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ALKUSANAT

Tieturvallisuusarvioinnit perustuvat Euroopan parlamentin ja neuvoston
direktiiviin tieinfrastruktuurin turvallisuuden hallinnasta 2008/96/EY, jonka
mukaan kaikkiin uusiin TEN-tieverkon vaylahankkeisiin tulee laatia
tieturvallisuusarviointi. Tieturvallisuusarviointi laaditaan yleis- ja
tiesuunnitelmavaiheissa, ennen tien avaamista liikenteelle sekd kaytdn
alkuvaiheessa. Menettely implementoitiin Suomen lainsdadantéén 1.8.2012
voimaantulleella maantielain muutoksella.

Tieturvallisuusarvioinnissa vaylasuunnittelukohde analysoidaan
liikenneturvallisuuden nakdkulmasta tavoitteena I6ytaa kaikki
lilkenneturvallisuuteen vaikuttavat tekijat. Tassa tydssa selvitettiin
tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt yleisimmat havainnot ja arvioitiin niilla
saavutettuja vaikutuksia liikenneturvallisuuteen.

Koska nykyisen lainsdadanndén mukaisia tieturvallisuusarviointeja on laadittu
vuodesta 2012 alkaen, ajankohta tieturvallisuusarviointien analysoimiseksi tassa
vaiheessa nahtiin sopivaksi. Aiheen katsottiin olevan my®és riittdvan vanha, jotta
siita voitiin olettaa olevan riittavasti tutkimusta palvelevaa aineistoa saatavilla.

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin tilaaman kehitystydn tulokset julkaistaan seka
tutkimusjulkaisuna Traficomin julkaisusarjassa, etta ylemman
ammattikorkeakoulun opinnaytetyéna Tieturvallisuusarviointien vaikuttavuus:
Yleisimpien havaintojen tarkastelu ja vaikuttavuuden merkittdvyyden arviointi
(2019). Kehitystyon toteutti A-Insinddrit Civil Oy ja sen ohjausryhmaan kuuluivat
Heini Raasakka, Ossi Kortiainen ja Elisa Sanasvuori Traficomista, Matti Ryynanen
Vaylavirastosta seka Jouni Turunen ja Juha Vehmas A-Insin6drit Civil Oy:sta.

Helsingissd, 9. joulukuuta 2019
Mikko Romu
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‘ Termi Maidritelmi

Heva-onnettomuus

Henkildvahinkoihin johtanut onnettomuus.
Loukkaantumiseen ja kuolemaan johtaneet
onnettomuudet yhteensa.

Hk-suhde

Hyotykustannussuhde, h/k.
Kustannustehokkuutta kuvaava lukuarvo.

Kuolemaan johtanut
onnettomuus

Onnettomuus, jonka seurauksena vahintaan yksi
henkild on kuollut 30 paivan kuluessa
onnettomuuden tapahtumisesta.

Keskivuorokausiliikenne,
KVL

Lukuarvo, joka kuvaa keskimaaraista
lilkennemadraa vuorokaudessa (ajoneuvoa
vuorokaudessa, ajon./vrk).

Loukkaantumiseen
johtanut onnettomuus

Onnettomuus, jossa vahintaan yksi henkild on
loukkaantunut.

Suojaton tienkayttaja

Moottoripyorailija, mopoilija, polkupydrailija tai
jalankulkija.

Tierekisteri

Vaylaviraston yllapitama tietokanta valtion
omistamista vaylista ja niiden liikenteesta.

TEN-tieverkko

TERN-verkko, Euroopan laajuinen tieverkko (engl.
Trans-European Road Network) on Euroopan
unionin maarittelema keskeisten teiden verkko
Euroopan unionin alueella.

TEN-T-verkko

Euroopan laajuinen liikenneverkko (engl. Trans-
European Transport Network). Se koostuu
keskeisten teiden (ks. TEN-tieverkko) lisaksi
rautateista, sisavesivaylistd, lentokentista ja
satamista.

Yksittdaisonnettomuus

Onnettomuus, jossa on ollut osallisena vain yksi
moottoriajoneuvo.
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1 Johdanto

Tieliikenneturvallisuuden pitkan aikavalin visio on, ettei kenenkaan tarvitse kuolla
tai vakavasti loukkaantua liikenteessa. Tata tavoitellaan yhteistydssa elinkeino-,
liikenne- ja ymparistékeskusten (ELY-keskusten), Vaylaviraston, Liikenne- ja
viestintavirasto Traficomin, Liikenneturvan, poliisin ja kuntien seka muiden
toimijoiden kesken. Liikenneturvallisuuteen vaikutetaan keskeisesti
vaylasuunnittelussa tehdyilla ratkaisuilla. Suunnittelun avuksi on kehitetty
tieturvallisuusarvioinnit, joilla pyritdan parantamaan vaylasuunnittelussa tehtyjen
ratkaisujen turvallisuutta. (Liikenne- ja viestintaministerid, 2012a)

Tausta tieturvallisuusarviointitoiminnalle on Euroopan parlamentin ja neuvoston
vuonna 2008 antamassa direktiivissa, jonka mukaan Euroopan unionin
jasenvaltioissa tehtdvista infrastruktuurihankkeista on laadittava
tieturvallisuusarvioinnit. Tama koskee yleissuunnitelmia, tiesuunnitelmia, ennen
tien liikenteelle avaamista seka kayton alkuvaihetta. Tama ei koske tietunneleita,
joille on laadittu erillinen direktiivi 2004/54/EY Euroopan laajuisen tieverkon
tunnelien turvallisuutta koskevista vahimmaisvaatimuksista. (Laki
lilkennejarjestelmasta ja maanteistda 503/2005 § 43 b; Euroopan parlamentin ja
neuvoston direktiivi tieinfrastruktuurin turvallisuuden hallinnasta 2008/96/EY)

EU:n direktiivi huomioitiin Suomen lainsdadanndssa 1.8.2012 voimaantulleessa
maantielain muutoksessa, jossa tieturvallisuusarviointeja alettiin edellyttaa
kaikissa uusissa Suomen TEN-tieverkkoa koskevissa tiehankkeissa.
Tieturvallisuusarviointeja ei siis edellyteta sellaisissa tie- ja yleissuunnitelmissa,
joiden laatiminen oli aloitettu ennen lain voimaantuloa. Uuden maantielain
mukaisia tieturvallisuusarvioijan patevyyksia alettiin edellyttaa vasta vuodesta
2014 alkaen. (Maantielaki 446/2012; Laki liikennejarjestelmasta ja maanteista
503/2005)

Lilkennevirasto laati 10.12.2012 tieturvallisuusdirektiivin (2008/96/EY)
taytantédnpanoa ja soveltamista koskevat yleiset maaraykset (Liikennevirasto,
2012b). Maarayksessa on nimensa mukaisesti kuvattu, kuinka Euroopan unionin
direktiivia sovelletaan Suomessa. Tieturvallisuusarviointien lisaksi
Liikenneviraston maardyksessa puututaan muihinkin EU:n turvallisuusdirektiivin
saadoksiin, kuten nykyisen tieverkon turvallisuuden luokitteluun seka tieverkon
turvallisuustarkastuksiin.

Taman tyon taustalla on tavoite edelleen kehittaa liikkenneturvallisuuden
huomioimista alueiden ja vaylien suunnittelussa tutkimalla
tieturvallisuusarvioinneissa tehtyja havaintoja. Tydssa tarkastellaan
tieturvallisuusarviointeja ja niiden vaikutusta tieliikenneturvallisuuteen.
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2 Tyon toteutus

2.1 Tutkimuskysymykset ja tyon rajaus

Tyo6n lahtdkohtana on tarve selvittaa tieturvallisuusarviointitoiminnan nykytilaa.
TyOssa keskitytaan tieturvallisuusarvioinneissa tehtyihin havaintoihin ja niiden
vaikuttavuuteen. Tavoitteena on |6ytaa vastaukset seuraaviin
tutkimuskysymyksiin:

1. Minkalaisia ovat tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt yleisimmat havainnot ja
niiden vakavuudet?

2. Mitka havainnot ovat johtaneet suunnitellun ratkaisun muutokseen ja mitka
eivat?

3. Kuinka merkittava suunnitelmaan tai kayttéonotettuun ratkaisuun tehty
muutos on ollut, tai miksi muutokseen ei ryhdytty?

4. Mika on tieturvallisuusarvioinnilla saavutettu vaikuttavuus toteutuneen
lilkenneturvallisuuden suhteen?

Aineistoa tutkittaessa perehdytaan lisaksi mahdollisiin arvioijasta riippuviin
ominaisuuksiin tehdyissa havainnoissa ja pyritdan I6ytamaan arviointiprosessia
parantavia tekijoitd. Aineistonkeruun yhteydessa selvitetdan myos nykyiset
arkistointimenettelyt.

Ty6 on rajattu koskemaan TEN-T-verkolle laadittuja ja EU:n direktiivilla
2008/96/EY edellytettyja tieturvallisuusarviointeja. Lisaksi tutkimus on rajattu
koskemaan tie- ja katuverkkoja.

2.2 Tutkimusmenetelmat ja aineisto

Tutkimuspainotteisen selvityksen teoriaosuudessa aihetta |dhestytaan paaasiassa
kirjallisuusanalyysilla. Teoriaosuutta tdydennetaan analysoimalla
onnettomuustietoja ja tierekisterin vaylatietoja mdarallisten tutkimusmenetelmien
avulla.

Empiriaosuudessa analyysi on suurelta osin laadullista. Tytdssa kehitetaan
laskentamenetelma, jolla arvioidaan havainnoilla saavutettua vaikutusta
lilkenneturvallisuuteen. Tutkittavaa aineistoa ja niissa tehtyja havaintoja
kasitellaan maarallisin menetelmin niiltd osin kuin mahdollista, mutta aineiston
hankalan arvottamisen ja mitattavuuden vuoksi vaikuttavuuden arviointi perustuu
pddasiassa laadullisiin menetelmiin.

Tutkittava aineisto koostuu TEN-tieverkolle laadituista tieturvallisuusarvioinneista
ja niihin liittyvista suunnitelma-aineistoista. Tydssa kasiteltya aineistoa esitelldan
muun muassa luvuissa 7.1 ja 8.1.
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3 Tieturvallisuusarviointimenettely

Tieturvallisuusarvioinnissa suunnittelukohde kdaydaan lapi liikenneturvallisuuden
nakdkulmasta tavoitteena |6ytaa kaikki liikenneturvallisuuteen vaikuttavat tekijat.
Tarkoituksena on analysoida kohde eri tienkayttajien nakékulmista ja arvioida
turvallisuusriskeja ottaen huomioon kaikki turvallisuuteen vaikuttavat tekijat,
kuten nopeustaso, liikennemaarat, keliolosuhteet, nakemat, valoisuus ja
ymparisto. Tieturvallisuusarviointi tehdaan EU-direktiivin seka lilkkennejarjestelma-
ja maantielain mukaisesti yleissuunnitelmaa ja tiesuunnitelmaa laadittaessa,
ennen tien avaamista liikenteelle seka noin vuosi tien kayttéonoton jalkeen.
(Liikenteen turvallisuusvirasto, 2018a)

3.1 Osapuolet ja prosessi

Tieturvallisuusarvioinnin teettdmisesta vastaa suunnittelutyon tilaaja (useimmissa
tapauksissa ELY-keskus), jonka vastuulla on tieturvallisuusarvioijan nimeaminen.
Tieturvallisuusarvioinnin laatimisesta voi vastata myds ryhma, mutta ainakin
vyhden henkildista tulee olla nimetty vastaavaksi arvioijaksi ja hanella tulee olla
hyvaksytty tieturvallisuusarvioijan patevyys. (Liikennevirasto, 2012a; Liikenteen
turvallisuusvirasto, 2018a)

Suunnitteluorganisaatioon kuuluvat vahvasti konsultti (suunnittelija) ja
urakoitsija, joiden tehtaviin tieturvallisuusarvioinnin osalta kuuluu padasiassa
suunnitelma-aineiston valittdminen tieturvallisuusarvioijalle seka arvioijan
tekemien havaintojen huomioonottaminen. Nimetty tieturvallisuusarvioija voi olla
samasta organisaatiosta suunnitteluosapuolten kanssa, mutta han ei saa
osallistua varsinaiseen suunnitteluun. (Liikennevirasto, 2012a; Liikenteen
turvallisuusvirasto, 2018a)

Taulukko 1. Tieturvallisuusarvioinnin prosessirunko (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2018a).

Tie- ja Kayttoonotto- ja

yleissuunnitelmavaiheet kdyttovaiheet
Aloituskokous, jossa arvioija | Aloituskokous, jossa arvioija

Aloitus perehdytetdan kohteeseen perehdytetdan kohteeseen
ja sovitaan aikataulusta. ja sovitaan aikataulusta.
Arvioija kay kohteen ldpi Arvioija kay kohteen lapi
Tieturvallisuus- | liikenneturvallisuuden lilkenneturvallisuuden
arviointi nakdkulmasta ja raportoi nakdkulmasta ja raportoi
havaintonsa. havaintonsa.
Suunnittelija kirjaa o -
. . . . s Arvioija esittaa
Havaintojen vastineensa ja esittaa

toimenpiteet, joilla havaitut

kasittely mahdolliset ongelmat voidaan korjata.

korjausehdotukset.

