
Rauhallinen 2,0 3,3 3,8 3,5 1,9 5,4 ** 3,6 **
Normaali 1,4* 1,3 1,3 0,5 2,4 ** 4,3 ** 4,2 **
Ruuhka 2,7 ** 1,1 -1,2 1,8 1,3 5,1 ** 2,9 **

Jotta nahtéisiin, ovatko kuljettajat oppineet ensimmaisen puolen vuoden kaytdn
aikana laitteen kayttdonoton mydtd ajamaan taloudellisemmin ilman laitettakin,
verrattiin polttoaineen kulutusta ennen ja jalkeen laitteen kayttddnoton (jalkeen
aineistosta vain ilman laitetta ajetut ajot). Tuloksista nahtiin, etta laitteen kevaalla
2011 kayttvonsa saaneet kuljettajat olivat kuluttaneet koko reitilla ja suurimmalla
osalla jaksoista laitteen kayttdonoton jalkeen vahemman polttoainetta (taulukko 9).
Erot kulutusten valilla olivat kuitenkin pienemmét kuin vertailtaessa ajoja laite
paalld ja ilman laitetta laitteen kayttdonoton jalkeen.
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Taulukko 9. Ero polttoaineen kulutuksessa ennen laitteen kayttédnottoa ja
laitteen kayttédnoton jalkeen ilman laitetta ajetuttuina ajanjaksoina kevaalla
2011 laitteen kayttdonsa saaneiden kuljettajien valilla. Ajankohdat, joissa jalkeen-
jaksolla on kulutettu enemman polttoainetta kuin ennen jaksolla on merkattu pu-
naisella (negatiiviset arvot). Tilastollisesti merkitsevéat tulokset on merkattu seu-
raavasti: ** =p<0,05, *=p<0,1.

Tapiola- Leppavaara{ Huopalahti-| Oulunkyla- |  Viikki-
Jakso Koko reitti | Otaniemi Keha | | Huopalahti | Oulunkyla Viikki ltakeskus
Liikennetilanne Kesé Kesé Kesé Kesé Kesa Kesa Kesa
Rauhallinen 0,3 -0,9 0,5 1,1 2,8 ** 0,3 -1,7
Normaali 1,4 ** -0,7 -0,4 1,9 ** 2,4 ** 1,9 ** 2,2 **
Ruuhka 1,0 -0,3 1,4 1,7 2,3 ** 0,6 2,9 **

Vuonna 2011 laitteen kayton aloittaneiden kuljettajien kokonaishyédyn arvioimi-
seksi polttoaineen kulutusta verrattiin ennen ja jalkeen laitteen kayttddnoton (jal-
keen aineistosta seka laite paalla etté ilman laitetta ajot). Tuloksista havaittiin, etta
laitteen kayttdoton jalkeen kuljettajien kulutus oli pienentynyt erityisesti normaalis-
sa liikenteessa (1,9 1/100 km, taulukko 10) ja ruuhkassa (2,3 1/100 km). My6s
rauhallisessa liikenteessa kulutus oli pienentynyt 0,8 /100 km. Kevaalla 2011
laitteen kayttdonsa saaneiden kuljettajien laitteen kayttddnoton jélkeisista ajoista
39 % oli ajettu laite paalla.

Taulukko 10. Ero polttoaineen kulutuksessa ennen laitteen kayttéénottoa ja
jalkeen (kaikki ajot) laitteen kayttoonoton ajetuttuina ajanjaksoina kevaalla
2011 laitteen kayttdonsa saaneiden kuljettajien valilla. Ajankohdat, joissa jalkeen-
jaksolla on kulutettu enemman polttoainetta kuin ennen jaksolla on merkattu pu-
naisella (negatiiviset arvot). Tilastollisesti merkitsevéat tulokset on merkattu seu-
raavasti: ** =p<0,05, *=p<0,1.

Tapiola- Leppévaara] Huopalahti- | Oulunkyla- |  Viikki-
Jakso Koko reitti | Otaniemi Kehéa | Huopalahti | Oulunkyla Viikki ltékeskus
Liikennetilanne Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa
Rauhallinen 0,8 -0,2 1,2 1,6 3,1 ** 1,6 -0,8
Normaali 1,9 ** -0,1 0,2 2,0 = 3,2 3,3 ** 3,6 **
Ruuhka 2,3 0,4 0,6 2,6 2,9 ** 3,0 4,2 **

Kevaalla 2011 laitteen kayttddnsd saaneiden laitteen kayttdonottoa edeltdvaa
polttoaineen kulutusta verrattiin Rastu-kouluttamattomien kuljettajien polttoaineen
kulutukseen, jotta voitiin néhda, olivatko naméa kuljettajaryhmét olleet ennen lait-
teen kayttdonottoa samanlaisia polttoaineen kulutuksen suhteen. Tuloksista néh-
tiin, etteivat kevaalla 2011 koulutetut kuljettajat eronneet polttoaineenkulutuksessa
ennen koulutustaan Rastu-kouluttamattomista kuljettajista.
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6.1.3 Eri vuosina laitteen kaytt66nsa saaneiden kuljettajien vertailu

Vuosina 2008 tai 2009 ja kevaalla 2011 laitteen kayttddnsa saaneiden kuljettajien
kulutuseroja tarkasteltiin tilanteissa, joissa ajo-opastinlaite oli ollut paalla. Tuloksis-
ta havaittiin, ettd kevaalla 2011 laitteen kayttdonottaneiden kuljettajien kulutus oli
pienempi kuin vuosina 2008 tai 2009 laitteen kayttdonottaneiden kuljettajien (tau-
lukko 11). Tilastollisesti merkitsevét erot olivat samansuuntaisia kaikissa liikenne-
olosuhteissa. Koko reitilla ero kulutuksessa oli liikennetilanteesta riippuen 1,9-2,4
1/200 km.

Taulukko 11. Vuonna 2008 tai 2009 ja vuonna 2011 laitteen kaytt66nsa saanei-
den kuljettajien kulutuserot (laite paalld). Ajankohdat, jolloin vuonna 2008 tai 2009
laitteen kayttdonottaneet kuljettajat olivat kuluttaneet enemman kuin 2011 laitteen
kayttdonottaneet on merkattu punaisella (negatiiviset arvot). Tilastollisesti merkit-
sevat tulokset on merkattu seuraavasti: ** = p < 0,05, *=p <0,1.

Tapiola- Leppévaara{ Huopalahti-| Oulunkyla- |  Viikki-
Jakso Koko reitti | Otaniemi Kehéa | | Huopalahti | Oulunkyla Viikki ltakeskus
Liikennetilanne Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa
Rauhallinen -1,9 * -5,2 -2,2 -0,9 0,8 -3,2* 0,7
Normaali -2,4 ** -0,8 0,2 -1,5 * -2,7 ** 4,4 ** -3,3 **
Ruuhka -2,0 ** -1,4 0,2 -1,9 * -1,2 -3,5 ** -2,2 **

Kun vuosina 2008 tai 2009 ja kevaalla 2011 laitteen kaytt6dnsa saaneiden kuljet-
tajien kulutuseroja tarkasteltiin ilman laitetta ajetuista ajoista, havaittiin, etta erot
kuljettajaryhmien valilla eivat olleet yhta selkeité kuin laite paalla ajetuissa ajoissa
(taulukko 12).

Taulukko 12. Vuosina 2008 tai 2009 ja kevaalla 2011 laitteen kayttddnsa saanei-
den kuljettajien kulutuserot (ilman laitetta ajetut ajot). Ajankohdat, jolloin vuonna
2008 tai 2009 laitteen kayttéonottaneet kuljettajat olivat kuluttaneet enemman kuin
2011 laitteen kayttdonottaneet on merkattu punaisella (negatiiviset arvot). Tilastol-
lisesti merkitsevat tulokset on merkattu seuraavasti: ** = p < 0,05, *=p < 0,1.

Tapiola- Leppévaara{ Huopalahti-| Oulunkyla- |  Viikki-
Jakso Koko reitti | Otaniemi Keh& | | Huopalahti | Oulunkyla Viikki ltakeskus
Liikennetilanne Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa
Rauhallinen -1,0 -1,1 1,1 1,3 -1,8 * 1,4 0,1
Normaali -0,5 2,8 ** 1,3* -0,5 1,1 ** 0,7 -1,4 **
Ruuhka 0,5 1,6 -0,5 -0,2 -2,2 ** 0,1 -2,1 **

6.1.4 Varikkotarkastelu

Polttoaineen kulutuseroja tarkasteltiin varikoittain. Tassd analyysissa aineistoa ei
jaettu vuodenajan tai liikennetilanteen mukaan, silla ajankohtajakaumat olivat
varikoittain hyvin samanlaiset. Koska kaikki uudet, kevaalla 2011 laitteen kayt-
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toonsa saaneet kuljettajat olivat Myllypuron varikolta, varikkojen vélinen vertailu
tehtiin vain vuonna 2008 tai 2009 laitteen kayttddnsa saaneiden ja Rastu-koulutta-
mattomien kuljettajien kohdalla.

Vuonna 2008 tai 2009 laitteen kayttdonsd saaneiden kuljettajien laite paalla
ajetuissa ajoissa Myllypuron kuljettajat kuluttivat 0,0-4,6 1/100 km vahemman kuin
Klovin kuljettajat (taulukko 13). Saman kuljettajaryhmén ilman laitetta ajetuissa
ajoissa Klovin kuljettajien kulutus oli hieman Myllypuron kuljettajien kulutusta pie-
nempi (taulukko 14).

Taulukko 13. Klovin ja Myllypuron 2008/2009 laitteen kayttdénsa saaneiden kul-
jettajien laite paalla ajettujen ajojen kulutus (/100 km) tarkastelujaksoilla seka
lasketut kulutuserot. Ajankohdat, jolloin Myllypuron varikon kuljettajat olivat kulut-
taneet vahemman kuin Klovin kuljettajat on merkattu punaisella Ero-riville (negatii-

viset arvot). Tilastollisesti merkitsevat tulokset on merkattu seuraavasti: ** = p <
0,05, *=p<0,1.