Havainnot ja

Havainnot ja vastineet korjausehdotukset kdydaan

kaydaan lapi kaikkien

Kasittelykokous L lapi kaikkien osapuolten
osapuolten kesken. Tilaaja kesken. Tilaaja paattas
paattaa toimenpiteista. . o
toimenpiteista.
Raporttiin tdydennetaan prqrttlln__t_ayﬂenn_etaan
tilaajan paatdkset ja se tilaajan paatokset ja se
seaeg e L s X liitetddn vaiheesta riippuen
Paatos liitetddn osaksi

vastaanotto- tai
takuutarkastuspoéytakirjan
liitteeksi.

hyvaksytettavaa
suunnitelma-aineistoa.
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Ohjeellinen tieturvallisuusarviointiprosessin kulku on esitetty Liikenteen
turvallisuusviraston laatimassa tieturvallisuusarvioinnin koulutusaineistossa.
Prosessi padpiirteissaan on kuvattu taulukossa 1 seka suunnitteluvaiheiden etta
kayttoonotto- ja kayttovaiheiden tieturvallisuusarviointien osalta. (Liikenteen
turvallisuusvirasto, 2018a)

Varsinaisen tieturvallisuusarvioinnin laatimisen tulee ajoittua niin, etta kohteen
suunnitelma-aineisto on riittdvan valmis ja koko suunnitelma voidaan arvioida.
Toisaalta suunnitteluhankkeen aikatauluun nahden arviointi tulee suorittaa
riittdvan aikaisin, jotta varmistetaan resurssit suunnitelmien muutoksille. Hyvaksi
kaytanndksi on havaittu tieturvallisuusarvioinnin laatiminen
esitarkastusvaiheessa, jolloin kaikki ratkaisut ovat selvilla, mutta lopullinen
suunnitelma-aineisto viimeistelematta. Vaylaviraston kokemusten mukaan
lahihistoriassa (edellisen kolmen vuoden aikana) tehdyissa suunnitelmissa
tieturvallisuusarvioinnin laatimisen ajoittamisessa on onnistuttu, ja havainnot on
pystytty riittdvasti huomioimaan suunnitelmissa. (Liikenteen turvallisuusvirasto,
2018a)

Tieturvallisuusarvioinnista laaditaan muistio, joka tdydentyy vaiheittain prosessin
aikana. Muun muassa Liikenteen turvallisuusviraston koulutusaineistossa
(Liikenteen turvallisuusvirasto, 2018a) ja Liikenneviraston ohjeessa
Tiehankkeiden turvallisuusauditointi (Liikennevirasto, 2012a) on esitetty esimerkit
raportin rungosta ja sisallésta. Ensin arvioija kirjaa havaintonsa muistioon ja
lahettaa sen suunnittelijalle, joka liséda vastineensa ja esityksensa ongelman
korjaamisesta. Lopuksi havainnot ja vastineet kasitelldan kasittelykokouksessa,
jossa padtdkset jatkotoimenpiteista kirjataan muistioon. Valmis muistio liitetaan
osaksi suunnitteluaineistoa. Kayttdénoton seka kaytén alkuvaiheen
tieturvallisuusarvioinneissa arviointiraportti liitetdan osaksi
vastaanottotarkastuspoytdkirjaa tai takuutarkastuspdytakirjaa. (Liikennevirasto,
2012a)

3.2 Tieturvallisuusarvioijan patevyys

Tieturvallisuusarvioinnin tekijalta edellytetaan hyvaksytty patevyystodistus seka
asianmukaista koulutusta ja kokemusta tieliikennealalta. Liikenteen
turvallisuusvirasto Trafi (nykyinen Liikenne- ja viestintavirasto Traficom) on
tarkentanut koulutus- ja kokemusvaatimuksia seuraavasti:

e Tieturvallisuusarvioijalta edellytetaan tie- tai lilkennetekniikan
korkeakoulututkintoa ja vahintaan viiden vuoden kokemusta tieliikenteen
alalta.

e Mikali koulutusvaatimus ei tayty, edellytetdan vahintaédn kymmenen vuoden
tydkokemusta vastaavalta alalta. (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2018a)

Lisaksi edellytetdan muutamia yleispiirteisempia vaatimuksia, kuten yleista
kokemusta selvitystdiden tekemisesta. (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2018a)

Tieturvallisuusarviointikoulutuksen lapaistyttyaan ja tayttaessaan koulutus- ja
kokemuskriteerit, hakijalle mydnnetaan patevyystodistus. Tama on voimassa viisi
vuotta, jonka jalkeen patevyyden uusiakseen arvioijan tulee kayda
tdydennyskoulutus. Taydennyskoulutuksia on jarjestetty syksystd 2018 lahtien.
(Liikenteen turvallisuusvirasto, 2018a ja 2018b).

Patevyyden omaavat tieturvallisuusarvioijat 16ytyvat listattuna Liikenne- ja
viestintaviraston sivustolta. Tieturvallisuusarvioijia Suomessa oli raportin
laatimishetkella 34 henkiléa. (Liikenne- ja viestintavirasto, 2019a)
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3.3 Tieturvallisuusarvioinnin sisalto

Tieturvallisuusarvioinnin prosessi on kaikissa suunnitteluvaiheissa suurin piirtein
sama (taulukko 1), mutta arvioinnissa huomioitavien asioiden painottuminen
maaraytyy suunnittelutarkkuuden mukaan (taulukko 2).
Tieturvallisuusarvioinnissa tulee puuttua ennen kaikkea asioihin, jotka ratkaistaan
kyseisessa suunnitelmavaiheessa. Luvussa viisi on kuvattu tarkemmin eri
suunnitelmavaiheiden sisaltéa, joita palvellen tieturvallisuusarvioinnit laaditaan.

Taulukko 2. Hankkeen vaihe ja tarkastelutarkkuus ohjaavat, minkalaisiin asioihin
tieturvallisuusarvioinneissa erityisesti kiinnitetddn huomiota (Liikenteen turvallisuusvirasto,
2018a, s. 45).

Yleissuunnitelma Tiesuunnitelma Rakennussuunnitelma | Kayttoonotto Kaytto

Maantieteellinen si-

jainti, sadolot

- Tulvat

- Tuulisuus

- Sumu

- Laémpétilan vaihtelut

- Haikaisy

- Ymp.suojelun takia
suolauksen vahen-
tamistarve

Liikennejarjestelma

- Asema tieverkossa

- Tietyyppi

- Tien kulkumuodot

- Mitoitusnopeus

- Liittymatyypit, -valit

- Poikkileikkaustyypit

- Joukkoliikenne

- Tasoristeykset
Muotoilu Muotoilu ja mitoitus Mitoitus ja yksityis- Mitoitus ja yksityis-
- Suuntaus - Pysty-ja vaakage- |kohdat kohdat
- Liittymien mitoitus ja ometria - Liittymien yksityis- |-  Nakemat
kaistat - Optinen ohjaus kohdat - Opastus
- Liikenneverkkojen |-  Ajokaistajarjestelyt |-  Tiemerkinnat - Liikennemerkit
jatkuvuus - Liittymien muotoilu |-  Suojatiet - Tiemerkinnat
- Nakemat - Esteettdmyys - Paallysteet, pin-
- Kevyen likenteen |- Kaiteet ja suoja- nat, reunatuet
jarjestelyt aidat
- Linja-autopysakit
- Tasoristeykset
Varusteet, ymparistd | Varusteet, ymparisto | Varusteet, Varusteet,
- Reunaymparistén |-  Valaistus ymparistd ymparisto
muotoiluperiaatteet |-  Kuivatus - Térmays- - Maankaytén
- Opastusperiaatteet |- Istutukset turvallisuus muutokset
- Riista-aidat - Liikenteen ohjaus |- Laitteiden ja - Uudet varusteet,
- Tienpitdjan laitteet varusteiden su- mainokset yms.
- Muiden laitteet ojaus
Kayttaytyminen
Tilastotiedot:
Onnettomuudet
Liikennemaarat
Nopeudet
Kayttaytyminen:
Reitit ja
oikopolut
Ylinopeudet
Ajovirheet

Lainsaadanto ei edellyta tieturvallisuusarvioinnin laatimista
rakennussuunnitelmavaiheessa. Sen laatiminen on kuitenkin suositeltavaa, koska
tehdyt huomiot ja niita seuranneet muutostarpeet ovat helpommin vietavissa
vield keskenerdiseen suunnitelmaan kuin jo rakennettuun kohteeseen (ennen tien
avaamista liikenteelle tehtava arviointi).

Ennen tien avaamista liikenteelle tehtavassa tieturvallisuusarvioinnissa
tutustutaan kaytdnndssa valmiiseen kohteeseen. Toteutuneita jarjestelyja
tarkastellaan maastossa yksityiskohtaisesti, kuten pintarakenteita,
liikenteenohjausta ja tormaysturvallisuutta. Kohdetta arvioidaan myds pimean
aikaan. Arviointi tehdaan vield, kun rakennusurakoitsija on paikalla, ja havaittujen
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akuuttien toimenpiteiden toteuttaminen onnistuu helposti. (Liikenteen
turvallisuusvirasto, 2018a)

Kayttovaiheen tieturvallisuusarviointi tehddan noin vuosi tien liikenteelle
luovutuksen jalkeen. Arvioinnissa keskitytdan ihmisten toteutuneeseen
kayttaytymiseen uudessa ymparistdssa ja arvioidaan, voiko kdyttaytymisesta
seurata vaaratilanteita. Arviointi on suositeltavaa tehda paiva- ja ybaikaan,
kesalla ja talvella. Kayttdvaiheen arviointiin sisdltyy myds onnettomuusanalyysi.
(Liikenteen turvallisuusvirasto, 2018a)

Turvallisuushavaintoja raportoidessaan arvioija priorisoi ne kolmeen ryhmaan A-C
(viitattu mydhemmin my6s tasona tai luokkana):

e A-taso: Aiheuttaa vakavan turvallisuusriskin, suunnitelmaa tulee muuttaa.

e B-taso: Aiheuttaa turvallisuusriskin, toimenpiteita tulee harkita.

e (C-taso: Otetaan huomioon seuraavassa suunnitteluvaiheessa /
rakentamisessa.

Taman lisdksi on neljas taso, D, muut huomioon otettavat asiat. Tahan kirjataan
muut kuin liikenneturvallisuuteen liittyvat huomiot, kuten esteettémyysasiat.
Kuvassa 1 on esimerkki havainnon raportointitavasta.

B3. M1 Pikatie x Lamminkatu/ Aleksis Kiven katu, liittyméajarjestelyjen kokonaisuus

ARVIOINTI: Pikatieta itaan jatkavien toinen ajokaista paattyy nopeasti littyman jalkeen, mika hel-
posti aiheuttaa kiihdyttelya ja kilpailua, toisaalta keskimmaisen ajokaistan kaytdn vieroksumista.
Suojatiejarjestelyt eivat ndy suunnitelmakartalla, toisaalta pohjoispuolelle reunakivilinja on mer-
kitty jatkettavaksi suojatiepaikkojen yli. Paasuunnan ylittavan suojatien suojatiesaareke nayttaa
liian kapealta, noin 1,5 m. Pohjoisreunan pysakilla ei ole odotustilaa mika lisaa konflikieja bussin-
kayttajien ja JKPP-kulkijoiden valille.

KEHITTAMISEHDOTUS: Harkitaan vieléd miké on toimivuuden ja turvallisuuden kannalta optimi-
kaistajarjestely ajosuunnassa Pikatie itaan, tulisiko 2k-osuutta jatkaa pidemmalle? Esitetaan
kaikki suojatiejarjestelyt, reunakivettomina. Suojatiesaarekkeiden tulisi olla vahintaan 2,5 m (2,0
m) leveitd. Pysakille olisi hyva esittaa vahintaan 2,0 m levea odotustila.

SUUNNITTELIJAN VASTINE:

M1 toinen ajokaista ithan on ollut tarkoitus lopettaa nykyisen kanavoinnin osuudella. Lisatdan
kartalle suojatiet ja paivitetdan saarekkeiden leveys vastaamaan suojatieylityksen tarpeita. Har-
kitaan pysakin odotustilan parantamista. Reunakiviasiaan ei tiesuunnitelmassa viela oteta kuin
periaatteellinen kanta.

TILAAJAN PAATOS:

Lisataan suojatiet ja korjataan suojatieylityksen korokeleveys vastaamaan nykyista 2,5 m leveda.
Kaistajarjestelyita ei jatketa kustannussyista pidemmalle itaan.

Kuva 1. Ote tieturvallisuusarvioinnista.

13



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 27/2019

3.4 Tieturvallisuusarviointitoimintaan liittyvia tutkimuksia ja
selvityksia

3.4.1 Suomi

Tieturvallisuusarviointitoiminnan keskeinen ohjemateriaali Suomessa on
tieturvallisuusarvioinnin koulutusaineisto (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2018a).
Aineisto toimii keskeisena opetustytkaluna tieturvallisuusarvioijien koulutuksissa.
Alkuperdinen painos on vuodelta 2013 ja aineistoa padivitetdan epasaanndllisesti
turvallisuustiedon lisadntyessa ja tarpeen vaatiessa. Koulutusaineistossa on
kuvattu arviointimenettely ja arvioinnin suositeltava toteuttamistapa Suomessa.
Aineistoon on koottu myds liikennekayttdaytymiseen keskeisesti vaikuttavia
tekijoita.

Liikenteen turvallisuusvirasto on tutkinut tieturvallisuusarviointien vaikuttavuutta
Suomessa vuonna 2016. Viiden tieturvallisuusarvioinnin vaikuttavuutta arvioitiin
kyselytutkimuksella ja asiantuntija-arviona. Selvityksen mukaan
tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot kohdistuivat tyypillisesti risteamis-,
liittyma- ja nakemadongelmiin. Jalankulkijoiden ja pydrailijéiden rooli havainnoissa
korostui. Tieturvallisuusarvioinneista oli seurannut ilmeisen vdhan muutoksia
varsinkin suunnitteluvaiheiden jalkeisissa arvioinneista tai muutokset olivat olleet
hyvin pienia. Tyypillisena syyna sille, ettei havainnosta seurannut toimenpiteita,
oli aiheutuvat lisdkustannukset tai aikapula. Kuitenkin kyselyiden perusteella
tieturvallisuusarvioinnilla oli vastaajien mukaan suurimmassa osassa tapauksia
parannettu suunnitelman laatua. (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2016c)

Liikenteen turvallisuusviraston julkaisussa havaittiin ongelmaksi, ettei arvioija
ollut tarkastellut suunnitelmaa oikealla tarkkuudella. Lisdksi nostettiin esille, etta
arkistoinnissa koettiin olevan epaselvyyttd, kun ei ole tarkkaa ohjetta, mihin
luovutettavassa suunnitelmassa arviointiraportti tulisi liittaa. Selvityksessa
laadittiin myd&s kirjallisuustutkimus tanskalaisen selvityksen pohjalta. (Liikenteen
turvallisuusvirasto, 2016c¢)

Liikenteen turvallisuusviraston vuoden 2017 julkaisussa tavoitteena oli selvittag,
miten tieturvallisuusarviointeja oli lahdetty toteuttamaan Suomessa maantielain
muutoksen 1.8.2012 jalkeen. Julkaisun yhteydessa jarjestettiin
tieturvallisuusarvioijien ajankohtaispaivat, joissa kartoitettiin
tieturvallisuusarvioijien kokemuksia ja ndkemyksia nykyisistd kaytanndista ja
kehittédmistarpeista. Raportissa esiteltiin ryhmatdiden kautta saatuja kommentteja
ja kehitysehdotuksia tieturvallisuusarvioinnin raportointiin ja sisaltdoon seka
koulutukseen ja arviointiprosessiin liittyen. (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2017)

Tieturvallisuusarviointitoimintaa ei ole tiettdvasti aiemmin analysoitu Suomessa
tdssa tyossa kaytettyd menetelmaa vastaavalla tavalla. Aiemmissa selvityksissa
tutkimus on perustunut muun muassa kyselyihin, kirjallisuusanalyyseihin ja
tyopajoihin, eika varsinaista aineistopohjaista tutkimusta ole toistaiseksi tehty.

3.4.2 Muu Eurooppa

Muualla Euroopassa tieturvallisuusarviointitoimintaa ja sen vaikutuksia on
kasitelty muun muassa Euroopan komission julkaisussa Examples of assessed
road safety measures, a short handbook. Teoksessa koottujen eri maihin tehtyjen
hyétykustannusanalyysien mukaan tieturvallisuusarvioinneilla saavutetut hk-
suhteet vaihtelevat 1,34 ja 4,99 valilla. H/k-analyyseissa tieturvallisuusarviointi
on laadittu jo toteutettuihin vaylahankkeisiin. Nain on arvioitu
onnettomuusvahenemaa, joka tieturvallisuusarvioinnin laatimisella olisi
saavutettu, jos se olisi laadittu suunnittelun aikana ennen kohteen toteuttamista.
(ROSEBUD, 2006; ks. myts OECD, 2016)
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Taloudellisen yhteistydn ja kehityksen jarjeston julkaisussa Road Infrastructure
Safety Management (OECD, 2016) tieturvallisuusarvioinneista todetaan, etta niilla
saavutettuja vaikutuksia on todella vaikea mitata. Haasteena nahdaan varsinkin,
ettei perinteinen ennen ja jalkeen -analyysi ole mahdollista, koska toinen
vertailukohteista on usein olemassa vain suunnitelmana. Raportin mukaan
tieturvallisuusarvioinnin laatimisen kustannukset ovat paasaantoisesti alle viisi
prosenttia kohteen rakentamiskustannuksista, eika tieturvallisuusarviointi yleensa
aiheuta projektin viivastymisia. Yli puolesta tieturvallisuusarvioijan tekemista
havainnoista seuraa toimenpiteitd. Osuus on suurempi, mita varhaisemmassa
suunnitelmavaiheessa arviointi suoritetaan.

Norjalaisen liikenneturvallisuuskasikirjan (Transportgkonomisk institutt, n.d.)
mukaan tieturvallisuusarvioinneilla saavutettu onnettomuusvdhenema on noin
10-20 %. Tulos on muodostettu useissa eri maissa tehtyjen tutkimusten
perusteella. Tanskassa tehdyssa liikenneturvallisuustydn arviointitutkimuksessa
(Vejdirektoratet, 2013) analysoitiin 28 tieturvallisuusarviointiraporttia. Tyon
tulokset seuraavat hyvin norjalaisen kasikirjan linjaa saavutetun
onnettomuusvaheneman ollessa 8-20 %. Tutkimuksessa arvioitiin myos
tieturvallisuusarviointien hk-suhdetta, joka analysoitujen raporttien mukaan
vaihtelee valilla 1-1,5. Tutkimuksen selva johtopaatds oli, etta
tieturvallisuusarvioinneilla saavutetaan turvallisuushyoétyja ja niiden laatiminen
jatkossakin on suositeltavaa.

Euroopan Unionin kustantamassa SafetyCube-projektissa (Ziakopoulos, Botteghi,
Theofilatos & Papadimitriou, 2017) suoritettiin meta-analyysi valituista
tieturvallisuusarviointeja kasitelleista tutkimuksista. Tutkimuksen johtopaatés oli,
ettd tieturvallisuusarvioinnit parantavat lilkkenneturvallisuutta. Joissakin
yksittdistapauksissa arvioinneista ilmeni negatiivisiakin vaikutuksia, mutta naiden
merkitys suuressa mittakaavassa jai hyvin pieneksi.

Suomen tieturvallisuusarviointitoiminnan koulutuskokonaisuuden suunnittelussa
ja laatimisessa on hyédynnetty muun muassa Euro-Audits -projektin julkaisua The
European Road Safety Auditor Training Syllabus (EURO-AUDIT, 2007). Teoksessa
esitellaan suosituksia tieturvallisuusarviointikoulutusten jarjestémiseen. BALTRIS-
jarjeston julkaisussa Road Safety Audit — Good Practice Review for
implementation (BALTRIS, 2011) kuvataan suositeltavien toimintamenettelyjen
lisaksi ehdotuksia koulutusohjelmarungosta ja esitetddn tieturvallisuusarvioinnin
malliraporttipohjia. Molemmat raportit ovat Euroopan unionin rahoittamia
hankkeita.
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4 Vaylaverkko

Tama tyo on lahtdkohtaisesti rajattu koskemaan TEN-tieverkkoa, vaikka osa
tydssa kasiteltavasta aineistosta sijaitsee muulla tie- tai katuverkolla. TEN-
tieverkko kasittda noin 5200 km, eli alle kymmenen prosenttia koko Suomen
maantieverkosta. Tassa luvussa on kuvattu koko maantieverkon ja siihen
sisaltyvan TEN-tieverkon keskeisimmat ominaisuudet.
4.1 Toiminnalliset tieluokat
Valtion omistamaa tieverkkoa on yhteensa noin 78 000 km. Se koostuu
valtateistd, kantateista, seututeista ja yhdysteistd. Paateita eli valta- ja kantateita
on noin 13 000 km. Ne palvelevat valtakunnallista ja maakuntien valista
lilkennettd. Seututiet palvelevat nimensa mukaisesti seudullista liikennetta
yvhdistaen seutukuntia valta- ja kantateihin. Muut tiet ovat yhdysteita. Valtio
omistaa myo6s noin 5000 km jalankulku- ja pydrateita. (Laki liikkennejarjestelmasta
ja maanteistd 503/2005; Vaylavirasto, 2018a)

Taulukko 3. Tieverkko, keskim&&rdinen vuorokausiliikenne (KVL) ja liikkennesuorite. Vuoden
2017 tiedot. (Liikennevirasto, 2018a,; Véyladvirasto, 2019a).

Josta
Valtatiet Kantatiet Seututiet | Yhdystiet Yhteensa @ moottori- rl?iiglt’ltlgg—-
teita o
teita
Pituus (km) 8 605 4 860 13473 51 054 77 993 893 126
KVL 6314 2962 | 1439 330| 1345 24432 | 10489
(ajon./vrk)
Liikennesuorite
(milj. auto- 19 830 5 253 7 076 6 141 38 299 7 968 487
km/v.)

Seututeita ja yhdysteita on noin 65 000 km koko tieverkosta, mutta ne palvelevat
vain noin kolmannesta koko liikennesuoritteesta. Valtaosa liikenteesta kulkee
valta- ja kantateita pitkin, joista osa luokitellaan viela erikseen moottoriteiksi,
moottoriliikenneteiksi tai muiksi vain tietynlaista liikennetta palveleviksi vayliksi.
(Laki liikennejarjestelmastd ja maanteista 503/2005; Vaylavirasto, 2018a)

Suomen tieverkosta moottoriteitd on noin 900 km. Moottoritie edellyttdd muihin
maanteihin ndhden korkealuokkaisempia teknisia ratkaisuja. Tiella muun muassa
ei saa olla avattavia siltoja, ajoradat on erotettu toisistaan kaiteella tai
keskikaistalla, ja ristedva liikenne on toteutettu eritasossa. Moottoriteilla
kaytetaan Vaylaviraston nopeusrajoitusohjeen mukaisesti yleensa 120 km/h
nopeusrajoitusta ja moottoriliikenneteillda 100 km/h nopeusrajoitusta. Vaihtuvat
nopeusrajoitukset ovat nailla teilld yleisia. (Valtioneuvoston asetus maanteista
924/2005)
4.2 TEN-tieverkko
Suomen tieverkosta noin 5200 km kuuluu Euroopan unionin laajuiseen
tieverkkoon, TEN-tieverkkoon. Téhan ei ole huomioitu TEN-verkon satamia ja
lentokenttia TEN-tieverkkoon yhdistavia maanteitd, koska ne eivat tdman
hetkisen luokittelun mukaan kuulu TEN-tieverkkoon. Tallaisia TEN-tieverkkoon
kuulumattomia teita oli vuoden 2014 kartoituksen perusteella yhteensa noin 140
km. (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2016a; Liikenteen turvallisuusvirasto, 2014;
Liikenne- ja viestintavirasto, 2019b)

Vuonna 2013 Euroopan unioni paivitti TEN-T-verkkoa jakamalla sen ydinverkkoon
(core network) ja kattavaan verkkoon (comprehensive network). Suomen TEN-
tieverkosta ydinverkkoon kuuluu tieyhteys Naantali-Vaalimaa, noin 400 km, joka
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on myds osa multimodaalista Skandinavia-Valimeri-ydinverkkokaytavaa (core
network corridor). Ydinverkkoon kuuluu myds Helsinki-Tornio-yhteys, joka on
pituudeltaan noin 700 km. Suomen TEN-tieverkosta noin 1000 km on
moottoriteitd, moottoriliikenneteita tai muita kaksiajorataisia teitd ja 4200 km
yvksiajorataisia teitd. (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2016a)

Taulukko 4. TEN-tieverkko, sen keskima&rdinen vuorokausiliikenne (KVL) ja
liikkennesuorite. Tierekisterin tilanne 6.3.2019. (Liikenne- ja viestintdvirasto, 2019b).

Ydinverkko Kattava verkko Yhteensa

Pituus (km) 1 095 4118 5213
KVL (ajon./vrk) 15 055 6 785 8523
Liikennesuorite 6 018 10 200 16 218
(milj. auto-km/v.)

TEN-tiet kattavat Suomen tieverkosta noin 7 %. Tasta huolimatta TEN-teilla
kulkee lahes puolet Suomen tieliikennesuoritteesta. TEN-tieverkosta valtaosalla,
noin 3800 kilometrin osuudella, nopeusrajoitus on 100-120 km/h. Tassa ei ole
huomioitu muuttuvia nopeusrajoituksia eika talvinopeusrajoituksia. (Liikenne- ja
viestintavirasto, 2019b)

TEN-teille ei ole EU:n tasolta maaritetty tarkkoja mitoitus- tai
suunnitteluperusteita. Euroopan parlamentti ja neuvosto ovat vain yleispiirteisesti
maaranneet, ettd TEN-teiden tulee palvella erityisesti moottoriajoneuvoliikennetta
ja teiden on oltava joko moottoriteita, moottoriliikenneteita tai perinteisia
strategisia teitd. Ydinverkon osalta on lisaksi maaratty, etta tien tulee olla
vahintdan moottoritie tai moottoriliikennetie, ellei sen rakentaminen ei ole
kustannus-hyotysuhteensa perusteella kannattamatonta. (Euroopan parlamentin
ja neuvoston asetus unionin suuntaviivoista Euroopan laajuisen lilkenneverkon
kehittamiseksi ja paatdoksen 661/2010/EU kumoamisesta 1315/2013)

Ydinverkko on tarkoitus saada vastaamaan Euroopan parlamentin ja neuvoston
asetuksessa 1315/2013 vaylaverkolle maaritettyja vaatimuksia vuoteen 2030
mennessa. Kattava verkko on vastaavasti tarkoitus saada valmiiksi vuoteen 2050
mennessa. TEN-tieverkolle tehtaviin vaylainvestointeihin on mahdollista saada
rahoitustukea Euroopan unionilta Verkkojen Eurooppa -rahoitusinstrumentin
kautta (engl. Connecting Europe Facility, CEF). (Euroopan parlamentin ja
neuvoston asetus unionin suuntaviivoista Euroopan laajuisen lilkenneverkon
kehittdmiseksi ja paatdksen 661/2010/EU kumoamisesta 1315/2013;
Vaylavirasto, 2018b)

Ydinverkkokaytdva ei sindlldan ole oma hierarkiatasonsa vaan se on tarkoitettu
ydinverkon toteuttamisen ohjaukseen siten, etta verkkoa toteutettaisiin
yhtenevasti eri maiden kesken. Ydinverkkokaytavat kasittavat maanteiden lisaksi
my&ds muut kulkumuodot ja terminaalit. (Euroopan parlamentin ja neuvoston
asetus unionin suuntaviivoista Euroopan laajuisen liikenneverkon kehittdmiseksi
ja paatdksen 661/2010/EU kumoamisesta 1315/2013)
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TEN-tiet
m—— Ydinverkko

— Kattava verkko

Kuva 2. TEN-T-verkko Suomessa (Liikenne- ja viestintévirasto, 2019d).

Tieverkon luokittelutavat, kuten kansallinen neliportainen toiminnallinen luokittelu
(valta-, kanta-, seutu- ja yhdystiet), liikenne- ja viestintdministerién
paavaylahierarkia, Euroopan unionin TEN-T-verkkohierarkia tai Euroopan
talouskomission E-tiet, eivat yksindan priorisoi tai ohjaa vaylahankeinvestointeja.
Luokittelutavat ovat hyvin yleispiirteisia eivatka ota esimerkiksi kohdekohtaisia
turvallisuustilanteita tai hankkeiden hyodtykustannussuhteita huomioon.
Mybdhemmin paatettdvassa 12-vuotisessa valtakunnallisessa
lilkennejarjestelmasuunnitelmassa on tarkoitus ottaa kantaa paaverkon
investointien ohjaukseen. (Vaylavirasto, 2018c)

Tassa tydssa tarkastellaan TEN-tieverkolle tehtyja tieturvallisuusarviointeja.
Taulukon 4 mukaan tarkasteltavien kohteiden lilkenneymparistd kasittda hyvin
korkealuokkaisia valta- ja kantateita. Vaylat siis palvelevat lahtdkohtaisesti
pitkdnmatkanliikennetta, mika karkeasti yleistettdessa tarkoittaa keskimaaraista
korkeampia nopeusrajoituksia ja ajonopeuksia, minka vuoksi onnettomuudet ovat
keskimaaraista useammin vakavia.
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5 Tiehanke suunnittelusta kayttoonottoon

5.1 Tiensuunnitteluhankkeiden osapuolet

Valtio omistaa maantieverkon ja Vaylavirasto vastaa sen suunnittelusta,
kehittdmisesta, kunnossapidosta, seka liikkenteen ja maankayton
yhteensovittamisesta. Elinkeino-, liikenne- ja ymparistékeskusten liikenne- ja
infrastruktuurivastuualueet (ELY-keskusten L-vastuualueet) hoitavat toimivalta-
alueidensa tienpidon tehtavia Vaylaviraston ohjeistuksella. ELY-keskusten
tehtdavana on siis laatia muun muassa yleis- ja tiesuunnitelmat sekd naihin
liittyvat hankearvioinnit ja suunnitteluperusteet. Vaylavirasto vastaa kuitenkin
merkittavien tieinfrastruktuuriin liittyvien hankkeiden toteutuksesta. (Laki
lilkennejarjestelmasta ja maanteista 503/2005)

ELY-keskukset ovat osa tyd- ja elinkeinoministerién hallinnonalaa. ELY-keskuksia
on yhteensa 15 ja niisté yhdeksassa on L-vastuualue. L-vastuualueen ELY-
keskukset, niista kaytettavat lyhenteet ja niiden hallinnoimat alueet on lueteltu
alla. (Elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskus, 2019a)

e EPO, Eteld-Pohjanmaan ELY-keskus: Eteld-Pohjanmaa, Pohjanmaa, Keski-
Pohjanmaa

KAS, Kaakkois-Suomen ELY-keskus: Kymenlaakso, Eteld-Karjala

KES, Keski-Suomen ELY-keskus: Keski-Suomi

LAP, Lapin ELY-keskus: Lappi

PIR, Pirkanmaan ELY-keskus: Pirkanmaa

POP, Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskus: Pohjois-Pohjanmaa, Kainuu

POS, Pohjois-Savon ELY-keskus: Etelad-Savo, Pohjois-Savo, Pohjois-Karjala
UUD, Uudenmaan ELY-keskus: Uusimaa, Kanta-Hame, Paijat-Hame

VAR, Varsinais-Suomen ELY-keskus: Varsinais-Suomi, Satakunta

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom vastaa muun muassa yleis- ja
tiesuunnitelmien hyvaksymisesta. Virasto voi erityisista syista siirtaa
suunnitelman Liikenne- ja viestintédministerion hyvaksyttavaksi. (Laki
liilkennejarjestelmasta ja maanteista 503/2005)

5.2 Hankekohtainen suunnittelu

Vaylasuunnittelu ei ole pelkkaa infran suunnittelua tavoitteena mahdollisimman
sujuva ja turvallinen liikenne. Suunnittelussa huomioidaan muun muassa
vaikutuksia ja riippuvuuksia ymparoivaan yhdyskuntarakenteeseen, ymparistdon,
kulttuuriin ja eri kayttadjaryhmien tarpeisiin. Koska tieverkko on niin oleellinen osa
vhdyskuntarakennetta, tehdaan tiensuunnittelua usein rinnakkain vastaavien
maankadytdn suunnitteluvaiheiden kanssa.

19



Traficomin tutkimuksia ja selvityksida 27/2019

ESISUUNNITTELU
Litkennejarjestelméasuunnittelu, tieverkkosuunnittelu,
kehittamisselvitykset, paasuuntaselvitys, yms.

-

_...“:.’. Vuoropuhelu YLEISSUUNNITTELU TIESUUNNITTELU

E sidosryhmatasolla Laaja vuoropuhelu Vuoropuhelu asianosaistasolla

S

(%)

< RAKENNUS-

F SUUNNITTELU
Paatos suunnittelun Hyvaksymispaatos Hyvaksymispaatds Rakentaminen

aloittamisesta

3
@

=

kS

=

S

3

w

o

33

:E MAAKUNTA- YLEISKAAVOITUS ASEMAKAAVOITUS  Rakentaminen
< KAAVOITUS Kunta laatii Kunta laatii

2 Maankunnan liitto ja hyvaksyy ja hyvaksyy

laatii

Kuva 3. Tiehankkeiden suunnittelutasot rinnastettuna maankéytén suunnitteluvaiheisiin
(Liikennevirasto, 2010a).