Jakso Tapiola- Leppavaara-| Huopalahti- | Oulunkyl&- Viikki-
Varikko Otaniemi Keha | Huopalahti | Oulunkyla ViikKki Itékeskus
Klovi 49,2 34,7 45,9 43,8 52,2 35,8
Myllypuro 48,7 34,6 45,1 42,9 47,6 32,5
Ero 0,5~ 0,0 -0,8° -0,9* -4,6** -3,3 **

Taulukko 14. Klovin ja Myllypuron 2008/2009 laitteen kayttdonsa saaneiden kul-
jettajien ilman laitetta ajettujen ajojen kulutus (I/100 km) tarkastelujaksoilla seka
lasketut kulutuserot. Ajankohdat, jolloin Myllypuron varikon kuljettajat olivat kulut-
taneet vahemman kuin Klovin kuljettajat on merkattu punaisella Ero-riville (negatii-
viset arvot). Tilastollisesti merkitsevét tulokset on merkattu seuraavasti: ** = p <

0,05, *=p<0,1.

Jakso Tapiola- Leppéavaara-| Huopalahti- | Oulunkyla- Viikki-
Varikko Otaniemi Keha | | Huopalahti | Oulunkyla Viikki ltakeskus
Klovi 46,9 34,8 45,6 44,8 50,4 36,2
Myllypuro 48,6 34,4 45,0 45,1 50,8 36,8
Ero 1,7 0,47 0,57 04" 04" 0,6 *

Verrattaessa Klovin ja Myllypuron varikon Rastu-kouluttamattomien kuljettajien
polttoaineen kulutusta néhtiin, ettd Klovin varikon kuljettajien kulutus oli pienempi
kuin Myllypuron varikon kuljettajien (taulukko 15). Erot kulutuksessa olivat pienid,
mutta suurelta osin tilastollisesti merkitsevia.
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Taulukko 15. Klovin ja Myllypuron Rastu-kouluttamattomien kuljettajien poltto-
aineen kulutus (/100 km) tarkastelujaksoilla seké lasketut kulutuserot. Ajankohdat,
jolloin Myllypuron varikon kuljettajat olivat kuluttaneet véhemméan kuin Klovin kul-
jettajat on merkattu punaisella Ero-riville (negatiiviset arvot). Tilastollisesti merkit-
sevat tulokset on merkattu seuraavasti: ** = p < 0,05, *=p <0,1.

Jakso Tapiola- Leppavaara-| Huopalahti- | Oulunkyl&- Viikki-
Varikko Otaniemi Keha | Huopalahti | Oulunkyla ViikKki Itékeskus
Klovi 48,6 35,5 46,6 45,4 51,6 36,3
Myllypuro 49,3 36,0 46,8 46,0 52,1 37,3
Ero 0,7 0,6 0,2" 0,6 ** 0,6 * 1,0 **

Verrattaessa Klovin ja Myllypuron varikon kaikkien kuljettajien kaikkia ajoja, nah-
tiin, ettd Klovin kuljettajien kulutus oli hieman Myllypuron kuljettajia pienempi (tau-
lukko 16). Tahan vaikuttaa osaltaan se, ettd Klovissa suurempi osa ajoista oli

ajettu laite paalla.

Taulukko 16. Klovin ja Myllypuron varikon kuljettajien polttoaineen kulutus (/100
km) tarkastelujaksoilla seka lasketut kulutuserot. Ajankohdat, jolloin Myllypuron
varikon kuljettajat olivat kuluttaneet vahemman kuin Klovin kuljettajat on merkattu
punaisella Ero-riville (negatiiviset arvot). Tilastollisesti merkitsevét tulokset on

merkattu seuraavasti: ** = p< 0,05, *=p <0,1.

Jakso Tapiola- Leppavaara-| Huopalahti- | Oulunkyl&- Viikki-
Varikko Otaniemi Keha | Huopalahti | Oulunkyla ViikKki Itékeskus
Klovi 48,5 35,3 46,5 45,2 51,5 36,3
Myllypuro 48,9 35,6 46,3 45,5 51,8 37,1
Ero 0,4 0,3 -0,2* 0,3 ™ 0,3 0,8 *

6.2 Nopeusrajoitusten noudattaminen

Kuljettajat ajoivat koko Jokeri-reitilla tarkasteluajalla 1.6.2010-30.9.2011 6-10
km/h ylinopeutta kesélla keskimaarin 12 % (3,2 km) ja talvella 10 % (2,7 km) ajo-
matkasta. Yli 10 km/h ylinopeutta ajettiin kesalla 7 % (2,0 km) ja talvella 6 %
(1,6 km) ajomatkasta. Seké 6—-10 km/h etté yli 10 km/h ylinopeutta ajettiin eniten
jaksolla Huopalahti-Oulunkyla. Kes&aikaan eniten ylinopeutta ajettiin rauhallisen
likenteen aikaan. Poikkeuksena Keha | ja jakso Oulunkyld—Viikki, joissa eniten
ylinopeutta ajomatkaan suhteutettuna ajettiin normaalissa liikenteessa. Talvella eri
likennetilanteiden valilla ei ollut selvida eroja. Rastu-kouluttamattomat kuljettajat
ajoivat enemman ylinopeutta kuin ne kuljettajat, joilla oli mahdollisuus kayttaa ajo-
opastin laitetta. Nopeusrajoitusten ylitykset jaksoittain, vuodenajoittain ja liikenneti-
lanteittain on esitetty liitteend 7.
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6.2.1 Vuosina 2008 ja 2009 laitteen kayttd6nsa saaneet kuljettajat

Vuosina 2008 ja 2009 laitteen kayttddnsa saaneiden kuljettajien aineistosta tutkit-
tiin, onko laitteen kaytolla vaikutusta siihen, kuinka paljon he ajavat ylinopeutta
(laite paalla vs. laite ei paalla). Tuloksista nahtiin, etta ajo-opastimen kaytto lisasi
nopeusrajoitusten noudattamista. Ajo-opastimen ollessa paalla kuljettajat ajoivat
hieman enemman nopeudella, joka poikkesi nopeusrajoituksesta korkeintaan 5
km/h, ja selvasti vihemman 6-10 km/h ja yli 10 km/h ylinopeutta kaikissa liikenne-
tilanteissa. Laite oli erityisen hyddyllinen ehkdiseméaén suurempia ylinopeuksia
matalien nopeusrajoitusten alueella ja rauhallisen liikenteen aikaan (liite 8).

Koko reitilla rauhallisessa liikenteessa ilman laitetta 6—-10 km ylinopeutta ajettiin
kesélla 12,2 % matkasta ja laite paalla 3,5 % matkasta (taulukko 17). Vastaavasti
talvella ilman laitetta 6-10 km/h ylinopeutta ajettiin 10,6 % matkasta ja laite paalla
3,5 %. Yli 10 km/h ylinopeuksia ajettiin rauhallisen liikenteen aikaan kesalla ilman
laitetta 9,7 % matkasta ja laite pdalla 1,5 % matkasta. Talvella vastaavat luvut
olivat 7,0 % ja 1,2 %.

Taulukko 17. Vuonna 2008 tai 2009 laitteen kayttdonsa saaneiden kuljettajien
laite paalla ja ilman laitetta ajetut ylinopeudet (km ja % matkasta) koko Jokeri-
reitilléa eri liikennetilanteissa.

Liikennetilanne
Koko Jokeri-reitti Rauhallinen Normaali Ruuhka
km | % km | % km | %

Kesi liman laitetta 3,3 122%| 33 123%| 28 102%

6-10 Laite paalla 1,0 35% 23 84% 21 78%
km/h Tali liman laitetta 2,9 10,6 %| 2,6 9,7 % 2,4 8,7 %
Laite paalla 09 35% 19 70% 1,8 6,8%

Kesi liman laitetta 26 97% 26 94% 1,7 62%

Yli 10 Laite paalla 04 15% 15 55% 1,4 50%
km/h Talvi liman laitetta 1,9 7,0 % 1,6 6,0 % 1,4 5,2 %
Laite paalla 03 12% 12 44% 1,1 41%

Vuosina 2008 ja 2009 koulutettujen kuljettajien ilman laitetta ajetuissa ajoissa
ajettujen ylinopeuksien maarda verrattiin Rastu-kouluttamattomien kuljettajien
ylinopeuksiin. N&in nahtiin, ovatko vuosina 2008 ja 2009 koulutetut kuljettajat
oppineet laitteen pitkdaikaisen kaytdbn myo6td noudattamaan nopeusrajoituksia
paremmin myds ilman laitetta.

Tuloksista nahtiin, ettd vuosina 2008 ja 2009 laitteen kayttdonottaneet kuljetta-
jat olivat ajaneet vahemman 6-10 km/h ylinopeutta kuin Rastu-kouluttamattomat
(liite 8, taulukko 18). Laitteen 2008 tai 2009 kayttdonsa saaneet kuljettajat ajoivat
ilman laitetta kuitenkin enemman yli 10 km/h ylinopeutta kuin Rastu-kouluttamatto-
mat kuljettajat rauhallisessa liikenteessa kesalla ja talvella sekd normaaliliiken-
teessa kesalla. On huomattava, ettd kuljettajaryhmien valiset absoluuttiset erot
ovat molemmissa ylinopeusluokissa pienia.
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Taulukko 18. Vuonna 2008 tai 2009 laitteen kayttd6nséa saaneiden kuljettajien
ja Rastu-kouluttamattomien kuljettajien ylinopeudet ilman laitetta (km ja %
matkasta) koko Jokeri-reitilla eri liikennetilanteissa.

Liikennetilanne
Koko Jokeri-reitti Rauhallinen Normaali Ruuhka
km | % km | % km | %

Kesi 2008/2009 33 122%| 3,3 123%| 2,8 102%

6-10 Kouluttamattomat 35 130%| 35 128%| 3,1 112%
km/h Tahi 2008/2009 29 106%| 26 97% 24 8,7%
Kouluttamattomat 30 11,1%| 30 109%| 26 96%

Kesi 2008/2009 26 97% 26 94% 1,7 6,2 %

Yli 10 Kouluttamattomat 2,2 8,1 % 23 83% 1,9 6,9 %
km/h Tahi 2008/2009 1,9 7,0 % 1,6 6,0 % 1.4 52%
Kouluttamattomat 1,7 6,1 % 1,8 6,5 % 1,6 5,8 %

6.2.2 Kevaalla 2011 laitteen kayttddnsa saaneet kuljettajat

Kevaalla 2011 laitteen kayttddnsa saaneiden kuljettajien aineistosta tutkittiin kol-
mea asiaa:

1) Onko laitteen kaytolla ollut vaikutusta siihen, kuinka paljon he ajavat yli-
nopeutta (laite paalla vs. laite ei paalla)?

2)  Onko laitteen kaytén myo6ta tapahtunut sellaista kehitystd nopeusrajoitus-
ten noudattamisessa, joka nakyisi myds ajettaessa ilman laitetta (ennen—
jalkeen-tutkimus)?

3) Olivatko kevaalla 2011 laitteen kayttddnsa saaneet kuljettajat alun perin
nopeusrajoitusten noudattamisen suhteen samanlainen ryhma kuin Ras-
tu-kouluttamattomat kuljettajat?

Ensin verrattiin ylinopeuksien maaraa laite paalla ja ilman laitetta ajetuissa ajoissa.
Tuloksista nahtiin, etté ajo-opastimen kayttd lisési nopeusrajoitusten noudattamis-
ta. Ajo-opastimen ollessa paalla kuljettajat ajoivat hieman enemman nopeudella,
joka poikkesi nopeusrajoituksesta korkeintaan 5 km/h, mutta selvasti vdhemman
sekd 6-10 km/h ylinopeutta ettéa yli 10 km/h ylinopeutta (liite 8). Laitteen vaikutus
korostui matalien nopeusrajoitusten alueilla ja rauhallisen liikenteen aikaan. Rau-
hallisen liikenteen aikaan koko reitillda ilman laitetta ajaneet ajoivat 6-10 km/h
ylinopeutta 12,9 % matkasta ja laite paalla 4,4 % matkasta. Vastaavasti yli 10
km/h ylinopeutta ajettiin rauhallisen liikenteen aikaan ilman laitetta 7,1 % matkasta
ja laite paalla 1,7 % (taulukko 19).
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Taulukko 19. Vuonna 2011 laitteen kayttéonsa saaneiden kuljettajien laite paalla
jailman laitetta ajetut ylinopeudet (km ja % matkasta) koko Jokeri-reitilla eri lii-
kennetilanteissa.

Liikennetilanne
Koko Jokeri-reitti Rauhallinen Normaali Ruuhka
km | % km | % km | %
6-10 Kesi liman laitetta 35 129%| 3,0 11,1%| 25 93%
km/h Laite paalla 12 44% | 20 72% 15 55%
Yli 10 Kesi liman laitetta 1,9 7,1 % 1,7 64% 16 57%
km/h Laite paalla 0,5 1,7%| 08 28%| 06 23%

Jotta nahtaisiin, ovatko kuljettajat oppineet laitteen kayttéonoton myodté noudatta-
maan nopeusrajoituksia huolellisemmin ilman laitettakin, verrattiin nopeusrajoitus-
ten noudattamista ennen ja jalkeen laitteen kayttéonoton (jalkeen-aineistosta
mukana olivat vain ilman laitetta ajetut ajot). Tuloksista nahtiin, etta laitteen ke-
vaalla 2011 kayttdonsa saaneet kuljettajat olivat ajaneet jalkeen-jaksolla vahem-
man ylinopeuksia koko reitillé ja suurimmalla osalla jaksoista (liite 8). Absoluuttiset
erot aineistojen valilla ovat kuitenkin pienia (taulukko 20).

Taulukko 20. Vuonna 2011 laitteen kaytt6onsé saaneiden kuljettajien ennen
laitteen kayttédnottoa ja laitteen kayttdonoton jalkeen (ilman laitetta) ajetut
ylinopeudet (km ja % matkasta) koko Jokeri-reitilla eri liikennetilanteissa.

Liikennetilanne
Koko Jokeri-reitti Rauhallinen Normaali Ruuhka
km [ % km | % km | %
6-10 Kesi Ennen 38 139%| 3,7 135%| 32 11,9%
km/h Jalkeen (ilman laitetta) 35 129%| 30 11,1%| 25 93%
YIi 10 Kesi Ennen 20 75%| 22 80%| 20 73%
km/h Jalkeen (ilman laitetta) 19 71%| 1,7 64%| 16 57%

Kevaalla 2011 laitteen kayttoonsa saaneiden laitteen kayttdonottoa edeltévia
nopeusrajoitusten ylityksia verrattiin Rastu-kouluttamattomien kuljettajien ylinope-
uksiin, jotta nahtiin, olivatko ndma kuljettajaryhmat olleet ennen laitteen kayttdon-
ottoa samanlaisia nopeusrajoitusten noudattamisen suhteen. Tuloksista nahtiin,
etteivat kevaalla 2011 koulutetut kuljettajat eronneet merkittavasti ajettujen ylino-
peuksien maarassa ennen koulutustaan Rastu-kouluttamattomista kuljettajista.

6.2.3 Eri vuosina laitteen kaytt66nsa saaneiden kuljettajien vertailu

Vuosina 2008 tai 2009 ja kevaalla 2011 laitteen kayttddnsa saaneiden kuljettajien
ylinopeuseroja tarkasteltiin tilanteissa, joissa ajo-opastin laite oli ollut paalla. Tu-
loksista ndhtiin, ettd kevaalla 2011 laitteen kayttddnsa saaneet ajoivat normaalissa
ja ruuhkaliikenteessa hieman vahemman seké 6-10 km/h ettd yli 10 km/h ylinope-
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utta kuin vuosina 2008 ja 2009 laitteen kayttéonottaneet kuljettajat (liite 8, taulukko
21). Rauhallisessa liikenteessa ryhmien valilla ei ollut selkeda eroa. Kaikkiaan
molemmat kuljettajaryhmét ajoivat laite paalla vahan ylinopeutta.

Taulukko 21. Vuonna 2008 tai 2009 ja 2011 laitteen kaytt6onsa saaneiden kuljet-
tajien laite paalla ajetut ylinopeudet (km ja % matkasta) koko Jokeri-reitilla eri
likennetilanteissa.

Liikennetilanne
Koko Jokeri-reitti Rauhallinen Normaali Ruuhka
km | % km | % km | %

6-10 Kesi 2008/2009 laite paalla 10 35%) 23 84%| 21 78%
km/h 2011 laite paalla 12 44%) 20 72%]| 15 55%
Yli 10 Kesa 2008/2009 laite paalla 04 15%| 15 55%( 14 50%
km/h 2011 laite paalla 05 1,7%| 08 28%(| 06 23%

Laite paalla ajettujen ajojen liséksi vuosina 2008 tai 2009 ja kevaalla 2011 laitteen
kayttoonsa saaneiden kuljettajien ylinopeuksia tarkasteltin myo6s ilman laitetta
ajetuissa ajoissa. Vuonna 2008 tai 2009 laitteen kayttdonsa saaneet kuljettajat
ajoivat myos ilman laitetta hieman enemman ylinopeutta kuin kevaalla 2011 lait-
teen kayton aloittaneet kuljettajat (liite 8, taulukko 22). Erityisesti eroa oli yli 10
km/h ylinopeutta ajamisessa. Verrattujen kuljettajaryhmien absoluuttiset erot yli-
nopeutta ajamisessa olivat kuitenkin melko pienié.

Taulukko 22. Vuonna 2008 tai 2009 ja 2011 laitteen kaytt6onsa saaneiden kuljet-
tajien ilman laitetta ajetut ylinopeudet (km ja % matkasta) koko Jokeri-reitilla eri
likennetilanteissa.

Liikennetilanne
Koko Jokeri-reitti Rauhallinen Normaali Ruuhka
km | % km | % km | %
6-10 Kes4 2008/2009 ilman laitetta 33 122%| 3,3 12,3%| 2,8 10,2%
km/h 2011 ilman laitetta 35 129%| 3,0 11,1%| 2,5 9,3 %
Yli 10 Kes4 2008/2009 ilman laitetta 2,6 9,7 % 2,6 9,4 % 1,7 6,2 %
km/h 2011 ilman laitetta 1,9 7,1 % 1,7 6,4 % 1,6 5,7 %

6.2.4 Varikkotarkastelu

Vuonna 2008 tai 2009 laitteen kayttdonsd saaneiden ja Rastu-kouluttamattomien
kuljettajien ylinopeuksien maaraa tarkasteltiin myds varikoittain. Tuloksista havait-
tiin, ettd erot vaihtelivat tarkastelujaksoittain. Koko Jokeri-reittia tarkasteltaessa
Klovin vuonna 2008 tai 2009 laitteen kayttddnsa saaneet kuljettajat olivat ajaneet
laite paalla hieman véhemman 6-10 km/h ylinopeutta, mutta enemman yli 10 km/h
ylinopeutta kuin Myllypuron vastaavat kuljettajat (liite 8). liman laitetta Klovin vari-
kon kuljettajat olivat ajaneet koko reitilla vAhemman seka 6-10 km/h ettd yli 10
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km/h ylinopeutta. Kuitenkin osalla jaksoista Myllypuron kuljettajat olivat ajaneet
molemmissa aineistoissa hieman vahemman ylinopeutta. Kaikkiaan erot ylinope-
uksissa varikoiden valilla olivat pienia. Klovin varikon Rastu-kouluttamattomat
kuljettajat ajoivat hieman vahemman ylinopeutta kuin Myllypuron varikon koulut-
tamattomat kuljettajat.

6.3 Ajonopeuspoikkeamat

6.3.1 Vuosina 2008 ja 2009 laitteen kayttdonsa saaneet kuljettajat

Vuosina 2008 ja 2009 laitteen kayttddnsa saaneiden kuljettajien aineistosta tutkit-
tiin, kuinka paljon heidén ajonopeutensa erosi ajo-opastimen mukaisesta optimi-
nopeudesta (laite paalla vs. laite ei paalla). Laitteen ollessa paalla laite opastaa
kuljettajaa ajamaan joko alhaisemmalla tai korkeammalla nopeudella (nopeusrajoi-
tusten rajoissa) sen mukaan, onko kyseinen bussivuoro etuajassa vai jaljessa
aikataulustaan. Jos laite ei ole paalla, kuljettaja ei saa opastusta, mutta laite mittaa
ja rekisterdi ajonopeuspoikkeamaa teoreettiseen opastukseen samaan tapaan
kuin laitteen ollessa p&alla. Tama muuttuja on yhteydessa erityisesti polttoaineen
kulutukseen ja aikataulussa pysymiseen.

Laite paalla ajaessaan vuonna 2008 tai 2009 laitteen kayttdon saaneet kuljetta-
jat ajoivat enemman laitteen suosittamalla optiminopeudella kuin ilman laitetta.
Kun laite oli paalla, kuljettajat ajoivat enemman nopeudella, joka poikkesi alle 3
km/h tai 3—6 km/h laitteen suosittamasta, ja vdhemman nopeudella, joka poikkesi
yli 6 km/h laitteen suosittamasta nopeudesta. Tulosten suhteelliset erot olivat
pienid, mutta suunta oli selked.