Valtion omistamien teiden suunnittelun reunaehdot perustuvat lakiin
lilkennejarjestelmasta ja maanteista (503/2005). Lain velvoittamana ELY-
keskukset teettavat toimivalta-alueensa vaylasuunnittelun Vaylaviraston
ohjeistamana. (Vaylavirasto, 2019b)

Tyypillinen suurehko tiehanke on nelivaiheinen, joka alkaa esiselvityksella
tarkentuen yleissuunnitelmaksi ja sitd kautta tiesuunnitelmaksi. Lopulta
hankkeesta laaditaan rakennussuunnitelma, jonka avulla kohde toteutetaan.
Kaikissa suunnitteluvaiheissa arvioidaan hankkeen vaikutuksia. Joissakin
hankkeissa noudatetaan lakia ymparistovaikutusten arviointimenettelysta
(252/2017). Jos hankkeen vaikutukset nahdaan pieniksi, joitakin
suunnitteluvaiheita voidaan yhdistaa. (Liikennevirasto, 2010a)

Merkittdvimmista vaylahankkeista ELY-keskuksia on velvoitettu laatimaan
hankearviointi. Siina esitetaan hankkeen suunniteltu kulku seka kuvataan
tavoitteet ja vaikutukset mukaan lukien kannattavuuden ja toteutettavuuden
arviointi. (Laki liikennejarjestelmastd ja maanteista 503/2005)
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Kuva 4. Tiehankkeiden suunnitteluvaiheet (Liikennevirasto, 2011).
5.3 Esiselvitys

Esiselvitykset ovat monimuotoisia erilaisiin tarpeisiin tarkoitettuja suunnitelmia,
joilla yleispiirteisesti selvitetdan tarvittavat toimet jo koettujen tai ennustettujen
haasteiden ratkaisemiseksi. Esiselvityksia ovat esimerkiksi kehittamisselvitykset,
toimenpideselvitykset ja tarveselvitykset. Esiselvityksella pyritdan maarittamaan
ne hankkeet tai toimenpiteet, joilla koettuihin tai ennustettuihin ongelmiin
voidaan vastata. (Liikennevirasto, 2010a)

Esiselvityksessa muodostetaan usein muutamia vaihtoehtoja ottaen huomioon
ennustetut ymparistén, yhteiskunnan ja liikenneolojen muutokset. Toimenpiteiden
vaikutuksia, mukaan lukien hankkeiden toteuttamisen alustavia
kustannusarvioita, arvioidaan riittdvalla tarkkuudella jo esiselvitysvaiheessa, jotta
hankkeen tarve voidaan todentaa ja tehda luotettava paatés hankkeen
jatkosuunnittelun aloittamisesta. (Liikennevirasto, 2011)
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Vaihe 3

avattulan Al

Kuva 5. Karttaote esiselvityksesté.

Esiselvitysvaiheessa suunnittelukohdetta tarkastellaan periaatteellisella tasolla.
Liikenneturvallisuuden nakdokulmasta kiinnitetaan huomiota vaylien ja liittymien
tyyppeihin, verkollisiin vaikutuksiin seka autoliikenteen ja suojattomien
tienkayttajien erottelu- ja risteamisratkaisuihin. Tarkastelutarkkuus on lahella
yleissuunnitelmavaihetta. (Tiehallinto, 2002)

Esiselvitykset eivdt ole lakisaateisia suunnitelmia eika niita tarvitse erikseen
hyvaksyttaa viranomaisella, eli Liikenne- ja viestintdvirastolla tai liikenne- ja
viestintaministeri6lla. Mydskaan liikennejarjestelma- ja maantielain mukaista
tieturvallisuusarviointia ei ole edellytetty esiselvitysvaiheessa. (Laki
lilkennejarjestelmasta ja maanteista 503/2005)

5.4 Yleissuunnitelma

Yleissuunnitelma on ensimmainen liikennejarjestelma- ja maantielakiin perustuva
suunnitelmataso. Esiselvityksiin nahden yleissuunnitelmavaiheeseen siis liittyy
paljon lainsdadannén edellyttdmia toimintamenettelyja, kuten mahdollinen
ymparistévaikutusten arviointimenettely (YVA). Yleissuunnitelmaa ei tarvitse
laatia, jos hankkeen vaikutukset ovat vahaiset, tai jos hanke on jo ratkaistu yleis-
tai asemakaavassa. (Laki liikennejarjestelmastd ja maanteista 503/2005)

Yleissuunnitelmaa pidetaan merkittdvimpana suunnitteluvaiheena teiden
suunnittelussa, koska siina tehdyilla paatoksilla ratkaistaan suurimmat ja
vaikutuksiltaan laajimmat ihmisten elinoloihin, talouteen ja ymparistdéon
vaikuttavat tekijat. Tastd syysta yleissuunnitelmassa vaikutusten arvioinnin
merkitys on todella suuri ja vuorovaikutus eri tahojen seka liikenteen kayttdjien
kesken erityisen tarkeda. Vaikutusten arviointi tehdaan aina pitkalle
tulevaisuuteen, esimerkiksi 20-30 vuoden padahan. (Liikennevirasto, 2010a;
Liikennevirasto, 2010b)

Tien yleissuunnitelmassa maaritetdan vaihtoehtovertailun avulla tielinjausten ja
liittymien alustavat ja likimdaraiset sijainnit maastossa. Tiejarjestelyt liitetaan
nykyiseen maankdyttdédn ja sovitaan yleiset liikennetekniset periaateratkaisut,
kuten liittymatyypit, teiden leveydet ja kaistajarjestelyt. Suunnittelussa
arvioidaan tien vaikutukset ymparistoon, kuten ilmastoon, maaperaan, vesiin,
luontoon, yhdyskuntarakenteeseen, kulttuuriperintédn ja maisemaan, seka
esitetadn periaatteet haitallisten vaikutusten minimoimiseksi. Jatkosuunnitteluun
valitun ratkaisun tulee olla voimassa olevan yleiskaavan mukainen.
(Liikennevirasto, 2010a; Liikennevirasto, 2010b)
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Kuva 6. Karttaote yleissuunnitelmasta.

TEN-tielle laadittavasta yleissuunnitelmasta edellytetaan tieturvallisuusarviointi.
Arvioinnissa puututaan ennen kaikkea suuren mittakaavan kysymyksiin, kuten
maantieteelliseen sijaintiin, liikennejarjestelmaan, saaolosuhteisiin ja
liikenneverkkoon. Esimerkiksi tieluokan ja liittymatyyppien valinnasta aiheutuvia
vaikutuksia tulee arvioida, mutta liittymien tarkka mitoitus ja sen
turvallisuusvaikutusten arviointi eivat ole viela tdssa vaiheessa oleellisia.
Yleissuunnitelmavaihe on liikenneturvallisuuden kannalta tarkea vaihe, koska siina
ratkaistavia asioita on vaikea muuttaa myéhemmissa suunnitteluvaiheissa.
Yleissuunnitelmavaiheessa ratkaistavia turvallisuuskysymyksia on listattu
tarkemmin taulukossa 2, sivulla 12. (Laki liikennejarjestelmasta ja maanteista
503/2005 § 43 b; Tiehallinto, 2002)

Yleissuunnitelma on lakisdateinen suunnitelma ja taten se tulee hyvaksyttaa
viranomaisella. Suunnitelman teettdja (ELY-keskus) laatii yleissuunnitelmasta
hyvdksymisesityksen Liikenne- ja viestintavirastolle. Ennen suunnitelman
hyvaksymista Liikenne- ja viestintavirasto pyytaa lausunnon Vaylavirastolta,
mikali tama nahdaan tarpeelliseksi hankkeen vaikutusten suuruuden tai muiden
syiden vuoksi. (Laki liikennejarjestelmasta ja maanteista 503/2005)

5.5 Tiesuunnitelma

Toinen lakisaateinen suunnitelmavaihe on tiesuunnitelma. Tiesuunnitelma ei
kuitenkaan ole valttamatdn pienissa hankkeissa, joissa toimenpiteet mahtuvat
tiealueelle tai toimenpiteiden edellyttaman lisdaalueen ottamiseen saadaan
kirjallinen suostumus tontin omistajalta. Talléin puhutaan tien
parantamissuunnitelmasta ja sen hyvaksyy ELY-keskus. (Laki
liikennejarjestelmasta ja maanteista 503/2005; Liikennevirasto, 2011)

Tiesuunnitelmassa maaritetaan tien kayttotarkoitus seka sijainti silla tarkkuudella,
etta tiealueen rajat on mahdollista merkitda maastoon. Suunnitelmasta tulee kayda
ilmi kaikki suunnittelualueeseen liittyvat tiejarjestelyt, jalankulku- ja pyérateiden
seka joukkoliikenteen jarjestelyt. Lisaksi varataan tarvittavat suoja- ja
nakemaalueet seka tien rakentamista palvelevat maa-aineksen otto- ja
|ajitysalueet. (Laki liikennejdrjestelmasta ja maanteistd 503/2005;
Liikennevirasto, 2011)

Tiesuunnitelma toimii lakisdateisena asiakirjana osoitettujen haltuunottoalueiden
lunastamisessa. Tiesuunnitelma voidaan myds laatia tapauksissa, joissa katu
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muutetaan maantieksi tai maantie lakkautetaan, eikd muita toimenpiteita tehda.
Kuten yleissuunnitelmastakin, tiesuunnitelmasta laaditaan hyvaksymisesitys
Liikenne- ja viestintavirastolle ELY-keskuksen toimesta. (Laki
liikennejarjestelmasta ja maanteista 503/2005)

La-Pysakki A1

Laskuo]a 15

Laskuoja-alueen raj a/

Puretaan ja
maisemoidaan

Kuva 7. Karttaote tiesuunnitelmasta.

Kuten yleissuunnitelmankin, tiesuunnitelman tulee olla voimassa olevien kaavojen
mukainen ja siita tulee kayda ilmi kaikki hankkeen vaikutukset ymparistédn,
ihmisten elinoloihin ja talouteen liittyen. Tiesuunnitelmassa kuullaan asianosaisia,
joskin yleissuunnitelmaan ndhden vuoropuhelun voidaan katsoa painottuvan
valittdmassa vaikutuspiirissa oleviin maanomistajiin ynna muihin liikenteen
kayttajiin suunnitteluvaiheen ollessa tarkempi. (Laki liikkennejarjestelmasta ja
maanteista 503/2005; Liikennevirasto, 2010c)

Tiesuunnitelmavaiheessa edellytetaan tieturvallisuusarvioinnin laatimista, mikali
suunnittelukohde sijaitsee TEN-tieverkolla. Arvioinnissa keskitytaan huomattavasti
tarkempiin asioihin kuin yleissuunnitelmassa, kuten kaistajarjestelyihin ja
liittymien muotoiluun. Tiesuunnitelmavaiheessa arvioidaan muun muassa
jalankulun ja pyoérailyn olosuhteita, joukkoliikennejarjestelyja, tien suuntausta ja
nakemia. Tiesuunnitelmavaiheessa ratkaistavia turvallisuuskysymyksia on listattu
tarkemmin taulukossa 2, sivulla 12. (Laki liikennejarjestelmdstad ja maanteista
503/2005 § 43 b)

5.6 Toteutusvaihe ja liikenteelle luovutus
5.6.1 Rakennussuunnitelma ja rakentaminen

Rahoituksen ja aikataulun ollessa selvilld siirrytaan toteutusvaiheeseen, eli
aloitetaan rakennussuunnitelman laatiminen ja tien rakentaminen. Ennen
rakentamista tulee kuitenkin suorittaa tiesuunnitelmassa osoitettujen tiealueiden
haltuunotto, mika tapahtuu maantietoimituksessa pidettdvassa
haltuunottokatselmuksessa. Toita ei mydskaan tule aloittaa ennen kuin
tiesuunnitelma on lainvoimainen. Toisaalta rakentaminen tulee aloittaa neljan
vuoden aikana tiesuunnitelman lainvoimaan tulemisesta. Neljan vuoden
maadraaikaa voidaan pidentaa enintdan kahdeksalla vuodella (kaksi kertaa neljan
vuoden madardaajan pidennys). Muussa tapauksessa tiesuunnitelman
hyvdksymispdatds raukeaa. Toteutusvaiheeseen liittyy usein myds maantien osien
lakkauttamiseen liittyvia toimenpiteita. (Laki liikennejarjestelmasta ja maanteista
503/2005; Liikennevirasto, 2011)
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Rakennussuunnitelmassa tuotetaan dokumentit, joiden avulla tiesuunnitelmassa
esitetty ratkaisu voidaan toteuttaa. Rakennussuunnitelma ei ole lakisdateinen
suunnitelma vaan se toimii tytkaluna hankkeen rakentamisessa. Edellisiin
suunnitteluvaiheisiin ndhden toteutusvaiheessa vaikutusten arviointi on
vahdisempaa, mutta vuorovaikutus varsinkin asianosaisten maanomistajien
kanssa korostuu. Rakennussuunnitelmavaiheessa laki ei edellyta
tieturvallisuusarvioinnin laadintaa. (Liikennevirasto, 2010a; Laki
lilkennejarjestelmasta ja maanteista 503/2005 § 43 b)

Kuva 8. Karttaote rakennussuunnitelmasta.