Vuosina 2008 ja 2009 koulutettujen kuljettajien ilman laitetta ajetuissa ajoissa
syntyneiden ajonopeuspoikkeamien maarad verrattiin Rastu-kouluttamattomien
kuljettajien ajonopeuspoikkeamiin, jotta nahtaisiin, ovatko kuljettajat oppineet
ajamaan laitteen opastamalla tyylilla myds ilman laitetta. Verrattujen aineistojen
valilla ei ollut selkeita eroja.

6.3.2 Kevaalla 2011 laitteen kayttddnsa saaneet kuljettajat

Kevaalla 2011 laitteen kayttddonsa saaneiden kuljettajien aineistosta tutkittiin kol-
mea asiaa:

1)  Onko laitteen kaytolla ollut vaikutusta siihen, kuinka paljon heidan ajono-
peutensa erosi ajo-opastimen mukaisesta optiminopeudesta (laite paalla
vs. laite ei paalla)?

2)  Onko laitteen kayton myo6td tapahtunut sellaista kehitysté ajo-opastimen
mukaisen optiminopeuden noudattamisessa, joka nakyisi myos ajettaessa
ilman laitetta (ennen—jalkeen-tutkimus)?
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3) Olivatko kevaalla 2011 laitteen kayttddnsa saaneet kuljettajat alun perin
ajo-opastimen mukaisen optiminopeuden noudattamisen suhteen saman-
lainen ryhma kuin Rastu-kouluttamattomat kuljettajat?

Ensin verrattiin vuonna 2011 laitteen kayton aloittaneiden kuljettajien ajonopeus-
poikkeamia laite paalla ja ilman laitetta ajetuissa ajoissa. Laitteen kayttd vaikutti
selvasti siten, etta kuljettajien kdyttdma ajonopeus oli Idhempéna laitteen maaritte-
lem&a optiminopeutta. Laite paalla ajaessaan kuljettajat ajoivat enemman nopeu-
della, joka poikkesi alle 3 km/h tai 3—6 km/h laitteen suosittamasta, ja véhemman
nopeudella, joka poikkesi yli 6 km/h laitteen suosittamasta.

Jotta nahtaisiin, ovatko kuljettajat oppineet laitteen kayttddnoton myoté noudat-
tamaan ajamaan ajo-opastimen suositusten mukaista nopeutta ilman laitettakin,
verrattiin ajonopeuspoikkeamia ennen ja jalkeen laitteen kayttéonoton (jalkeen
aineistosta vain ilman laitetta ajetut ajot). Tuloksista n&htiin, ettei kuljettajien ajo-
nopeuspoikkeamissa ollut selkeéé eroa ennen—jélkeen-tilanteessa.

Kevaalla 2011 laitteen kayttéonsa saaneiden laitteen kayttdonottoa edeltavaa
ajo-opastimen suositusten mukaista nopeutta ajamista verrattin Rastu-
kouluttamattomien kuljettajien ajonopeuspoikkeamiin, jotta nadhtiin, olivatko naméa
kuljettajaryhmét ennen laitteen kayttdonottoa samanlaisia ajo-opastimen suositus-
ten noudattamisen suhteen. Erot kuljettajaryhmien valilla olivat niin pienid, etta
voitiin todeta, etteivat kevaalla 2011 koulutetut kuljettajat eronneet ennen koulu-
tustaan ajettujen nopeuspoikkeamien méaarassa Rastu-kouluttamattomista kuljet-
tajista.

6.3.3 Eri vuosina laitteen kaytt66nsa saaneiden kuljettajien vertailu

Vuosina 2008 tai 2009 ja kevaalla 2011 laitteen kayttddnsa saaneiden kuljettajien
ajonopeuspoikkeamia tarkasteltiin laite paalla ja ilman laitetta ajetuissa ajoissa.
Kummassakaan tilanteessa kuljettajaryhmien valilla ei ollut selkeéda eroa ja abso-
luuttiset erot olivat hyvin pienia.
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7. Tulosten tarkastelu

TeleFOT EU-hankkeen tavoitteena on selvittdd laajojen kenttakokeiden avulla,
miten jalkiasennettavat kuljettajan tukipalvelut vaikuttavat likenteen sujuvuuteen,
likenneturvallisuuteen, ympéaristoon, liikkumiseen ja kuljettajien kasityksiin palve-
luista. Tdman TeleBUS-osatutkimuksen tavoitteena oli tutkia linja-autoihin asenne-
tun taloudellisen ajonopastimen (Rastu) vaikutuksia matkustusmukavuuteen,
aikataulussa pysymiseen ja ajon taloudellisuuteen sek&@ tukea sen kehitystyota
kayttajalahtoisesti. Kohderyhmana olivat Nobinan kuljettajat, jotka ajoivat Jokeri-
linjaa ajo-opastimella varustetuilla busseilla.

TeleBUS-tutkimuksessa verrattiin taloudellisen ajon opastimen kaytt6onsa saa-
neita kuljettajia niihin, joiden kaytdssa opastin ei viela ollut. Liséksi Nobinan Klovin
ja Myllypuron varikkoja verrattiin toisiinsa. Kuljettajien mielipiteitd Rastu-ajo-
opastimesta selvitettiin kyselyin ja haastatteluin. Tietoa matkustajatyytyvaisyydes-
ta kerattiin busseissa tehdyilla kyselyilla. Laitteen vaikutuksia polttoaineen kulu-
tukseen, nopeusrajoitusten noudattamiseen ja ajonopeuspoikkeamiin tutkittiin
erikseen koko reitilléa ja lynemmilla tarkastelujaksoilla.

Tutkimuksen péaatuloksena todettiin, ettd Rastu-ajo-opastimen kayttd pienentaa
polttoaineen kulutusta ja véahentad ylinopeuden ajamista. Erityisesti vaikutus nakyy
hiljaisen liikenteen aikaan ja sellaisilla jaksoilla, joilla kuljettaja voi valita nopeuten-
sa itse — eika esimerkiksi likenneymparistd tai muu liikenne (ruuhka) rajoita valin-
taa.

Kun vuosina 2008 tai 2009 koulutetut kuljettajat pitivat ajo-opastimen paalla, he
paasivat jopa 4,6 1/100 km pienempéaéan kulutukseen tietylla reitin osalla (Leppéa-
vaara—Huopalahti). Koko reitilld ero kulutuksessa oli suurin rauhallisessa liiken-
teessa (1,0-1,1 1/100 km). Kevaalla 2011 ajo-opastimen kayttéon koulutetuilla
kuljettajilla ajo-opastimen kaytdn tuoma polttoaineen séasto oli viela suurempi kuin
aikaisemmin koulutetuilla: suurimmillaan ruuhkassa koko reitilla 2,7 1/100 km ja
Oulunkyla-Viikki-valilla jopa 5,4 1/100 km. Molemmilla kuljettajaryhmilla néhtiin
myds jonkin verran ns. siirtovaikutusta, eli he ajoivat myds ilman opastinta talou-
dellisemmin kuin ne kuljettajat, joita ei ole viela ajo-opastimen kayttédn koulutettu.
Suurin tilastollisesti merkitseva ero nahtiin kevaalla 2011 koulutetuilla kuljettajilla,
jotka kayttivat ajo-opastimen kayttéon oton jalkeen ilman opastinta normaalissa
paivaliikenteessa koko reitilla 1,4 1/100 km ja Huopalahti-Oulunkyla-valilla 2,4
1/100 km véhemman kuin ennen.
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7. Tulosten tarkastelu

Polttoainesaastdn liséksi ajo-opastin lissi nopeusrajoituksen noudattamista.
Ajo-opastin paalla kuljettajat ajoivat selvasti vdhemman 6-10 km/h ja yli 10 km/h
ylinopeutta kuin ilman laitetta tai ennen kuin laite oli otettu kayttddn. Ajo-opastin oli
erityisen hyddyllinen ehkdisemé&én suurimpia ylinopeuksia matalien nopeusrajoi-
tusten alueella ja rauhallisen liikenteen aikaan. Vuosina 2008 ja 2009 koulutetut
kuljettajat ajoivat ilman laitetta kesélla rauhallisessa liikenteesséa 12,2 % matkasta
ylinopeutta ja laite paalla 3,5 % matkasta. Yli 10 km/h ylinopeuksien osalta osuu-
det matkasta olivat ilman laitetta 9,7 % ja laitteen kanssa en&dd 1,5 % matkasta.
Kevaalla 2011 koulutettujen kuljettajien osalta tulokset olivat samaa suuruusluok-
kaa. llman ajo-opastinta ajo-opastimen kayttoon koulutetut eivat selkeésti eron-
neet ylinopeuksien ajamisen osalta kouluttamattomista kuljettajista.

Ylla esitettyjen tulosten seuraus ajo-opastimen kaytodsta vahvistuu sillg, etta lai-
te paalla ajetuilla matkoilla bussien ajonopeus oli lahempénéa ajo-opastimen maa-
rittdméaa optiminopeutta kuin ilman ajo-opastinta ajetuilla matkoilla.

Haastateltaessa vuosina 2008 ja 2009 koulutettuja kuljettajia, he eivét itse ko-
keneet, ettd laitteesta olisi heille juurikaan hydtyd. He arvioivat, etté heilla on jo
sen verran paljon kokemusta, ettd he ajavat olosuhteiden mukaan suurin piirtein
samaan tapaan oli autossa ajo-opastin tai ei. Silti vaikutusarviotuloksista nakyi
selvasti, ettd he olivat kuluttaneet vdhemman polttoainetta, noudattaneet parem-
min nopeusrajoituksia ja ajaneet enemman laitteen maarittdmalla optiminopeudel-
la laitteen ollessa paalla.

Haastatteluissa laitteen mainittiin toimivan parhaiten normaalissa, suhteellisen
rauhallisessa liikenteessd. Rauhallisessa liikenteessé ajo-opastimen hyodyiksi
mainittiin muun muassa se, ettei sen mukaan ajaen tule ajettua ylinopeutta. Tama
vahvistui vaikutusarvion tuloksista.

Kuljettajakyselyssa sellaisetkin kuljettajat, jotka eivat viela olleet saaneet opas-
tinta kayttoon, paasivat arvioimaan opastimen vaikutuksia. Kuljettajat arvioivat
laitteen muun muassa parantavan turvallisuutta ja aikataulujen pitavyytta ja vahen-
tavan polttoaineen kulutusta. Toisaalta suuri osa kuljettajista kuitenkin arvioi lait-
teen vaikuttavan ajomukavuutta vahentéavasti ja hieman ajamiseen liittyvaa stres-
sia lisdavasti. Nopeusrajoitusten noudattamiseen laitteen kaytolla ei nahty olevan
juurikaan vaikutusta. Téalta osin kuljettajien ndkemys oli virheellinen.

Kauemmin laitetta kayttaneiltd kuljettajilta tuli haastatteluissa monia hyvia lait-
teeseen liittyvia kehitysehdotuksia. Yleisesti oltiin sitd mieltd, ettd laitteen tietoja
tulisi kayttdad aikataulusuunniteluun, jotta liian tiukat ajosarjat saisivat lisaikaa.
Liséksi aikataulupaineita helpottaisi, jos laite olisi kaikissa Jokeri-busseissa ja
kaikki kuljettajat olisi koulutettuja laitteen kayttddn. Kuljettajat toivoivat selkeda
ohjeistusta siitd, etté laite pidetdan aina paalla ja etta kuljettajan tulee ajaa laitteen
ohjeiden mukaan. Samalla myds maksimoitaisiin laitteesta saavat hyddyt.

Varikkokohtaisia kokonaiskulutuksia verrattaessa (kaikkien kuljettajien kaikki
ajot) nahtiin, etta Klovin kuljettajien kulutus oli hieman pienemp&a kuin Myllypuron
kuljettajien (ero koko reitilla 0,11/100 km). Ennakko-oletuksena ollut kulutusero
varikkojen valilla (noin 2 1/100 km) ei pitanyt tdsséa aineistossa paikkansa. Tosin
Myllypuron uudet koulutetut laskevat kulutusta sen hetken tilanteeseen, jolloin
ennakko-oletus annettiin.
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7. Tulosten tarkastelu

Matkustajatyytyvaisyyskyselyn perusteella havaittiin, ettd matkustajatyytyvai-
syys aamuruuhka- ja paivaliikenteessa erosi merkittavasti toisistaan. Matkustaja-
kyselyyn vastaajat antoivat aamulla heikompia arvosanoja. Aamulla annettuja
huonompia arvosanoja voi selittdd muun muassa ruuhkalikenne, vuorojen ket-
juuntuminen ja ihmisten oma Kkiire.

Matkustajien antamien arvosanojen perusteella he vaikuttivat kokonaisuudes-
saan tyytyvaisiltd Jokeri-linjaan. Jokeri-matkaa pidettiin yleisesti muita péékau-
punkiseudun bussimatkoja parempana. Matkustusmukavuuden kannalta téarkeim-
pin& tekijoind pidettiin aikataulussa pysymisté ja ajantasaista tietoa bussin tulo-
ajasta. Rastu-koulutetut kuljettajat saivat aamuruuhkaliikenteessa aikataulussa
pysymisestd, kuljettajan palvelualttiudesta ja hidastuksista parempia arvosanoja
kuin kuljettajat, joilla ei ole ajo-opastin koulutusta. Matkustajatyytyvaisyyskyselyn
tulosten perusteella naytti silta, ettd Myllypuron varikon kuljettajilla koulutus (lait-
teen kayttd) paransi aikataulussa pysymistd, palvelualttiutta sekd hidastuksia
pysékille ja risteyksiin. Koulukseen jalkeen kuljettajat ovat kenties motivoituneim-
pia tydntekoon ja asiakkaiden palvelemiseen. Klovin varikon kuljettajien matkusta-
jilta saamia arvosanoja koulutus ei kuitenkaan ollut parantanut.

Téarkein johtopdatds on, ettd ajo-opastimen kayttd kannattaa vield vuosienkin
paasta koulutuksesta seka polttoaineen kulutuksen etté& nopeusrajoituksen nou-
dattamisen kannalta. Ajo-opastin opettaa ajamaan taloudellisemmin myds ilman
opastinta, mutta ero ajo-opastimen kanssa ajamiseen on kuitenkin selvd. Nopeus-
kayttaytyminen oli ilman opastinta vastaavaa kuin kouluttamattomilla kuljettajilla.
Kuljettajia kannattaakin saanndllisesti kannustaa ajo-opastimen kayttdon ja pitda
taloudellisen ajon opastus koulutuksissa mukana.

Toinen johtop&étds on se, ettd ajo-opastin kannattaisi asentaa kaikkiin autoihin
ja ohjeistaa kuljettajat ajamaan opastimen mukaisesti. Téma vahentaisi kuljettajien
arvion mukaan ajamiseen ja aikatauluihin liittyvaa stressia. Liséksi ndin menetel-
len voitaisiin maksimoida laitteesta saatava hyoty.

Jos matkan laatua mitataan matkustajakyselylla, kyselyn ajankohta (ruuhka vs.
paivaliikenne) ja matkan tarkoitus kannattaa ottaa huomioon.
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Liite 1. Esimerkkikuvat ajo-opastimen nayttdmista opastusnay-
toista

Suositus kiihtyvyyden intensiteetille
Vihreé (kaasu ok)

A 2
J— T

Nykyisen nopeuden suhde
tavoitenopeuteen
+ Nopeus ok

Tavoitenopeus (ottaa huomioon
nopeusrajoituksen ja aikataulun)

Seuraava pysakki

Suositus Kiihtyvyyden intensiteetille
+ Keltainen (lisaa kaasua)

S 2
*[ LISAAKAASM""

Nykyisen nopeuden suhde
tavoitenopeuteen
« Nopeus alle tavoitenopeuden

Tavoitenopeus (ottaa huomioon
nopeusrajoituksen ja aikataulun)

Seuraava pysakki

Suositus kiihtyvyyden intensiteetille
Punainen (vdhennd kaasua)
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Liite 2. Kuljettajien taustatietolomake
KULJETTAJAKYSELY

Antamiasi tietoja kasitellaan luottamuksellisesti eiké luovuteta kolmansille osapuolille.

Annettujen vastausten avulla pystytdan kehittaméaan RASTU-opastinta ja -koulutusta.

TAUSTATIEDOT

1. Nimi:

2. Sukupuoli: [J Nainen 0 Mies

3. Syntymavuosi:

AJOKOKEMUS

4. Mina vuonna sait henkiléauton ajamiseen oikeuttavan ajokorttisi?

5. Kuinka monen vuoden kokemus sinulla on talvisissa olosuhteissa ajamisesta?

6. Kuinka monta kilometrié itse ajat keskimadrin vuosittain muulla kuin linja-autolla? (yksityisautoilu)

O korkeintaan 10 000 kilometri&/vuosi
0 10 001-20 000 kilometri&/vuosi
[0 20 001-30 000 kilometri&/vuosi
[0 30 001-50 000 kilometri&/vuosi

O vahintaan 50 001 kilometrid/vuosi

7. Mind vuonna sait linja-auton ajamiseen oikeuttavan ajokorttisi?

8. Kuinka monta vuotta olet ajanut tyoksesi linja-autoa?

9. Kuinka monta vuotta olet ajanut Jokeri-linjaa (edes osan tydajastasi)?

10. Kuinka usein ajat Jokeri-linjaa?

O Paivittain O Viikoittain O Harvemmin

11. Mika on varikkosi? 0 Myllypuro O Klovi

12. Kuinka kuvailisit ajotyyliasi yleisesti

[J Erittain [J Varovainen [J Ei erityisen varovainen eikd [J Riskeja ottava [J Erittain paljon
varovainen riskeja ottava riskeja ottava
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13. Kuinka usein...?
En Harvoin Joskus Usein Hyvin
koskaan usein
ylitdt nopeusrajoituksen (yli 10%) 0 0 0 0 0
taajamissa & asuinalueilla
ylitdt nopeusrajoituksen (yli 10%) 0 0 0 0 0
paateilla&/moottoriteil &
ylitdt nopeusrajoituksen (yli 10%) O O O O O
ohittaessasi toisia ajoneuvoja
MIELIPITEITA
14. Kerro, missa maarin sina olet itse samaa mielta alla olevien vaittamien kanssa.
Taysin eri Eri Ei eri mieltd eikd  Samaa T&aysin samaa
mielta mielta samaa mielta mielta mielta
Ruuhk.a on vakava ongelma 0 0 0 0 0
ympadristén kannalta.
Yksityisautoilun aiheuttamat paastot
ovat yksi syy ilmaston lampene- O O O O O
miseen.
Ihmlsten pitéisi yrittaa ra10|.ttaa h.en- O O O O O
kildauton kayttéaan ymparistésyista.
Uudella teknologialla on tarkea rooli
liikenteen kielteisten ympéristo- O O O O O
vaikutusten ratkaisemisessa.
15. Kuinka hyddylliseksi arvioisit taloudellisen ajotavan opastuspalvelun (RASTU) kayttémahdollisuuden?
[J Ei hydtya [J Vahaista hyotya [J Kohtuullista [J Suurta hyétya [J Erittdin suurta
hyétya hyétya
16. Kuinka paljon luotat nykytietojesi perusteella siihen, etta taloudellisen ajotavan opastuspalveluiden, kuten

RASTUn, antama tieto on paikkansa pitavaa?

[J En lainkaan [J vahan [J Kohtalaisesti [J Suuresti ] Taysin
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17. Luuletko, etté jokin seuraavista asioista muuttuisi sen my6td, jos sinulla olisi kdytdssasi taloudellisen ajotavan
opastuspalvelu (RASTU)? (Valitse yksi vaihtoehto kultakin rivilta.)

Vahenee . Vahenee Ei muutosta Kasvaa Kasvaa

olennaisesti  hieman hieman olennaisesti
a. Turvallisuutesi ajaessasi 0 g O O O
b. Ajamiseen liittyva stressisi u o O O O
c. Polttoaineenkulutuksesi g g O O O
d. Nopeusrajoitusten noudattamisesi O o O O O
e. Ajomukavuutesi ] O O O O
f. Aikataulujen pitavyys u g O a O

18. Oletko saanut RASTU-koulutuksen?

O En O Kylla Milloin sait koulutuksen?
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Liite 3. Matkustajatyytyvaisyyskysely

Vastaa kirjoittamalla rasti vaihtoehdon edessé olevaan ruutuun tai ympyrdimalla sopiva vaihtoehto
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10.