5.6.2 Liikenteelle luovutus

Tien valmistuttua suoritetaan liikenteelle luovutus. Vaylavirasto tai ELY-keskus
Vaylaviraston ohjeistuksella maaraa ajankohdan, mista lahtien tie on avattu
liikenteelle ja kirjaa sen tierekisteriin. Tassa yhteydessa my0s kaikki tiehen tehdyt
muutokset, kuten tieluokka, pituus ja tien tekniset ominaisuudet, viedaan
tierekisteriin. (Valtioneuvoston asetus maanteista annetun valtioneuvoston
asetuksen muuttamisesta 1218/2018; Liikennevirasto, 2011)

TEN-tieverkon kohteissa suoritetaan kayttédnottovaiheen tieturvallisuusarviointi
ennen tien liikenteelle luovutusta. Arvioinnissa kiinnitetdan huomiota erityisesti
detaljitason turvallisuuskysymyksiin, kuten liikenteenohjaukseen, nakemiin,
tievalaistukseen, optiseen ohjaukseen ja tieymparistdon térmaysturvallisuuteen.
Arvioinnin sisallésta kerrotaan tarkemmin luvussa 3.3. (Laki
liikennejarjestelmastd ja maanteistd 503/2005 § 43 b; Tiehallinto, 2003)

5.6.3 Vaikutusten seuranta

Liikenteelle luovutuksen jalkeen Vaylavirasto seuraa tiehankkeen toteutuvia
vaikutuksia. Seurannasta saatavia tietoja hyédynnetaan tulevissa
vaylahankkeissa. Sellaisille hankkeille, joista on tehty hankearviointi, Vaylavirasto
voi tarpeen vaatiessa edellyttaa jalkiarvioinnin laatimista. Jalkiarvioinnissa
selvitetddn perinteista vaikutusten seurantaa perusteellisemmin vaylahankkeen
toteutuneet vaikutukset. TEN-tieverkon kohteissa suoritetaan kaytén alkuvaiheen
tieturvallisuusarviointi noin vuosi liikenteelle luovutuksen jdlkeen. Arvioinnin
sisdllésta kerrotaan luvussa 3.3. (Laki liikennejarjestelmastd ja maanteistd
503/2005)
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6 Tieliikenneturvallisuus

6.1 Taustaa

Liikenneturvallisuusasiain neuvottelukunta laati vuonna 2012 Liikenne- ja
viestintaministeridlle valtakunnallisen tieliikenteen turvallisuussuunnitelman
vuoteen 2014. Liikenneturvallisuustavoitteiden perustana on edelleen vuodesta
2001 asti ollut visio kenenk&dén ei tarvitse kuolla tai vakavasti loukkaantua
liikenteessad. Suunnitelman lyhyemman aikavalin tavoite on lilkkennekuolemien
maaran puolittaminen ja henkilévahinkojen vahentdminen neljannekselld vuoden
2010 tasosta vuoteen 2020 mennessa. Vuonna 2016 valtioneuvosto laati uuden
periaatepaatdksen, jossa edellda mainittu lyhyemman aikavélin tavoite pidettiin
voimassa. (Liikenne- ja viestintaministerid, 2012a; Valtioneuvoston
periaatepaatds tieliikenneturvallisuuden parantamiseksi, 2016)
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Kuva 9. Tieliikenteessa kuolleet 2000-2017 seké Liikenne- ja viestintdministerién
asettama tavoite vuoteen 2020 (Tilastokeskus, 2019, Liikenne- ja viestintdministerio,
2012a).
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Kuva 10. Tieliikenteessa loukkaantuneet 2000-2017 seké Liikenne- ja viestintdministerién
asettama tavoite vuoteen 2020 (Tilastokeskus, 2019, Liikenne- ja viestintdministerio,
2012a).
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Tydn laatimisen aikaan Euroopan komissio julkaisi uuden ohjelman
liilkennekuolemien ja vakavien loukkaantumisten maaran puolittamiseksi vuoteen
2030 mennessa. Pidemman aikavalin tavoite on nollaskenaario, eli nolla
liikkennekuolemaa tai vakavaa loukkaantumista Euroopan teilld vuoteen 2050
mennessa. Myds Suomen hallitusohjelmassa on asetettu tavoitteeksi saavuttaa
EU:n pidemman aikavalin tavoite. (Euroopan komissio, 2019; Valtioneuvosto,
2019)

Vaylaviraston vastuulla on, etta TEN-tieverkon yli kolme vuotta kaytdssa olleille
tieosuuksille tehdaan onnettomuusalttiusanalyysi vahintaan joka kolmas vuosi.
Tama tarkoittaa sellaisten TEN-verkon tieosuuksien kartoittamista, joilla tapahtuu
eniten kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneita tieliikenneonnettomuuksia
suhteessa liikennemaaraan. Luokittelun avulla voidaan osoittaa tieosuudet, joiden
liikenneturvallisuuden parantaminen olisi tarkeinta. (Laki liikennejarjestelmasta ja
maanteista 503/2005)

Kuten yleinen tieluokittelukin, onnettomuusalttiusanalyysi ei yksinaan riita
hankkeiden kohdistamiseen sen suurpiirteisyyden vuoksi. Analyysin tuloksia
voidaan toki hyddyntaa ongelmallisimpien tieosuuksien kartoittamisessa. Edellisen
kerran TEN-tieverkon tieturvallisuusanalyysit on tehty vuosina 2013 osana
Turvallinen liikenne 2025 -tutkimusohjelmaa ja 2016 Liikenteen
turvallisuusvirasto Trafin erillisena julkaisuna. (Liikenteen turvallisuusvirasto,
2016a)

Kolmen vuoden valein tehtdvan onnettomuusalttiusanalyysin lisdksi lasketaan
kuolemaan ja vakavaan loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista
yhteiskunnalle aiheutuneet kustannukset. Tama suoritetaan Liikenne- ja
viestintaviraston toimesta vahintaan viiden vuoden valein. (Laki
liikennejarjestelmasta ja maanteista 503/2005)

6.2 Tielilkenneturvallisuuden kehitys

Vuonna 2017 liikenteessa menehtyi yhteensa 238 ja loukkaantui 5574 ihmista.
Ennakkotietojen mukaan kuolleiden maara on 223 henkiléa vuonna 2018.
(Liikenneturva, 2019; Tilastokeskus, 2019)
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Kuva 11. Tieliikenteessé kuolleet vuosina 2012-2018. Vuoden 2018 osalta ennakkotieto
(Tilastokeskus, 2019).
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Suomen tieliikenteessd menehtyneiden ja loukkaantuneiden maara on vahentynyt
tasaisesti jo pitkdan. Vuonna 2017 tieliikenteessa kuoli noin 37 % vahemman
kuin kymmenen vuotta aiemmin. Loukkaantuneiden lukumaara on vastaavasti
vahentynyt noin 34 % vuoden 2007 tilanteeseen verrattuna. (Tilastokeskus,
2019)

Vuoden 2017 tieliikenteen kuolemista 167 ja loukkaantumisista 3176 tapahtui
maanteilla tarkoittaen, etta yli puolet kaikista lilkenteessa sattuneista
henkilévahinko-onnettomuuksista on tapahtunut maanteilla. Paateilla, eli valta- ja
kantateilld tapahtuneita kuolemia oli yhteensa 89 kappaletta. (Tilastokeskus,
2019; Liikennevirasto, 2018b)

Onnettomuusaste maanteilla oli noin 6,1 onnettomuutta / 100 milj. autokm
vuonna 2017. Onnettomuusaste on pienentynyt vuosina 2007-2017. Tama johtuu
osin siitd, etta lilkennesuorite on kasvanut samalla, kun onnettomuuksien
kokonaismaara on vahentynyt. (Liikennevirasto, 2018b; Liikennevirasto, 2018a)
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Kuva 12. Onnettomuusaste (onnettomuuksia/100 milj. autokm) maanteilld vuosina 2007-
2017 (Liikennevirasto, 2018b, s. 25).

6.3 Liikenneonnettomuudet
6.3.1 Koko maantieverkko

Poliisin tietoon tulleita henkilévahinkoon johtaneita liikenneonnettomuuksia
tapahtui yhteensa noin 24 000 vuosina 2014-2018 (vuoden 2018 osalta
ennakkotieto). Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia oli noin 1100. (Liikenne- ja
viestintavirasto, 2019c¢)

Onnettomuuksista noin 13 000 tapahtui maanteilla. Kuolemaan ja
loukkaantumiseen johtaneista tieliikenneonnettomuuksista suurin osa sattui
valtateilla (noin 36 % heva-onnettomuuksista). Tieluokittainen kuolemaan
johtaneiden onnettomuuksien osuus heva-onnettomuuksista oli valtateillda myoés
suurin, mika suurelta osin johtunee muita tieluokkia suuremmasta
liikennesuoritteesta, keskimaaraistd korkeammasta nopeustasosta ja tata myéten
korkeammasta onnettomuusvakavuudesta. (Liikenne- ja viestintavirasto, 2019c)

Noin puolet kaikista tieliikenneonnettomuuksista tapahtui seututeilla ja
yvhdysteilld, joilla sattui yhteensa noin 6600 henkildvahinkoon johtanutta
onnettomuutta. Vaylaverkon kokonaispituuteen ndhden maara on vahainen,
mutta liikennesuoritteen perusteella alempiluokkaiset tiet ovat turvattomampia
kuin paatiet. (Liikenne- ja viestintavirasto, 2019c¢)
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Taulukko 5. Tieverkko ja liikennesuorite (vuoden 2017 tiedot) seké poliisin tietoon tulleiden
heva-onnettomuuksien jakautuminen maantieluokittain vuosina 2014-2018.
(Liikennevirasto, 2018a; Vdylévirasto, 2019a; Liikenne- ja viestintédvirasto, 2019c)

Josta
Valtatiet Kantatiet Seututiet Yhdystiet Yhteensd moottori- T]ﬁg;tr?g'
il tiet

Pituus (km) 8 605 4 860 13473 51 054 77 993 893 126
Liikennesuorite 19830| 5253| 7076| 6141| 38299| 7968 487
(milj. auto-km/v.)
Kuolemaan
johtaneet 378 93 160 172 803 42 13
onnettomuudet
Loukkaantumiseen
johtaneet 4111 1384 2 795 3 495 11 785 981 63
onnettomuudet
Heva-
onnettomuudet 4 489 1477 2 955 3667 12 588 1023 76
yhteensa

6.3.2 TEN-tiet

Poliisin tietoon tulleita henkilévahinkoon johtaneita liikenneonnettomuuksia
tapahtui TEN-tieverkolla yhteensa 2871 vuosina 2014-2018. Onnettomuuksista
257 oli kuolemaan johtaneita ja 2614 loukkaantumiseen johtaneita
onnettomuuksia. (Liikenne- ja viestintavirasto, 2019c)

Kuolemaan ja loukkaantumiseen
johtaneet onnettomuudet TEN-teilld
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Kuva 13. Kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneet tieliikenneonnettomuudet TEN-teilld
vuosina 2014-2018. Vuoden 2018 osalta ennakkotieto. (Liikenne- ja viestintdvirasto,
2019c)

TEN-tieverkolla toteutuu vastaava trendi kuin muuallakin maantieverkolla, eli
onnettomuuksien maaran ennustetaan vahenevan vuosittain. Vuonna 2018 TEN-
teilla tapahtui noin 13 % vahemman henkilévahinko-onnettomuuksia kuin vuoden
2014 tilanteessa. Onnettomuuksien jakautuminen ELY-keskusten vastuualueittain
seuraa melko hyvin liikennesuoritteen jakautumista. Toisin sanoen sielld, missa
on enemman liikennettd, sattuu myds enemman onnettomuuksia. (Liikenne- ja
viestintavirasto, 2019c; Liikennevirasto, 2018a)
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Kuva 14. TEN-teilléd tapahtuneet henkilévahinko-onnettomuudet 2014-2018. (Liikenne- ja
viestintadvirasto, 2019c)
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Kuva 15. TEN-teilléd tapahtuneet henkilévahinko-onnettomuudet ELY-keskusten L-
vastuualueittain 2014-2018. (Liikenne- ja viestintadvirasto, 2019c)

Noin kolmasosa TEN-teilld vuosina 2014-2018 sattuneista heva-onnettomuuksista
oli yksittaisonnettomuuksia. Naista valtaosa oli tyypiltadn tielta suistumisia.
Yksittaisonnettomuuksien jdlkeen eniten oli perdanajo-onnettomuuksia, joita oli
noin viidesosa kaikista TEN-teilléd sattuneista heva-onnettomuuksista. Tilastoista
korostuvat tyypillisind onnettomuusluokkina myds kohtaamisonnettomuudet ja
eldinonnettomuudet. Kuolemaan johtaneista onnettomuuksista selvasti suurin osa
oli kohtaamisonnettomuuksia. (Liikenne- ja viestintdvirasto, 2019c¢)

Onnettomuustilastojen mukaan lahes puolet (46 %) TEN-teilld sattuneista heva-
onnettomuuksista tapahtui tierekisterin mukaan 100-120 km/h nopeusrajoituksen
alueilla. Kyseiset nopeusrajoitukset kattavat noin 75 prosenttia koko TEN-
tieverkosta. 40 prosenttia heva-onnettomuuksista on sattunut 80 km/h
nopeusrajoitusalueella, sisdltden myds talviaikaan talvinopeusrajoitusten alueilla
sattuneet onnettomuudet. (Liikenne- ja viestintavirasto, 2019¢)

30



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 27/2019

Heva-onnettomuudet TEN-teilla onnettomuusluokittain
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Kuva 16. TEN-teilléd tapahtuneet henkilévahinko-onnettomuudet onnettomuusluokittain
2014-2018. (Liikenne- ja viestintavirasto, 2019c)

Onnettomuustilastojen mukaan selvasti suurin osa TEN-teilld sattuneista heva-
onnettomuuksista tapahtui paivanvalon aikaan (noin 61 %). Onnettomuuksista
vajaa kolmannes (28 %) sattui moottoriteilld ja moottoriliikenneteilla. (Liikenne-
ja viestintavirasto, 2019¢)

TEN-teilld tapahtuneissa kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa korostuu
selvasti kohtaamisonnettomuudet, jotka ovat tunnetusti seurauksiltaan erittain
vakavia. Henkilévahinkoihin johtaneista kohtaamisonnettomuuksista noin 40 %
johti kuolemaan vuosina 2014-2018. Yksittaisonnettomuuksien suuresta
osuudesta huolimatta kuolemaan on johtanut vain noin viisi prosenttia kaikista
heva-onnettomuuksista. Koko maantieverkolla jakauma on huomattavasti
tasaisempi kohtaamisonnettomuuksien seurausten ollessa alemmalla tieverkolla
keskimaarin lievempia. (Liikenne- ja viestintavirasto, 2019¢)

Verrattaessa TEN-tieverkon onnettomuusluokkajakaumaa koko maantieverkkoon,
TEN-teilld peraanajo-onnettomuuksien osuus on huomattavasti suurempi kuin
maanteilld yleensa: TEN-teilld tapahtuneista heva-onnettomuuksista peraanajo-
onnettomuuksia oli 19 %, kun taas maanteilla vain 11 %.
Yksittaisonnettomuuksia taas TEN-teilla sattui suhteessa vahemman kuin koko
maantieverkolla (TEN-tiet 32 % vs. kaikki maantiet 39 %). Muilta osin erot olivat
maltillisempia. (Liikenne- ja viestintavirasto, 2019c)

Edellda mainitut suhteelliset osuudet saattavat osin johtua TEN-teiden yleisesti
ottaen korkealuokkaisemmasta lilkkenneymparistésta, jolloin
yksittdisonnettomuuksien suhteellinen maara olisi vahdisempi. Suuri perddanajo-
onnettomuuksien maara voisi osin johtua koko maantieverkkoon nahden
vilkkaammasta liikenteesta.

Tilastoiduista onnettomuusmaarista on tulkittavissa ristedvien suojattomien
kulkumuotojen vahdinen maara ja niiden laadukas liikenneturvallisuus TEN-teilla.
Suojattomien tienkayttdjien yhteenlaskettu heva-onnettomuusmaara oli 160 kpl,
eli noin 5,6 % kaikista TEN-teilla sattuneista heva-onnettomuuksista vuosina
2014-2018. Vastaava osuus koko maantieverkolla oli noin 13,7 %.
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Tilastoissa korostuvat ennen kaikkea moottoriajoneuvoliikenteen suuret
onnettomuusmaadrat. Tama toki johtuu paljon TEN-tieverkon ja yleisesti koko
maantieverkon luonteesta ja tarkoituksesta palvella [dhtokohtaisesti
moottoriajoneuvoliikennetta. Jalankulkijoiden ja pydrailijdiden risteamisia tasossa
maanteiden kanssa pyritaan suunnittelussa lahtokohtaisesti valttamaan.

Tilastoihin vaikuttaa paljon onnettomuusrekistereiden peittavyys. Tieliikenteen
onnettomuusrekistereiden peittavyystutkimuksen mukaan (Liikenne- ja
viestintaministerid, 2012b) vain 30 % sattuneista henkilévahinko-
onnettomuuksista tulee tieto rekisteriin. Peittavyys on paras henkildautojen osalta
(63 %), mutta polkupydrailijéiden henkilévahinko-onnettomuuksista vain 24 %
tallennetaan rekisteriin.