11.

Suunta:

O Itdén O Lanteen
pvm: . .2011
Kellonaika:

Sukupuoli:

O Nainen O Mies
Syntymavuosi:

Matkan tarkoitus:

[0 Tyo-/opiskelumatka
O Koulumatka

O Asiointimatka

[J Vapaa-ajan matka
O Muu matka, mika

Kuinka usein kaytat Jokeri-linjaa?
[J L&hes paivittdin

O Viikoittain

O Harvemmin

[0 Nyt ensimmaisté kertaa

Kuinka usein kaytat muiden linjojen busseja?
[J L&hes paivittdin

O Viikoittain

O Harvemmin

Onko sinulla ajokorttia?

O Kylla O Ei

Onko sinulla auto kaytettavissasi?

O Kyllg, paasaantoisesti
O Kyllg, joskus
O Ei

Liikutko lastenrattaiden kanssa?

O Kyllg, usein
O Kyllg, joskus
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12.

13.

14.

15.

16.

O En
Oletko liikuntarajoitteinen?
O Kylla O En

Arvioi seuraavia tekijoita talla bussimatkalla
(1 = heikoin, 5 = paras):

Aikataulussa pysyminen 1 2 3 4 5
Ajantasainen tieto bussin tuloajasta 1 2 3 4 5
Istumapaikka 1 2 3 4 5
Kuljettajan palvelualttius 1 2 3 4 5
Hidastukset pysakille tai risteyksiin 1 2 3 4 5

Vertaa tata bussimatkaa Jokeri-linjaan yleensa (1 = tdma bussimatka on
selvasti huonompi kuin bussimatkat Jokeri-linjalla yleensa, 5 = tama
bussimatka on selvasti parempi kuin bussimatkat Jokeri-linjalla yleensa):

Aikataulussa pysyminen 1 2 3 4 5
Ajantasainen tieto bussin tuloajasta 1 2 3 4 5
Istumapaikka 1 2 3 4 5
Kuljettajan palvelualttius 1 2 3 4 5
Hidastukset pysakille tai risteyksiin 1 2 3 4 5

Vertaa tata bussimatkaa paakaupunkiseudun bussiliikenteeseen yleensa
(1 =tédma bussimatka on selvéasti huonompi kuin bussimatkat
paékaupunkiseudulla yleensd, 5 = tama bussimatka on selvasti parempi kuin
bussimatkat pdakaupunkiseudulla yleensa):

Aikataulussa pysyminen 1 2 3 4 5
Ajantasainen tieto bussin tuloajasta 1 2 3 4 5
Istumapaikka 1 2 3 4 5
Kuljettajan palvelualttius 1 2 3 4 5
Hidastukset pysakille tai risteyksiin 1 2 3 4 5

Mika tekija on tarkein / Mitka tekijat ovat tarkeimmat matkustusmukavuutesi
kannalta?

[0 Aikataulussa pysyminen
[0 Ajantasainen tieto bussin tuloajasta
[0 Istumapaikka
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[0 Kuljettajan palvelualttius
[J Hidastukset pysakille tai risteyksiin

Muuta palautetta voit antaa lomakkeen kaantépuolelle.

Kiitos osallistumisesta tutkimukseemme!
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Liite 4. Ajovuorot, joilla matkustajakyselyita
tehtiin

I\;uh(:(‘rj(;ri‘ka Maéra [n] |Osuus [%]| Varikko | Koulutus
IT 9:05 27 35 Myllypuro Ei
IT 9:20 25 3.2 Myllypuro |  Kylla
IT 10:00 24 3,1 Klovi Ei
IT 10:50 36 4,6 Klovi Ei
IT 11:40 22 2.8 Myllypuro Ei
IT11:50 33 4,2 Klovi Kylla
IT12:10 15 19 Myllypuro | Kylla
IT12:30 28 36 Myllypuro | Kylla
IT13:10 67 8,6 Klovi Ei
IT 14:30 37 4,7 Klovi Kylla
WE 8:00 30 38 Myllypuro Ei
WE 8:15 37 a7 Myllypuro | Kylla
WE 8:30 31 40 Myllypuro Ei
WE 8:40 29 3,7 Klovi Ei
WE 9:45 23 2.9 Myllypuro | Kylla
WE 9:55 34 4.4 Klowvi Kylla
WE 10:15 26 33 Myllypuro | Kylla
WE 10:25 42 5,4 Klowvi Ei
WE 11:35 41 5,2 Myllypuro Ei
WE 11:55 43 55 Klowvi Ei
WE 13:15 108 13,8 Klowvi Kylla
WE 14:55 23 2.9 Myllypuro Ei
Yhteensa 781 100,0
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Liite 5. Aineiston jakautuminen koko reitilla ja
kullakin tarkastelujaksolla kuljettajaryhmittain
ja lilkennetilanteittain erikseen kesalla ja tal-
vella

L Vuodenaika
. Ko k__o. re.'.m . Kesa Talvi
Kuljettajaryhma ja liikennetilanne - -
Vuonna 2008 tai 2009 koulutetut Rauhallinen 113 204
Normaali 479 943
Ruuhka 222 520
2011 koulutetut, ennen laitteen kayttéa Rauhallinen 41 279
Normaali 220 1190
Ruuhka 109 667
2011 koulutetut, laitteen kayttéonoton jalkeen Rauhallinen 47 0
Normaali 252 0
Ruuhka 141 0
Kouluttamattomat Rauhallinen 357 718
Normaali 2474 4690
Ruuhka 1239 2686
. L Vuodenaika
Tapiola—Otaniemi Kooh Talv
Kuljettajaryhma ja liikennetilanne n n
Vuonna 2008 tai 2009 koulutetut Rauhallinen 86 129
Normaali 388 641
Ruuhka 166 341
2011 koulutetut, ennen laitteen kayttéa Rauhallinen 52 242
Normaali 186 830
Ruuhka 109 420
2011 koulutetut, laitteen kayttédnoton jalkeen Rauhallinen 26 0
Normaali 173 0
Ruuhka 81 0
Kouluttamattomat Rauhallinen 283 452
Normaali 1960 3319
Ruuhka 874 1662
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Vuodenaika

Kehal
L A ) Kesa Talvi
Kuljettajaryhma ja liikennetilanne
n n
Vuonna 2008 tai 2009 koulutetut Rauhallinen 98 124
Normaali 431 669
Ruuhka 175 337
2011 koulutetut, ennen laitteen kayttéa Rauhallinen 55 237
Normaali 204 827
Ruuhka 111 429
2011 koulutetut, laitteen kayttédnoton jalkeen Rauhallinen 35 0
Normaali 201 0
Ruuhka 97 0
Kouluttamattomat Rauhallinen 295 442
Normaali 2109 3388
Ruuhka 959 1742
Vuodenaika
Leppéavaara—Huopalahti
S - . Kesa Talvi
Kuljettajaryhma ja liikennetilanne
n n
Vuonna 2008 tai 2009 koulutetut Rauhallinen 116 196
Normaali 575 1000
Ruuhka 266 549
2011 koulutetut, ennen laitteen kayttéa Rauhallinen 71 336
Normaali 257 1169
Ruuhka 166 725
2011 koulutetut, laitteen kayttédnoton jalkeen Rauhallinen 47 0
Normaali 257 0
Ruuhka 144 0
Kouluttamattomat Rauhallinen 374 726
Normaali 2879 4956
Ruuhka 1450 2927
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Vuodenaika

Huopalahti—Oulunkyla
L A ) Kesa Talvi
Kuljettajaryhma ja liikennetilanne
n n
Vuonna 2008 tai 2009 koulutetut Rauhallinen 132 194
Normaali 561 1002
Ruuhka 272 534
2011 koulutetut, ennen laitteen kayttéa Rauhallinen 74 327
Normaali 258 1235
Ruuhka 162 674
2011 koulutetut, laitteen kayttédnoton jalkeen Rauhallinen 53 0
Normaali 258 0
Ruuhka 139 0
Kouluttamattomat Rauhallinen 384 705
Normaali 2895 4917
Ruuhka 1474 2885
Vuodenaika
Oulunkyla-Viikki
S - . Kesa Talvi
Kuljettajaryhma ja liikennetilanne
n n
Vuonna 2008 tai 2009 koulutetut Rauhallinen 128 197
Normaali 546 973
Ruuhka 261 517
2011 koulutetut, ennen laitteen kayttéa Rauhallinen 58 282
Normaali 275 1278
Ruuhka 153 664
2011 koulutetut, laitteen kayttédnoton jalkeen Rauhallinen 50 0
Normaali 258 0
Ruuhka 145 0
Kouluttamattomat Rauhallinen 380 696
Normaali 2772 4726
Ruuhka 1401 2677
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Viikki—Iltakeskus

Vuodenaika

L A ) Kesa Talvi
Kuljettajaryhma ja liikennetilanne
n n
Vuonna 2008 tai 2009 koulutetut Rauhallinen 107 193
Normaali 462 967
Ruuhka 219 458
2011 koulutetut, ennen laitteen kayttéa Rauhallinen 42 266
Normaali 226 1258
Ruuhka 108 590
2011 koulutetut, laitteen kayttédnoton jalkeen Rauhallinen 46 0
Normaali 254 0
Ruuhka 133 0
Kouluttamattomat Rauhallinen 335 651
Normaali 2361 4666
Ruuhka 1158 2529
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Liite 6: Kulutukset jaksoittain, vuodenajoittain
ja litkennetilanteittain

Kulutus
Jakso Kesa Talvi
Keskiarvo | Keskiarvo
Tapiola-Otaniemi 47,7 49,3
Keha | 34,2 36,3
Leppavaara—Huopalahti 45,2 47,0
Huopalahti—-Oulunkyla 43,6 46,4
Oulunkyla-Viikki 50,0 52,6
Viikki-ltakeskus 34,4 37,8
Kulutus
Liikennetilanne
Jakso
Rauhallinen | Normaali Ruuhka
Keskiarvo Keskiarvo | Keskiarvo

Tapiola-Otaniemi 41,7 48,6 51,5
Keha | 311 35,3 37,4
Leppévaara—Huopalahti 39,0 46,0 49,3
Huopalahti—-Oulunkyla 39,8 45,1 47.6
Oulunkyla-Viikki 46,2 51,7 53,4
Viikki-ltakeskus 33,7 36,6 37,9
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Liite 7. Nopeusrajoitusten ylitykset jaksoit-
tain, vuodenajoittain ja liikennetilanteittain