6.4 Henkilovahinko-onnettomuuksista aiheutuneet kustannukset

Tieliikenteen onnettomuuksista aiheutuneita kustannuksia on paivitetty edellisen
kerran vuonna 2016 valmistuneessa tutkimuksessa. Tutkimuksen tulosten
mukaan kuoleman yksikkéarvo on 2,77 miljoonaa euroa, vakavan
loukkaantumisen 0,79 miljoonaa euroa ja lievan loukkaantumisen 0,03 miljoonaa
euroa (vuoden 2015 hinnoissa). Kaikkien henkildvahinkojen painotettu
vksikkdéarvo on 0,18 miljoonaa euroa. (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2016b)

Henkilévahinkojen kustannusten yksikkdarvoja on kohdennettu
onnettomuustyypeittdin niissa tapahtuneiden kuolleiden ja loukkaantuneiden
lukumadaran mukaan. Naistd muodostuneiden yksikkdhintojen perusteella vuosina
2014-2018 TEN-teilld sattuneiden heva-onnettomuuksien yhteenlaskettu
kustannusvaikutus on 1,18 miljardia euroa, joista kuolemaan johtaneiden
onnettomuuksien osuus on noin 0,84 miljardia euroa ja loukkaantumiseen
johtaneiden osuus noin 0,35 miljardia euroa (vuoden 2019 hinnoissa). Tama
tarkoittaa yhteensa keskimaarin 0,24 miljardin euron kustannusta vuosittain.
(Liikenteen turvallisuusvirasto, 2016b; Liikenne- ja viestintavirasto, 2019c)
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Kuva 17. TEN-teilléd tapahtuneista henkilévahinko-onnettomuuksista aiheutuneet
kustannukset vuosittain (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2016b).
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7 Tieturvallisuusarviointien analysointi

7.1 Aineisto

Lilkennejarjestelma- ja maantielailla edellytettyjen tieturvallisuusarviointien
kartoittaminen aloitettiin selvittamalla kaikki vuodesta 2014 TEN-tieverkolle
hyvaksytyt yleis- ja tiesuunnitelmat. Otanta rajattiin alkamaan vuodesta 2014,
koska taman jalkeen tehtyjen tieturvallisuusarviointien maaran arvioitiin olevan
riittava. Kayttéonottovaiheen ja kayton alkuvaiheen tieturvallisuusarviointien
maarasta tiedettiin, etta niitd oli aineistonkeruun aikaan laadittu vain muutamia.
Naiden osalta aineistonkeruu toteutettiin suoraan tieturvallisuusarvioijille
kohdistetuilla kyselyilla eika vastaavaa vuoden 2014 aikarajaa sovellettu.

Yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden arviointien osalta lahtékohtana oli Liikenne- ja
viestintaviraston arviointipalveluiden koostama listaus TEN-tieverkkoon kuuluvista
kaduista ja maanteistd. Taman perusteella rajattiin tieosuudet, joille oletettiin,
etta tieturvallisuusarviointeja saattaa olla laadittu. Listaus perustui tierekisterin
tilanteeseen 1.1.2014, eli aineistonkeruuvaiheessa listaus oli jo noin viisi vuotta
vanha. Suhteellisen iakkaan listauksen ei arvioitu merkittavasti vaikuttavan tyon
lopputulokseen, koska se palvelisi vain tarkasteltavien maanteiden yleispiirteista
kartoittamista. TEN-tieverkosta myos tiedetaan, etta sita paivitettiin edellisen
kerran vuonna 2013, eli se ei ole muuttunut radikaalisti viimeisen viiden vuoden
aikana (Euroopan komissio, 2013).

Liikenne- ja viestintaviraston listausta hyddyntamalla TEN-tieverkolle vuosina
2014-2018 hyvaksytyt yleis- ja tiesuunnitelmat kartoitettiin kokoamalla kaikki
taman aikavalin hyvdksymispdatdkset ja hyvaksymisesitykset
tienpitoviranomaisen arkistosta. Aineistosta pyrittiin rajaamaan pois kaikki ennen
lain voimaantuloa 1.8.2012 aloitetut suunnitelmat, joihin ei ole edellytetty
tieturvallisuusarviointia. Kaikkien suunnitelmien aloituskuulutuspaivamaaraa, eli
suunnittelun aloituspdivaa, ei saatu selville, eika aineistoa pystytty taydellisesti
rajaamaan.

Nykyisen lainsadadannon velvoittamien tieturvallisuusarviointien kaltaisia
arviointeja on laadittu jo ennen lain muuttumista 1.8.2012, jolloin myds
arviointien laadinnan ohjeistukset ja menettelyt muuttuivat. Aineistorajausta
pyrittiin tekemaan, jotta analysoitava aineisto olisi mahdollisimman
vertailukelpoista ja yhdenvertaista keskenaan, kun raportit olisi laadittu saman
ohjeistuksen mukaisesti.
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Sellaisten yleis- ja tiesuunnitelmien
hyvaksymispdatokset, joihin saattaa olla
laadittu tieturvallisuusarviointi
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Kuva 18. Aineistonkeruun ldhtékohtana olleiden yleis- ja tiesuunnitelmien jakautuminen
vuosittain.

Aineistonkeruun lahtékohtana oli yhteensa 81 vuosina 2014-2018 hyvaksyttya
TEN-tieverkolle laadittua yleis- ja tiesuunnitelmaa. Naista seitseman oli
yleissuunnitelmia ja 74 tiesuunnitelmia. Kuvissa 18 ja 19 on esitetty lahtdkohtana
olleet yleissuunnitelmien (YS) ja tiesuunnitelmien (TS) hyvaksymispaatokset,
joiden perusteella suunnitelmiin laadittuja tieturvallisuusarviointeja kartoitettiin.
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Kuva 19. Aineistonkeruun ldhtékohtana olleiden yleis- ja tiesuunnitelmien jakautuminen
ELY-keskuksittain.

Aineistorajaus koski TEN-teiden ydinverkkokdytavaa seka ydin- ja kattavaa
verkkoa. TEN-verkon satamiin ja lentokentille johtavat maantieyhteydet jatettiin
pois tarkasteluista.
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Hyvaksymispadtdsten perusteella kartoitettujen suunnitelmien
tieturvallisuusarviointeja ja niihin liittyvia suunnitelma-aineistoja kyseltiin
kustakin ELY-keskuksesta. Kysely kohdennettiin Vaylaviraston nimeamille
yhteyshenkildille. Tieturvallisuusarviointiraporttien lisaksi kerattavasta
suunnitelma-aineistosta pyrittiin kokoamaan ennen kaikkea suunnitelmakartat ja
pituusleikkaukset, jotta havaintojen todentaminen ja analysointi olisi varmempaa.

Aineiston suuresta maarasta johtuen aineistoa kerattiin digitaalisesti, jotta
aineistonhallinnasta aiheutuva tydmaara saataisiin minimoitua. Vaihtoehtoisesti
hyvaksyttyjen yleis- ja tiesuunnitelmien suunnitelma-aineistot olisivat olleet
Idydettavissa tienpitdjan arkistosta tai ELY-keskusten kirjaamoista. Naissa
tapauksissa aineisto olisi ollut |dhtokohtaisesti paperisena, koska laki ei velvoita
niiden sadilyttamista sahkdisesti (Laki liikennejarjestelmasta ja maanteista
503/2005 § 27 b).

Kootuista tieturvallisuusarvioinneista purettiin arvioijan tekemat havainnot
havaintoluokittain Excel-taulukkoon. Liséksi havainnot lajiteltiin
havaintotyyppeihin ja niista kirjattiin ylos erindisia asioita, kuten seurasiko
havainnosta muutos suunnitelmaan, sekd muita vaikuttavuuden arvioinnissa
mydhemmin hyédynnettyja tietoja.

7.2 Analyysimenetelmat

Tieturvallisuusarvioinneissa tehtyja havaintoja on hyvin monenlaisia ja niiden
vaikuttavuuden maarallinen mittaaminen osoittautui tyén aikana varsin vaikeaksi
ja kaytettavissa olevien resurssien puitteissa jopa mahdottomaksi. Maaritettaessa
havaintojen vaikuttavuuden arviointimenettelya tavoitteeksi asetettiin
arviointiasteikon muodostaminen siten, etta eri havainnot ja niilla saavutetut
lilkenneturvallisuustilanteiden muutosten suuruudet olisivat mahdollisimman
vertailukelpoisia keskenadn. Nain havainnoista saataisiin korostumaan
liikenneturvallisuutta eniten muuttavat tapaukset. Keskeinen tavoite oli paasta
mahdollisimman objektiiviseen arvioon, ja ettd kehitetty laskentamenetelma olisi
mahdollisimman lapinakyva.

Tyossa muodostettiin arvo kunkin havainnon turvallisuustilanteelle ennen
havainnosta seurannutta muutosta ja muutoksen jalkeen. Arvon
muodostamisessa oli tavoitteena, etta siind huomioitaisiin kohteen yleinen
turvallisuustilanne mahdollisimman kattavasti. Havainnot olivat tyypillisesti
uniikkeja ja hyvin yksityiskohtaisia tiettyyn paikkaan sidottuja asioita.
Yksiselitteisen ja kokonaisvaltaisen liikenneturvallisuustilannetta kuvaavan
asteikon maarittaminen ei ollut mahdollista, ja kunkin havainnon arvottaminen
vhdella asteikolla edellytti melko paljon yleistamista ja suurpiirteisyytta.

Esimerkki havainnoista seuranneiden muutosten keskindisesta vertailusta ja
vertailun haasteista on vahaliikenteisen katuliittyman suojatieturvallisuuden
parantaminen muotoilemalla liittymahaaraa verrattuna alikulun rakentamiseen
vilkasliikenteiselle valtatielle, jolla on paljon ristedvaa jalankulkuliikennetta.
Molemmissa tapauksissa liikenneturvallisuus paranee, mutta alikulun
rakentamisen tapauksessa sen voidaan sanoa paranevan huomattavasti enemman
kuin liittymahaaran muotoilussa. Asian numeerinen arvottaminen eksaktisti -
kuinka paljon enemman alikulun rakentaminen parantaa turvallisuutta
liittymahaaran muotoilua enemman - on erittdin ongelmallista.

Menetelman muodostamisessa haasteena oli lisdksi arvioijien tekemien sanallisten
havaintojen subjektiivisuus. Vastaavaa laadullisten vaikutusten arvottamista
esiintyy paljon ymparistdvaikutusten arvioinneissa, joissa hankkeista
aiheutuneiden muutosten vaikutuksien merkittavyytta pyritaan arvioimaan ja
vertailemaan. Tahan liittyen on kehitetty muun muassa RIAM-laskentamatriisi
(Rapid Impact Assessment Matrix), jossa toimenpiteiden vaikutuksia on jaettu
muuttujiin, kuten vaikutuksen laajuus, merkittavyys ja pysyvyys. Naille
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muuttujille maaritetddn arvoja asiantuntija-arviona, joiden avulla eri vaikutuksien
merkittavyytta voidaan arvioida. (Kuitunen & Ijas, 2013; viitattu lahteisiin
Pastakia, 1998; Pastakia & Jensen, 1998)

Hankalasti mitattavaa liikenneturvallisuusvaikutusta Idhdettiin purkamaan RIAM-
laskentamatriisia vastaavalla tavalla tekijakokonaisuuksiin. Tavoitteena oli 10ytaa
kustakin havainnosta selvasti mitattavia ja liikenneturvallisuuteen merkittavasti
vaikuttavia asioita. Naiden kartoittamisessa sovellettiin Nilssonin
lilkenneturvallisuuden tarkastelukehikkoa (kuva 20), jossa
turvallisuustilanteeseen vaikuttavat tekijat on jaettu kolmeen ulottuvuuteen;
altistus, onnettomuusvakavuus ja onnettomuusriski:

e Altistus kuvaa mahdollisuutta joutua onnettomuuteen. Tata kuvataan usein
liilkennesuoritteena.

¢ Onnettomuusvakavuudella kuvataan onnettomuuden jalkeisia seurauksia.
Seuraukset voidaan jakaa esimerkiksi onnettomuudessa kuolleisiin, vakavasti
loukkaantuneisiin, loukkaantuneisiin ja omaisuusvahinkoihin.

e Onnettomuusriski tarkoittaa onnettomuuden todennakdisyytta. Maaraa
kuvataan usein onnettomuuksien lukumaarana kilometreja kohden. (Nilsson,
2004)

Riski

Altistus

-

Vakavuus

Kuva 20. Nilssonin liikenneturvallisuuden tarkastelukehikko (Nilsson, 2004).
Turvallisuustilanne méérdytyy ulottuvuuksien tulosta.

Nilssonin tarkastelukehikon ulottuvuuksia soveltamalla kullekin havainnolle
muodostettiin suunnitelman tai rakennetun ratkaisun mukainen
turvallisuustilanne, turvallisuusluku. Havaintokohtainen turvallisuusluku on
kehikon ulottuvuuksien, eli altistuksen, vakavuuden ja riskin tulo. Mitd suurempi
turvallisuusluku on, sitéd huonompi on turvallisuustilanne. Turvallisuuslukua
verrattiin arvioijan tekeman havainnon jalkeisen ratkaisun turvallisuuslukuun,
jolloin saatiin muodostettua tieturvallisuusarvioinnin havainnolla saavutettu
lilkenneturvallisuustilanteen muutos.
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Nilssonin tarkastelukehikko ei ole sellaisenaan tarkoitettu tassa tydssa
tavoiteltuun turvallisuustilanteen mallintamiseen. Taman tydn
vaikuttavuudenarviointiasteikon ulottuvuuksiin vaikuttavien tekijéiden
muodostamisessa sovellettiin lisdksi TEN-teiden onnettomuustyyppijakaumaa
(loukkaantumiseen ja kuolemaan johtaneet onnettomuudet), Tarva-ohjelman
vaikutuskertoimia seka suunnitteluohjeita, kuten Jalankulku- ja pyorailyvaylien
suunnittelu (Liikenneviraston ohjeita 11/2014), Nopeusrajoitukset (Tiehallinto,
2009), Suojateiden maanteille rakentamisen periaatteet (Varsinais-Suomen ELY-
keskus, 2013), Tien suuntauksen suunnittelu (Liikenneviraston ohjeita 30/2013)

ja Tasoliittymat (Tiehallinto, 2001).

Taulukko 6. Turvallisuusluvun muodostamisessa kdytetyt laskentaperiaatteet.
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Taulukossa 6 on kuvattu tassa tydssa kaytetty turvallisuusluvun
muodostamismenetelma. Ulottuvuuksiin valikoitiin turvallisuustilanteeseen

tyypillisesti eniten vaikuttavia tekijoita. Tekijoéiden valikoinnissa ja niiden
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arvottamisessa jouduttiin tekemadn kompromisseja ja yleistyksia, jotta ne olisivat
maaritettdvissa riittavalla varmuudella kaytettavissa olevasta aineistosta.
Ulottuvuudet muodostettiin seuraavasti:

e Altistus maaritettiin lilkennemaaran suuruusluokan mukaan. Siihen
huomioitiin autoliikenteen maara (0-3) seka suojattomien tienkayttdjien
maara (0-2). Altistus on naiden tekijoiden summa.

e Onnettomuusvakavuuteen huomioitiin nopeustaso (1-3), suojattomien
tienkayttajien osallisuus (0-2) ja onko ajosuunnat erotettu toisistaan
rakenteellisesti (-1-0). Vakavuus on naiden tekijéiden summa.

e Onnettomuusriskille muodostettiin lukuarvo 0-5 asiantuntija-arviona ottaen
huomioon muun muassa havaintokohteen konfliktipisteiden lukumaara,
liilkenneymparistdon haasteellisuus kuten konfliktin yllatyksellisyys ja akillisyys,
osallisten ajonopeuksien ja ajosuuntien keskindinen poikkeavuus,
vaylageometriaan liittyvat ongelmat sekéa kuljettajan havainnointikyvyn
ylikuormittuminen. Arvon maarittamisessa myds huomioitiin, jos havaintoon
liittyi useampi kuin yksi riskitekija.