6-10 km/h Yli 10 km/h
Jakso ylinopeudet ylinopeudet
(% ajomatkasta) (% ajomatkasta)
Kesa Talvi Kesa Talvi
Keskiarvo | Keskiarvo | Keskiarvo | Keskiarvo
Koko reitti 12 % 10% 7% 6 %
Tapiola-Otaniemi 13 % 11% 7% 5%
Keha | 13% 9% 3% 2%
Leppévaara—Huopalahti 7% 5% 3% 2%
Huopalahti—Oulunkyld 19% 17 % 15% 12 %
Oulunkyl&-Viikki 9% 9% 10% 9%
Viikki-ltakeskus 10% 8% 6 % 4%
6-10 km/h ylinopeudet Yli 10 km/h ylinopeudet
(% ajomatkasta) (% ajomatkasta)
Jakso
Rauhallinen [ Normaali | Ruuhka |Rauhallinen|Normaali | Ruuhka
Keskiarvo |Keskiarvo [Keskiarvo| Keskiarvo |[Keskiarvo [Keskiarvo
Koko reitti 11 % 11 % 10 % 6 % 7% 6 %
Tapiola-Otaniemi 14 % 12 % 11% 6 % 6 % 5%
Keha | 10 % 11 % 9% 2% 2% 2%
Leppévaara—Huopalahti 7% 6 % 5% 4% 3% 2%
Huopalahti—Oulunkyla 19 % 18 % 17 % 13 % 13 % 13 %
Oulunkyla-Viikki 8% 9% 9% 8% 10 % 10 %
Viikki-ltdkeskus 9% 9% 8 % 5% 5% 4%
6—10 km/h Yli 10 km/h
Liike il ia kulettai . ylinopeudet ylinopeudet
TR S [ LT el (% ajomatkasta) | (% ajomatkasta)
Keskiano Keskiano
Rauhallinen [Vuonna 2008 tai 2009 koulutetut 9% 6 %
2011 koulutetut, ennen laitteen kayttva 12 % 5%
2011 koulutetut, laitteen kayttdonoton jalkeen 12 % 7%
Kouluttamattomat 12 % 7%
Vuonna 2008 tai 2009 koulutetut 10 % 6 %
Normaali 2011 koulutetut, ennen laitteen kayttva 10 % 6 %
2011 koulutetut, laitteen kayttdonoton jalkeen 10 % 5%
Kouluttamattomat 11 % 7%
Vuonna 2008 tai 2009 koulutetut 9% 6 %
Ruuhka 2011 koulutetut, ennen laitteen kayttva 9% 5%
2011 koulutetut, laitteen kayttdonoton jalkeen 8 % 4 %
Kouluttamattomat 10 % 6 %
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Liite 8. 6-10 km/h ja yli 10 km/h ylinopeudet

Ero 6-10 km/h ja yli 10 km/h ylinopeutta ajamisen maarassa (metria ajomatkasta)
laite paalla ja ilman laitetta ajaneiden vuosina 2008 ja 2009 laitteen kaytt6onsa

saaneiden kuljettajien valilla. Tilastollisesti merkitsevat tulokset merkattu seuraa-
vasti: * =p<0,05,*=p<0,1.

Tapiola- Leppavaara- | Huopalahti- Oulunkyla- Viikki-
6 - 10 km/h | Koko reitti Otaniemi Keha | Huopalahti QOulunkyla Viikki ltakeskus
Liikenne-
tilanne Kesd | Talvi | Kesé | Talvi | Kesé | Talvi | Kesé | Talvi | Kesd | TalvM | Kesa | Talvi | Kesd | Talvi
Rauhallinen |2371 *1941 *{ 443 * 425 *{ 589 *§ 231 *{ 245 *{ 177 *{ 750 *{ 730 *{ 115 *{ 142 *| 517 *{ 335 **
Normaali 1046 *{ 731 *{ 147 *| 147 *| 241 *| 54 *| 112* 31*| 303 *) 379 *] 64 * 40 *) 180 * 62 **
Ruuhka 650 *{ 529 *{ 105 *] 20 13 0 106 ¥ 9 234 *1 211 * 50 *| 21 148 *| 123 **
Tapiola- Leppavaara- | Huopalahti- Oulunkyla- Viikki-
Yli 10 km/h | Koko reitti Otaniemi Kehé | Huopalahti QOulunkyla Viikki Itakeskus
Liikenne-
tilanne Kesé | Talvi | Kesa | Talvi | Kesd | Talvi | Kesé | Talvi | Kesa [ Talvi | Kesd | Talvi | Kesé | Talvi
Rauhallinen |2231 *11579 *{ 431 *{ 263 *{ 122 *| 36 *1 218 *{ 151 *{ 980 *{ 766 * 180 *1 166 *{ 521 *{ 279 *{
Normaali  |1043 *| 444 *{ 128*{ 72*1 73 * 25*] 102*{ 52 *{ 363 * 212 *1 107 *1 94 *{ 304 *{ 51 *{
Ruuhka 328 *| 288 * 21 =72 *| 18 11 13 14 | 211 % 140 92* 80 *| 106 *| 67 *{
Ero 6-10 km/h ja yli 10 km/h ylinopeutta (metri&a ajomatkasta) ajamisessa vuosina
2008 ja 2009 laitteen kayttoon saaneiden kuljettajien ja laitteen kayttéon koulutta-
mattomien kuljettajien valilla (vuosina 2008 ja 2009 laitteen kayttddn saaneiden
kuljettajien osalta vain ilman laitetta ajetut ajot). Ajankohdat, joissa 2008/2009
laitteen kayttéonsa saaneet kuljettajat ajoivat enemman ylinopeutta kuin koulutta-
mattomat on merkattu punaisella (negatiiviset arvot). Tilastollisesti merkitsevéat
tulokset merkattu seuraavasti: ** = p < 0,05, * = p < 0,1.
Tapiola- Leppavaara- | Huopalahti- Oulunkyla- Viikki-
6 - 10 km/h | Koko reitti Otaniemi Keha | Huopalahti QOulunkyla Viikki ltakeskus
Liikenne-
tilanne Kesd | Talvi | Kesé | Talvi | Kesé | Talvi | Kesé | Talvi | Kesd | Talvi | Kesa | Talvi | Kesd | Talvi
Rauhallinen | 227 141 106 *1 14 |-198 * -20 -7 31 118 63 *| 77* 25 -57 32
Normaali 130 *| 310 14 -1 -5 87* -5 42 * 85* 18 93* 75* -16 55 **
Ruuhka 266 *1 249* 61*| 39* 156*] 96 *| -13 19*] 80* 11 77 75* 29 -2
Tapiola- Leppavaara- | Huopalahti- Oulunkyla- Viikki-
Yli 10 km/h | Koko reitti Otaniemi Kehé | Huopalahti QOulunkyla Viikki Itakeskus
Liikenne-
tilanne Kesé | Talvi | Kesa | Talvi | Kesd | Talvi | Kesé | Talvi | Kesa [ Talvi | Kesa | Talvi | Kesé | Talvi
Rauhallinen | -429 *|-257 *| -92 -15 -39 * 8 -37 -10 |-252 *{-101 -21 31 |[-245 *4 -110 *{
Normaali -293 *1 131 *{ -34 10 -8 20 37 11 -17 47 27*| 26*-186* 1
Ruuhka 181 157 *f 83* 70*Y 28 28* 19 1 44 -15 34 26 *| -46 -14
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Ero 6-10 km/h ja yli 10 km/h ylinopeutta ajamisen maarassa (metrid ajomatkasta)
laite paalla ja ilman laitetta ajaneiden vuonna 2011 laitteen kayttdonsé saaneiden
kuljettajien valilla. Ajankohdat, jolloin laite p&alla oli ajettu enemman ylinopeutta

kuin ilman laitetta on merkattu punaisella. Tilastollisesti merkitsevat tulokset mer-
kattu seuraavasti: ** = p < 0,05, *=p<0,1.

Tapiola- Leppéavaara- | Huopalahti- | Oulunkylé- Viikki-
6 - 10 km/h Koko reitti [ Otaniemi Keha | Huopalahti | Oulunkyla Viikki ltdkeskus
Liikennetilanne Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa
Rauhallinen 2317 ** 461 ** 436 ** 293 ** 667 ** 296 ** 228 **
Normaali 1069 ** 151 ** 189 ** 106 ** 338 ** 220 ** 189 **
Ruuhka 1029 ** 90 52 63 ** 304 ** 183 ** 186 **
Tapiola- Leppévaara- | Huopalahti- | Oulunkyl&- Viikki-
Yli 10 km/h Koko reitti [ Otaniemi Kehé | Huopalahti | Oulunkyla Viikki ltdkeskus
Liikennetilanne Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa
Rauhallinen 1450 ** 163 ** 91 ** 226 ** 769 ** 137 * 150 **
Normaali 971 ** 83 * 4 90 ** 519 ** 138 ** 156 **
Ruuhka 929 ** 50 -20 35 429 ** 159 ** 127 **
Ero 6-10 km/h ja yli 10 km/h ylinopeutta ajamisen maarassa (metria ajomatkasta)
ennen laitteen kayttddnottoa ja jalkeen (ilman laitetta) laitteen kayttddnoton ajetut-
tuina ajanjaksoina kevaalla 2011 laitteen kayttdonsa saaneiden kuljettajien valilla.
Ajankohdat, joissa jalkeen-jaksolla on ajettu enemman ylinopeutta kuin ennen
jaksolla on merkattu punaisella (negatiiviset arvot). Tilastollisesti merkitsevat tu-
lokset on merkattu seuraavasti: ** =p < 0,05, * = p <0,1.
Tapiola- Leppévaara-| Huopalahti- [ Oulunkyla- Viikki-
6 - 10 km/h Koko reitti | Otaniemi Keha | Huopalahti | Oulunkyla Viikki ltakeskus
Liikennetilanne Kesa Kesa Kesé Kesa Kesa Kesa Kesa
Rauhallinen 275 27 107 9 21 29 21
Normaali 639 ** 179 ** 9 59 ** 74 * 19 198 **
Ruuhka 716 ** 152 ** 115 * 62 ** 70 50 191 **
Tapiola- Leppévaara-| Huopalahti- [ Oulunkyla- Viikki-
Yli 10 km/h Koko reitti | Otaniemi Keha | Huopalahti | Oulunkyla Viikki ltakeskus
Liikennetilanne Kesa Kesa Keséa Kesa Kesa Kesa Kesa
Rauhallinen 114 177 ** 38 43 -20 133 * 41
Normaali 435 ** 137 ** 51 ** 33 -12 118 ** 47 *
Ruuhka 430 * 83 48 ** 20 73 127 ** 112 **

8/2




Ero 6-10 km/h ja yli 10 km/h ylinopeutta ajamisessa laitteen ollessa paalla (metria
ajomatkasta) vuonna 2008 tai 2009 ja vuonna 2011 laitteen kayttdon saaneiden
kuljettajien valilla. Ajankohdat, jolloin 2008 tai 2009 laitteen kayttéon saaneet
ajoivat enemman ylinopeutta on merkattu punaisella (negatiiviset arvot). Tilastolli-
sesti merkitsevat tulokset merkattu seuraavasti: * = p < 0,05, *=p <0,1.