Onnettomuusriskin ollessa nolla puhutaan havainnosta, johon ei liity
turvallisuusongelmaa, kuten esteettémyys- ja laatutasoasiat. Periaatteessa riski ei
voisi missdaan tilanteessa olla nolla, mutta laskentamenetelman
vksinkertaistamiseksi nolla-arvoa kaytetaan, jotta johonkin muuhun kuin
lilkenneturvallisuusongelmaan liittyvat havainnot erottuvat aineistosta
turvallisuuspuutteista.

Esimerkki altistuksen muutoksesta on jalankulun valtatien kanssa risteamisen
rakenteellinen estéaminen ja alikulun rakentaminen. Nain suojattoman
tienkdyttajan altistus autotiellda saadaan minimoitua, jolloin myés
lilkenneturvallisuustilanne paranee merkittavasti. Vastaavasti havainto, jossa seka
autoliikenne ettd suojattomien tienkayttdjien lukumaara ovat nolla,
henkildvahinko on teoriassa mahdoton, koska tilanteessa ei ole osallisia.

Vakavuuteen voidaan vaikuttaa alentamalla nopeustasoa, erottelemalla
suojattomat tienkayttajat autoliikenteesta seka erottelemalla ajosuunnat
toisistaan rakenteellisesti. Tassa tydssa kdytetylld menetelmalla vakavuudeltaan
lievin tilanne on kohde, jossa ajo on yksisuuntaista, ajonopeudet ovat todella
alhaiset ja suojattomat tienkayttajat on eroteltu autoliikenteesta.

Lilkenneymparistdn selkeyttamista ja jasentamista voidaan pitaa tyypillisena
onnettomuusriskia vahentavana toimenpiteend. Onnettomuuden todennakoisyytta
voidaan vahentaa myo6s esimerkiksi rakentamalla hyva valaistus ja varmistamalla
riittdvat nakemat. Muihin ulottuvuuksin verrattuna tyypillisessa kohteessa
onnettomuusriskiin on helpoin vaikuttaa: liikennemaara pysyy usein samana
(altistus) eikd nopeustasoa (vakavuus) yleensa voida muuttaa.

Menetelmalla laskettuna onnettomuustilanteen turvallisuusiuku on valilla 0-125.
Arvon ollessa nolla puhutaan joko tilanteesta, jossa yhden tai useamman
ulottuvuuden arvo on nolla, tai kyseessa on esteettémyys- tai laatutasoasiasta.
Arvon ollessa 125, havaintokohteessa on todella paljon autoliikennetta ja
suojattomia tienkayttdjia, nopeustaso on korkea, suojattomat tienkayttajat
kulkevat autoliikenteen seassa, ajosuuntia ei ole erotettu toisistaan ja
onnettomuus on erittdain todenndkdinen.

Edella kuvatun menetelmdn avulla aineistosta saatetaan osoittaa
liikenneturvallisuudeltaan lievat seka merkittavat ongelmat. Lisaksi sen avulla
aineistosta korostuu liikenneturvallisuutta véahan ja paljon muuttavat tapaukset.
Menetelmdsta on tarkeaa muistaa, etta silla tuotetut lukuarvot ovat suuntaa
antavia ja laadullisin menetelmin muodostettuja maarityksia, ja niiden maarallisen
analyysin mahdollisuudet ovat rajalliset.
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Edelld kuvatut turvallisuusluvun muodostavat tekijat eivat kuvaa havaintoon
liittyvaa liikenneturvallisuustilannetta taydellisesti. Muodostuneet arvot ovat
suurpiirteisia eika kaikkia turvallisuuteen vaikuttavia tekijoita ole voitu sisallyttaa
osaksi vaikuttavuudenarviointimenetelmaa. Huomioimatta on esimerkiksi tien
reuna-alueen turvallisuuden vaikutus onnettomuusvakavuuteen. Lisdksi liittyman
sivuhaaran liikennemaaran vaikutusta altistukseen ei ole huomioitu, joka tulee
kysymykseen varsinkin, kun lilkkenne sivuhaaralla on todella vdahaista, kuten
esimerkiksi tyypillisissa maatalousliittymissa. Menetelmalla myds suojattomien
tienkayttajien vaikutus turvallisuuslukuun korostunee hieman liikaa, ja
vakavuuden asteikko taas ei riitd kuvaamaan ajorataa vaaraan suuntaan
ajamisesta aiheutuvien onnettomuuksien seurauksia riittavasti.

Eri ulottuvuuksien tekijéiden arvojen vaihteluvalit ja niiden suuruudet ovat
suurpiirteisia ja asiantuntija-arvioon perustuvia. Taten turvallisuusluvut eivat ole
suoraan vertailukelpoisia téman tyon ulkopuolisen tutkimustiedon kanssa. Arvot
on kuitenkin maaritetty keskendan yhdenvertaisesti, jolloin niitd voidaan pitaa
keskenaan vertailukelpoisina. Menetelmaa kayttamalla on siis mahdollista osoittaa
taman tydén perusteella liikenneturvallisuuteen eniten vaikuttavia havaintoja.
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8 Tulokset tieturvallisuusarviointien analysoinnista

8.1 Tieturvallisuusarviointiraportit

Tyo6ssa kerattiin yhteensa 51 tieturvallisuusarvioinnin raporttia. Naista suurin osa
oli tiesuunnitelmavaiheen arviointeja, joita oli yhteensa 27 kpl.
Yleissuunnitelmavaiheen arviointeja oli 5 kpl, kayttéonottovaiheen 13 kpl ja
kayton alkuvaiheen 6 kpl. Tama lisaksi vastaanotettiin vuonna 2008 laaditut
kayttoonottovaiheen ja kayton alkuvaiheen arvioinnit. Nama olivat toimineet
pilottikohteina, eikd niita sisadllytetty tassa tydssa kasiteltdvaan aineistoon.
Kyselyihin perustuva aineistonkeruu lopetettiin, kun tydn alussa asetettu 50
raportin tavoitelukumadra saavutettiin ja aineistoa arvioitiin olevan riittdvasti
raporteissa olevien havaintojen analysoimiseksi riittavalla varmuudella.

Kerdttavien yleis- ja tiesuunnitelmavaiheen arviointien lahtdkohtana oli 81 TEN-
tieverkolle vuosina 2014-2018 hyvaksyttya suunnitelmaa, joihin saattoi olla
edellytetty tieturvallisuusarviointi (ks. luku 7.1). Hankelistaus taydentyi kolmella
suunnitelmalla kyselyjen aikana. ELY-keskusten yhteyshenkildille kohdennetuilla
kyselyilld onnistuttiin kerdamaan viiden yleissuunnitelman ja 26 tiesuunnitelman
tieturvallisuusarviointiraportit. Yhdesta tiesuunnitelmasta oli laadittu kaksi
arviointia, ja siksi tiesuunnitelmien ja tiesuunnitelmavaiheen arviointien
lukumaarat eivat tdsmada. 20 tiesuunnitelman osalta saatiin tieto, ettei
tieturvallisuusarviointia ole kyseiseen suunnitelmaan laadittu. Kahden
yleissuunnitelman ja 31 tiesuunnitelman osalta arviointiraporttia ei joko l6ydetty,
ei tiedetty onko sita laadittu tai ELY-keskuksen yhteyshenkil6on ei saatu yhteytta.
Aineistokyselyjen tulokset on esitelty kuvassa 21.

ELY-keskuksiin kohdennettujen
aineistokyselyjen tulokset (n = 84)
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Kuva 21. ELY-keskuksiin kohdennettujen aineistokyselyjen tulokset. Kyselyjen ldhtékohtana
oli listaus tarkasteluajankohtana laadituista yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden
hyvéaksymispdatdksists, joihin saattoi olla laadittu tieturvallisuusarviointi.

Joissakin tapauksissa tieturvallisuusarviointia ei ollut laadittu, koska kyseessa oli
ollut tiesuunnitelman muutossuunnitelma, johon esitetyt toimenpiteet olivat olleet
pienia ja alkuperdiseen tiesuunnitelmaan laadittu tieturvallisuusarviointi oli
katsottu riittavaksi. Erdissa pienemmissa suunnittelukohteissa
tieturvallisuusarvioinnin sijaan oli laadittu liikenneturvallisuuslausunto,
liikenneturvallisuustarkastus tai muu vastaava raportti.
Liikenneturvallisuusvaikutuksiltaan todella vahaisissa hankkeissa arviointi oli
saatettu jattaa kokonaan laatimatta, kuten eradssa lajitysalueen
tiesuunnitelmassa. Oletettavasti suurimmassa osassa tapauksia, joissa
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tieturvallisuusarviointia ei ollut laadittu tai sita ei I10ydetty, suunnittelu oli aloitettu
ennen lakimuutosta 1.8.2012, eika tieturvallisuusarviointia ollut silloin edellytetty.

Kayttoonotto- ja kdaytdn alkuvaiheen arviointien lukumaarasta ei ollut tyén
alkuvaiheessa tarkkaa tietoa, vaan aineistoa kyseltiin avoimesti kaikilta
tieturvallisuusarvioijan patevyyden omaavilta henkildiltd. Naiden vaiheiden
arviointien osalta aineistonkeruussa ei asetettu raporttien lukumaaratavoitetta,
koska raportteja ennakoitiin olevan vain muutamia.

Alla olevissa kaavioissa on esitetty tydssa keratyt tieturvallisuusarvioinnit
arviointivaiheittain ja vuosittain. Kaavioissa ja mydhemminkin tyéssa kaytettyjen
lyhenteiden selitteet ovat

yleissuunnitelmavaiheen tieturvallisuusarviointi (YSV),
tiesuunnitelmavaiheen tieturvallisuusarviointi (TSV),
kayttéonottovaiheen tieturvallisuusarviointi (KOV) ja
kayton alkuvaiheen tieturvallisuusarviointi (KAV).

Tieturvallisuusarviointien raportit
arviointivaiheittain (n = 51)
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Kuva 22. Tydssa keréatyt tieturvallisuusarvioinnit arviointivaiheittain.

Tyo6n alussa asetettu tavoite tieturvallisuusarviointiraporttien lukumaarasta
saavutettiin, joskin raportit jakautuvat melko tiesuunnitelmapainotteisesti.
Yleissuunnitelmavaiheen arviointiraporttien lukumaara jai valitettavan vahaiseksi
TEN-tieverkolle laadittujen yleissuunnitelmien lukumaaran vuoksi.
Kayttoonottovaiheen ja kayton alkuvaiheen arviointeja vastaanotettiin odotettua
enemman.

Tieturvallisuusarviointien vuosijakaumasta on nahtavissa, kuinka laadittujen
arviointien lukumaara on kasvanut vuosi vuodelta. Tama selittyy paljolti silla, etta
yleis- ja tiesuunnitelmien osalta tarkasteltavana on ollut lakimuutoksen 1.8.2012
jalkeen aloitettuihin suunnitelmiin laaditut tieturvallisuusarvioinnit.
Tiesuunnitelman tekeminen saattaa vieda usean vuoden, puhumattakaan
yleissuunnitelmasta. Nopeastikin toteutetuissa suunnitelmissa tyon
loppuvaiheessa laadittava tieturvallisuusarviointi ajoittuu helposti aikaisintaan
vuoden paahan suunnittelutyén aloittamisesta. Osasyy kaavion mukaiselle
vuosijakaumalle voi olla my&s uuden prosessin omaksumiseen liittyva
alkukankeus.
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Tieturvallisuusarviointien raportit vuosittain
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Kuva 23. Tydssa keréttyjen tieturvallisuusarviointiraporttien vuosijakauma
arviointivaiheittain. Yleis- ja tiesuunnitelmien osalta kyseessd on suunnitelman
hyvéaksymisvuosi, kdyttédnotto- ja kdyttévaiheiden osalta arvioinnin laadintavuosi.

Vastaanotetusta 51 tieturvallisuusarviointiraportista 17 oli puutteellisia ja niista
puuttuivat tilaajan paatokset. Tama on ymmarrettavaa varsinkin pienemmissa
hankkeissa, joissa tieturvallisuusarvioinnissa tehdyt havainnot ja
kehitysehdotukset on saatettu vieda suoraan suunnitelmiin, eika asian erilliselle
raportoinnille ole nahty tarvetta. Monessa raportissa olikin viimeisena mainintana,
etta muistio on vain lahetetty tilaajalle hyvaksyttavaksi. Toki on myds
mahdollista, etta aineistonkeruussa vastaanotettiin viimeistelematon versio
raportista.

Vaikka keskeisin tavoite arviointien laatimisessa onkin liikenneturvallisuuden ja
arviointikohteen ratkaisujen parantaminen, hankkeen seuraavaa vaihetta ajatellen
viimeistelty tieturvallisuusarvioinnin raportti tuo varmuutta suunnittelutiedon
valittymiselle. Kun suunnitelmaa ei ole havainnosta huolimatta muutettu,
perustelu suunnitelman muuttamatta jattadmisesta olisi keskeista valittyd myods
seuraavaan vaiheeseen. Nyt puutteellisista arviointiraporteista ei ollut edes
nahtavissa, oliko havainnosta seurannut muutosta vai ei.