Tapiola- Leppévaara-| Huopalahti- | Oulunkyla- Viikki-
6 - 10 km/h Koko reitti | Otaniemi Keha | Huopalahti | Oulunkyla Viikki ltékeskus
Liikennetilanne Kesé Kesé Kesé Kesa Kesa Kesa Kesa
Rauhallinen 246 310 * 109 -58 254 =72 * 80
Normaali -332 * -71 33 -63 ** 57 -98 ** -239 **
Ruuhka -634 ** -75 4 -66 ** -18 -112 ** -215 **

Tapiola- Leppévaara-| Huopalahti- | Oulunkyl&- Viikki-
Yli 10 km/h Koko reitti [ Otaniemi Keha | Huopalahti | Oulunkyla Viikki ltdkeskus
Liikennetilanne Kesé Kesa Kesé Kesa Kesé Kesa Kesé
Rauhallinen 57 21 0 ** -66 45 99 21
Normaali =740 ** -106 ** 21 -52 ** -292 ** -94 ** -120 **
Ruuhka -745 ** -81 8 -36 -386 ** -131 ** -144 **

Ero 6-10 km/h ja yli 10 km/h ylinopeutta ajamisessa (metria ajomatkasta) vuonna
2008 tai 2009 ja vuonna 2011 laitteen kaytt6on saaneiden kuljettajien valilla (ilman
laitetta ajetut ajot). Ajankohdat, jolloin 2008 tai 2009 laitteen kayttddn saaneet
ajoivat enemman ylinopeutta on merkattu punaisella (negatiiviset arvot). Tilastolli-
sesti merkitsevat tulokset merkattu seuraavasti: * =p < 0,05, *=p <0,1.

Tapiola- Leppéavaara-| Huopalahti- | Oulunkyla- Viikki-
6 - 10 km/h Koko reitti [ Otaniemi Keha | Huopalahti [ Oulunkyla Viikki ltakeskus
Liikennetilanne Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa
Rauhallinen 192 327 ** -43 -10 171 *=* 109 ** -209 **
Normaali -309 ** -66 -19 -68 ** 92 ** 58 ** -230 **
Ruuhka -255 * -91 43 -109 ** 53 20 -177 **

Tapiola- Leppéavaara-| Huopalahti- | Oulunkyla- Viikki-
Yli 10 km/h Koko reitti [ Otaniemi Keha | Huopalahti [ Oulunkyla Viikki ltakeskus
Liikennetilanne Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa Kesa
Rauhallinen =724 ** =247 ** -31 -59 -166 57 -351 **
Normaali -812 ** -151 ** -48 ** -63 ** -136 ** -63 ** -268 **
Ruuhka -144 -52 -30 -14 -168 * -64 -123 **
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Klovin ja Myllypuron vuonna 2008 tai 2009 laitteen kaytt6onsa saaneiden kuljetta-
jien laite paalla ajettujen ajojen 6—10 km/h ja yli 10 km/h ylinopeudella ajetut metrit
ajomatkasta koko reitillé ja tarkastelujaksoilla seka laskettu ero ylinopeuksien
maarassa. Ajankohdat, joissa Myllypuron varikon kuljettajat olivat ajaneet véhem-
man ylinopeutta kuin Klovin kuljettajat on merkattu punaisella Ero-rivilla. Tilastolli-
sesti merkitsevat tulokset merkattu seuraavasti: * =p < 0,05, *=p<0,1.

6 - 10 km/h Tapiola- Leppavaara{Huopalahti-|Oulunkyla-|  Viikki-
Varikko Koko reitti | Otaniemi Keh& | [ Huopalahti [ Oulunkyla | Viikki ltdkeskus
Klovi 1812 392 216 241 467 264 295
Myllypuro 2162 488 113 235 948 215 155

Ero 350 96 ** -104 >+ 6" 481 ** -49 -140 **
Yli 10 km/h Tapiola- Leppavaara{Huopalahti-|Oulunkyla-|  Viikki-
Varikko Koko reitti | Otaniemi Keh&a | [ Huopalahti [ Oulunkyla | Viikki ltakeskus
Klovi 1229 211 32 84 472 276 166
Myllypuro 1046 204 19 98 432 241 58

Ero -183 ™+ 7" 137 147 -40" -35 -108 **
Klovin ja Myllypuron vuonna 2008 tai 2009 laitteen kaytt6onsa saaneiden kuljetta-
jien ilman laitetta ajettujen ajojen 6—10 km/h ja yli 10 km/h ylinopeudella ajetut

metrit ajomatkasta koko reitilld ja tarkastelujaksoilla seka laskettu ero ylinopeuksi-

en maarassa. Ajankohdat, joissa Myllypuron varikon kuljettajat olivat ajaneet va-

hemman ylinopeutta kuin Klovin kuljettajat on merkattu punaisella Ero-rivilla. Tilas-

tollisesti merkitsevét tulokset merkattu seuraavasti: ** = p < 0,05, *=p <0,1.

6 - 10 km/h Tapiola- Leppavaara{Huopalahti-| Oulunkyla- |  Viikki-
Varikko Koko reitti | Otaniemi Kehad | [ Huopalahti | Oulunkyla | Viikki Itékeskus
Klowu 2702 524 332 290 896 301 398
Mylly puro 2813 585 279 313 976 304 389

Ero 111% 61 ** 52 23 80 ** 37 -8

Yli 10 km/h Tapiola- Leppéavaara{Huopalahti-| Oulunkyla- |  Viikki-
Varikko Koko reitti | Otaniemi Keha | | Huopalahti| Oulunkyla| Viikki Itakeskus
Klowu 1644 289 89 133 612 377 228
Mylly puro 1936 278 47 162 849 357 305

Ero 291 117 -42 29 ¥ 238 20" 77 **
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Klovin ja Myllypuron Rastu-kouluttamattomien kuljettajien 6—10 km/h ja yli 10 km/h
ylinopeudella ajetut metrit ajomatkasta koko reitilla ja tarkastelujaksoilla seka
laskettu ero ylinopeuksien maarassa. Ajankohdat, joissa Myllypuron varikon kuljet-
tajat olivat ajaneet vahemman ylinopeutta kuin Klovin kuljettajat on merkattu pu-

naisella Ero-rivilla. Tilastollisesti merkitsevat tulokset merkattu seuraavasti: ** = p
<0,05 *=p<0,1.

Jakso Tapiola- LeppéavaaraiHuopalahti-| Oulunkyl&- |  Viikki-
Varikko Koko reitti | Otaniemi Kehd | | Huopalahti | Oulunkyld | Viikki ltkeskus
Klovi 2945 571 335 306 996 354 404
Myllypuro 3103 592 376 335 974 407 432

Ero 158 ** 21 % 417 29 -22 53 29 *
Yli 10 km/h Tapiola- LeppéavaaraiHuopalahti-| Oulunkyl&- |  Viikki-
Varikko Koko reitti | Otaniemi Kehd | | Huopalahti | Oulunkyld | Viikki ltkeskus
Klovi 1664 273 68 125 648 385 186
Myllypuro 2040 317 88 164 869 405 253

Ero 376 ** 447 19+ 39 220 20 ** 68 **
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Abstract

The objective of the TeleFOT EU project is to use large scale field tests to study the im-
pacts of retro-fitted driver support services on traffic flow, traffic safety, the environment,
mobility and drivers impressions of the service. The aim of this task, TeleBUS, is to study
the impacts of the Green Driving Support device fitted into busses on traveling comfort,
schedule keeping, and driving economy and to support user oriented development. The
study group consisted of the Nobina drivers who were driving the Jokeri line busses fitted
with Green Driving Support.

The TeleBUS study compared the drivers using the Green Driving Support to the ones
driving without one. The Klovi and Myllypuro bus depots of Nobina were also compared.
The drivers opinions about the Green Driving Support device were studied using question-
naires and interviews. Passenger satisfaction data was gathered with questionnaires on
the busses. The impacts of the device on fuel consumption, speed limit compliance and
speed variations were studied separately for the entire line and for shorter study stretches.

The main result of the study was that the use of Green Driving Support decreases fuel
consumption and speeding. This impact can especially be seen during light traffic and on
stretches where the driver can choose the speed i.e. the traffic environment or other traffic
doesn'’t affect driving.

The passenger satisfaction questionnaire showed that passenger satisfaction during
the morning rush hour and daytime varied significantly. In the morning respondents gave
lower grades. These lower grades can be explained by rush hour traffic, concatenation of
the busses and the passengers own hurry. The grades given by the passengers shows
that in general, they are satisfied with the Jokeri line. The most important factor affecting
traveling comfort was timetable keeping and real-time information about bus arrival at
stops.

The most important conclusion is that the use of Green Driving Support is worthwhile
even years after training for both fuel consumption and speed limit compliance. Green
Driving Support teaches to drive more economically also without the device but the differ-
ence to driving with the device is, however, clear. Speed behaviour of the trained drivers
driving without Green Driving Support was similar to untrained drivers. The drivers should
be regularly encouraged to use the Green Driving Support and economical driving should
be kept as a part of driver training.

Another conclusion is that the Green Driving Support device should be fitted to all ve-
hicles and drivers should be encouraged to use it and to drive accordingly. According to
the drivers this would decrease the stress related to driving and timetables. The benefits of
the device would also be maximised.

If trip quality is measured using passenger questionnaires, the time (rush vs. daytime
traffic) and purpose of the trip should be taken into account when analysing the data.
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