8.2 Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot

Tyo6ssa kaytiin 1api yhteensa 34 tieturvallisuusarvioinnin raporttia. Raportit, joista
havainnot on purettu, on listattu taulukossa 7. Joihinkin suunnitelmiin oli laadittu
useampia tieturvallisuusarviointeja, kuten sisdinen ja ulkoinen arviointi, koko
suunnitelma-aluetta koskeva ja vain TEN-teita koskeva arviointi, seka
suuremmissa hankkeissa arviointi oli jaettu hankeosiin. Aineistosta pyrittiin
kasittelemaan ensisijaisesti sellaiset raportit, joista I6ytyi tilaajan paatbkset, jotta
kasiteltava aineisto olisi hyédynnettavissa myés havaintojen vaikuttavuuden
arvioinnissa tydn myéhemmadssa vaiheessa. Havaintojen purkaminen lopetettiin,
kun havaintoja arvioitiin olevan riittavasti tyypillisimpien havaintojen
osoittamiseksi seka havainnoista saavutettujen liikenneturvallisuusmuutosten
maarittamiseksi riittévallé varmuudella.
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Vaihe Hanke

Valtatien 12 parantaminen valilla Uusikyla - Tillola, Lahti ja Iitti,
SISAINEN TTA 2015

Valtatien 12 parantaminen valilla Uusikyld - Tillola, Lahti ja Iitti,
ULKOINEN TTA 2016

Valtatien 6 parantaminen Kouvolan kohdalla, Kouvola

Valtatien 4 parantaminen Vaajakosken kohdalla, Jyvaskyla

Klaukkalan ohikulkutie, Nurmijarvi ja Vantaa, TTA 1 (vain TEN-
tiet)

Klaukkalan ohikulkutie, Nurmijarvi ja Vantaa, TTA 2 (koko
suunnittelualue)

Valtatie 12 Lahden eteldinen kehatie, Hollola ja Lahti

Valtatie 12 Lahden eteldainen kehatie, Nikulan eritasoliittyma E4
tdydentdminen, tiesuunnitelman muutos D, Lahti

Valtatien 10 parantaminen Katuman kiertoliittyman kohdalla,
Hameenlinna

Valtatien 3 Helsinki-Hadmeenlinna parantaminen rakentamalla
eritasoliittyma Arolammin kohdalle

E18 Turun kehdtien parantaminen valilla Kausela - Kirismaki,
Kaarina ja Lieto

Valtateiden 8 ja 23 parantaminen rakentamalla S66rmarkun
eritasoliittyma, Pori

Valtatien 9 ja maantien 213 eritasoliittyméan parantaminen seka
Lammenpuiston alikulkukaytavan ja siihen liittyvien jalankulku- ja
Orateiden rakentaminen, Loimaa

Valtatien 12 parantaminen valilla Tillola - Keltti, Iitti ja Kouvola,
tiesuunnitelman tarkistus

Valtatien 9 parantaminen Jannevirran kohdalla, Kuopio ja
Siilinjarvi

Valtateiden 4 ja 13 parantaminen Huutoméen kohdalla, Adnekoski

Valtatien 4 parantaminen Adnekosken kohdalla, Adnekoski

Vt 4 Jyvaskyld - Oulu rakentaminen moottoritieksi valilla Kirri -
Tikkakoski, Jyvaskyla ja Laukaa, Tiesuunnitelman
muutossuunnitelma plv 400 - 1600, Jyvaskyla

VT4 parantaminen Vehnian kohdalla, eritasoliittyman
rakentaminen, Laukaa

Valtateiden 3 ja 18 parantaminen Laihian kohdalla

Valtateiden 3 ja 19 liittymajarjestelyt, Kurikka (Jalasjarvi)

Valtatie 8, Vikby 2 liike- ja teollisuusalueen liittyman
rakentaminen, Mustasaari

Valtatien 3 ja kantatien 67 jarjestelyt valilla Kurikankyla -
Saarenkyla, Kurikka

Valtatien 3 parantaminen valilld Seinajoentie - Koivistontie

Valtatien 8 ja kantatien 68 eritasoliittyman parantaminen,
Pedersore

KOV |E18 Hamina-Vaalimaa PPP-hanke, hankeosa 2

KOV |Vt 4 Rovaniemen kohdalla

KOV |Vt 5 parantaminen valilla Pitkajarvi - Asema, Mikkeli

KOV |Vt 5 parantaminen valilla Paivaranta - Vuorela, Kuopio, Siilinjarvi

KOV |Vt 6 parantaminen Repokallio - Kdpykangas ja Reijola - Repokallio

E18 Hamina-Vaalimaa PPP-hanke, hankeosat 1-4

E18 KoLoKo

Valtatien 3 ja kantatien 67 jarjestelyt valilla Kurikankyla -
Saarenkyla, Kurikka

Vt 7 parantaminen moottoritieksi Haminan kohdalla

Taulukko 7. Tieturvallisuusarviointiraportit, joiden havainnot analysoitiin.
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Kunkin analysoidun raportin havainnot kirjattiin Excel-taulukkoon. Havaintotunnus
(A1, B4, jne) on saattanut sisdltaa useita eri huomiota, jotka tassa ty6ssa on
kasitelty kukin omana havaintonaan. Havainnoista kirjattiin yl6s

havainnon taso (A-C),

seurasiko havainnosta muutos suunnitelmaan tai toteutettuun ratkaisuun,
perustelu mahdolliselle ratkaisun muuttamatta jattamiselle,

havainnon tyyppi seka

sanallinen kuvaus kohdekohtaisesta havainnosta, suunnittelijan vastineesta ja
tilaajan paatoksesta.

D-tason havainnot jatettiin analysoimatta. D-luokkaan kirjataan muut kuin
liikenneturvallisuuteen liittyvat asiat eika niiden purkaminen olisi palvellut ty6n
keskeisinta tavoitetta, joka oli arvioida havainnoilla saavutettuja vaikutuksia
liikenneturvallisuuteen (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2018a).

Havaintoja kirjattiin yhteensa 485 kpl. Havainnot vakavuusluokittain on esitetty
alla olevassa kaaviossa. Yhdessa raportissa oli keskimaarin 14 havaintoa. Noin
viidesosa havainnoista oli A-luokan, puolet B-luokan ja hieman alle kolmasosa C-
luokan havaintoja. Kohtalaisen suuri vakavien turvallisuuspuutteiden eli A-luokan
havaintojen lukumaara johtuu osin siitd, ettd aineistoon sisaltyy TEN-tieverkon
lisaksi paljon alemman tie- ja katuverkon havaintoja. Alemmilla vaylilld on paljon
lilkennevirtojen keskinaista risteamistad, joihin liittyy helposti vakavia
turvallisuuspuutteita.

Havainnot vakavuusluokittain (n = 485)
250 237
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150

100
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Kuva 24. Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot vakavuusluokittain.

Tiesuunnitelmavaiheen arviointien havaintoja oli yhteensa 240 kpl, jotka
koostettiin 21 raportista. Yhdessa raportissa oli siis keskimaarin 11 havaintoa.
Yleissuunnitelmavaiheen arviointeja purettiin vain nelja raporttia, mutta
havaintojen lukumaara oli tastd huolimatta jopa 112 kpl, joten havaintoja oli
keskimaarin 28 kpl/raportti.

Infrahankkeiden yleissuunnitelmat ovat kokoluokaltaan tyypillisesti huomattavan
suuria ja laajalle alueelle vaikuttavia suunnitelmia. Tiesuunnitelma sen sijaan
saattaa koskea esimerkiksi vain yhta liittymaaluetta. Analysoiduissa
tieturvallisuusarvioinneissa oli jopa kaksi tiesuunnitteluvaiheen arviointia, joissa ei
ollut todettu ainuttakaan A-C-luokan turvallisuushavaintoa.
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Havainnot arviointivaiheittain ja
vakavuusluokittain (n = 485)
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Kuva 25. Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot arviointivaiheittain ja
vakavuusluokittain.

Havaintojen jakautuminen yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden valilla edella
kuvatusti johtuu suurelta osin hankkeiden keskinaisista kokoeroista. Analysoidut
yleissuunnitelmavaiheen arvioinnit vaikuttivat myds keskimaaraista
perusteellisemmilta kuin pienempien tiesuunnitelmien arvioinnit.
Yleissuunnitelmavaiheen arvioinneissa tama nakyi myds niin sanottua asioiden
edelle menemisena, eli arvioija huomautti asioista, joita ei viela ratkaista
kyseisessa suunnitteluvaiheessa. Tahan liittyvista haasteista on kerrottu
enemman luvussa 8.6.

Kayttoonotto- ja kdaytdn alkuvaiheiden arviointien havaintoja kdsiteltiin yhteensa
133 kpl. Havaintoja oli keskimdarin 15 kpl/raportti. My6nteista
vakavuusluokkajakaumassa on kayttdvaiheen vakavien turvallisuuspuutteiden, eli
A-luokan havaintojen vahdinen lukumaara. Kaikkia kaytén alkuvaiheen
tieturvallisuusarviointeja oli edeltanyt ainakin yksi varhaisemman vaiheen
arviointi, jonka osaltaan arvioidaan toimineen vakavia turvallisuuspuutteita
vahentdavana tekijana.

8.3 Havaintojen luokittelu

Havainnot lajiteltiin havaintotyyppeihin riippuen havaintoon liittyvasta konfliktin,
ongelmatilanteen tai onnettomuuden luonteesta, osallisista ja oletettavista
uhreista. Havaintotyyppien muodostamisessa lahtékohdaksi asetettiin havaintojen
jako paaryhmiin: suojattomien tienkdyttajien jarjestelyihin liittyvat
havainnot ja autoliikenteen jarjestelyihin liittyvat havainnot. Havainnot
paaryhmittdin on esitetty seuraavalla sivulla olevassa kaaviossa. Tarkempi
tyyppilajittelu on esitetty kuvassa 27.
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Havaintotyyppien paaryhmat (n = 485)
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Kuva 26. Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot péétyyppiryhmittéin ja
vakavuusluokittain.

Siita huolimatta, etta suojattomat tienkayttdjat ovat onnettomuuksissa yleisesti
ottaen huomattavasti alttiimpia vakaville seurauksille kuin autoliikenne, on
suojattomiin tienkayttdjiin liittyvida havaintoja vain noin neljasosa kaikista
havainnoista. Toisaalta kyseessa on TEN-tieverkolle laaditut
tieturvallisuusarvioinnit, ja TEN-teiden paaasiallinen tarkoitus on palvella
valtakunnallista pitkdnmatkan liikennetta. Tallaisilla vaylilla kulkumuotojakauma
on tyypillisesti autoliikennepainotteinen. Lisaksi TEN-teiden tasoisten vaylien
suunnittelussa lahtékohtana on suojattomien tienkayttajien rakenteellinen
erottaminen autoliikenteestd vahentden suojattomiin tienkayttdjiin kohdistuvia
autoliikenteen haitallisia vaikutuksia.

Suojattomiin tienkayttajiin liittyvat havainnot koskivat suurelta osin
autoliikenteen kanssa ristedmisia. Seuraavalla sivulla olevassa kaaviossa
esiintyvien nimikkeiden autoliikenteen kanssa ristedviéa suojattomia tienkayttajia
seka turvaton suojatiepaikka ero on siing, etta jalkimmaisessa on erikseen
jalankululle ja/tai pyorailylle osoitettu autotien kanssa tasossa risteaminen. Kun
kyse on autoliikenteen kanssa ristedvistad suojattomista tienkdyttdjistd, useissa
tapauksissa nopeusrajoitus ei salli suojatien rakentamista tai suojatie olisi hyvin
yllattavassa ja turvattomassa paikassa.

Suojattomat tienkdyttéjat ajoradalla -ryhmaan on kirjattu havainnot, joissa
suojattomat tienkayttajat joutuvat kulkemaan ei-toivotusti autoliikenteen seassa
ja autoliikenteen kanssa saman suuntaisesti. Turvallisuus JKPP-véaylalla eli
jalankulku- ja pyoratiella kasittaa puhtaasti vain suojattomille tienkayttajille
osoitettujen alueiden turvallisuuskysymykset, joihin autoliikenteella ei ole suoraa
vaikutusta.

Verkollinen ongelma, JKPP-jérjestelyt seka esteettémyysongelma -luokkiin on
kirjattu havainnot, joihin ei liity turvallisuuspuutteita. Esimerkiksi tapauksessa,
jossa jalankulku- ja pyoratiella ei aivan saavuteta esteettémyyden
erikoistasovaatimusta eli viiden prosentin pituuskaltevuutta, turvallisuushaitta on
hyvin vahadinen ja puhutaan esteettémyysongelmasta.

Yllattavaa verkollisten ja esteettémyysongelmien osalta on, etta
havaintotyyppeihin on ylipdataan kirjattu nain monta A-C-luokan havaintoa.
Kasitellyssa aineistossa on jopa A-luokan havaintoja, vaikka havainnot, joihin ei
sisally turvallisuusongelmaa, tulisi kirjata luokkaan D. Monessa tapauksessa A-
luokkaan paatynyt verkollinen tai esteettdomyysongelma on ollut osa suurempaa
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havaintoryhmaa, koska joissakin yhteyksissa arvioija oli kirjannut saman
havaintotunnuksen alle monta eri havaintoa ja jopa useasta eri kohteesta.

Havainnot havaintotyypeittdin ja vakavuusluokittain
(n = 485)
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Kuva 27. Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot tyypeittdin ja vakavuusluokittain.

Autoliikenteen jarjestelyihin liittyvista havainnoista suurin osa oli vdardéan
suuntaan ajamisen riskeja. Lahes kaikissa tapauksissa kyse oli ramppiliittymien
jarjestelyista ja mahdollisuudesta erehdyksessa ldhted ajamaan eritasoliittyman
ramppia vaaraan suuntaan. Aineistossa oli paljon my®os liittymdn muotoiluun tai
mitoitukseen liittyvid havaintoja, jotka saattoivat koskea esimerkiksi
keskisaarekkeen muotoilua tai kaistojen lukumaaraa.
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Tien reuna- tai keskialueen ongelmalla tarkoitetaan ajoradan valittdmassa
laheisyydessa olevia puutteita tai riskitekijoita. Nama olivat tyypillisesti kaiteisiin
ja muuhun térmaysturvallisuuteen liittyvia asioita.

Linja-autojen pysékkiturvallisuus kasittaa linja-autopysakkeihin liittyvat
autoliikenteen turvallisuuskysymykset tai -ongelmat. Tama tarkoittaa esimerkiksi
linja-auton tielle liittymisen kannalta hankalaa pysakkipaikkaa. Jos
jalankulkuyhteydet pysakille ovat puutteelliset, puhutaan linja-autojen
pyséakkiturvallisuuden sijaan esimerkiksi tapauksesta suojattomat tienkdyttajat
ajoradalla.

Héaikaistymisriski liittyi kaikissa tapauksissa valtavaylan ja sen rinnakkaistien
keskindiseen asemaan, jossa ajoneuvojen arvioitiin aiheuttavan toisilleen
hadikaistymista. Vaara tietyissd keliolosuhteissa liittyi ajo-olosuhteisiin sillalla.
Kaaviossa esiintyvat tunneliturvallisuuteen liittyvat havainnot koskivat tunneliin
liittyvia jarjestelyja tunnelin ulkopuolella, ei liikenneturvallisuutta tunnelissa.

Havainnot autoliikenteen kanssa ristedvista eldimista liittyivat riista-
aitajarjestelyihin. TEN-teilld tapahtuneiden eldinonnettomuuksien melko suureen
maaradan nahden eldimiin liittyvia havaintoja ilmeni hyvin vahan.
Eldainonnettomuuksien maaraan vaikuttamiseksi riista-aidan rakentamisen ja
nopeusrajoituksen laskemisen lisaksi ei juuri ole selkeita turvallisuutta parantavia
toimenpiteitd. Kenties tédma tiedostaen elainonnettomuuksien riski tietylla tapaa
hyvaksytaan. Lisaksi voi olla, ettei arvioijalla ole tiedossa eldinten yleisesti
kayttamia kulkureitteja tai asiaa ei osata ottaa sen erityisemmin huomioon.

Yleissuunnitelmavaiheen havainnoista erottui kyseessa oleva suunnittelutarkkuus
ja suunnitelmavaiheessa paatettavat asiat (kuva 28). Kaistajdrjestelyihin,
ndkemdasioihin, tien reuna- tai keskialueen ongelmiin seka liikenteenohjaukseen
liittyvia havaintoja oli melko vahan, koska naiden osalta puhutaan usein hieman
tarkemmista tarkasteluista ja my6hempien suunnitteluvaiheiden detaljitason
ratkaisuista. Autoliikenteen jarjestelyihin liittyvat havainnot olivat tyypillisesti
liittyman mitoitukseen, vaylageometriaan ja linja-autoliikenteen jarjestelyihin
liittyvia asioita.

Yleissuunnitelmavaiheen autoliikenteen havainnoista eniten korostui védérdéan
suuntaan ajamisen riski. Moni kyseisistd havainnoista koski teiden ja liittymien
muotoilua, jotka ratkaistaan vasta tiesuunnitelmavaiheessa. Yleissuunnitelmassa
on tarkoitus esittaa liikenteellinen perusratkaisu, mika liittymien osalta tarkoittaa
liittyman likimaaraista sijaintia ja liittymatyypin valintaa (Liikennevirasto, 2010b).

Vaardan suuntaan ajamisen riskin ilmeneminen yleisena havaintona
yleissuunnitelmavaiheen arvioinneissa ei ole vaarin. Havainnon ollessa seurausta
liittyman huonosta muotoilusta tai liikenteenohjauksen puutteista, voidaan
huomio mainita luokan C havaintona, eli seuraavassa suunnitteluvaiheessa
huomioitavana asiana. Nyt puretuista yleissuunnitelmavaiheen vdadrddn suuntaan
ajamisen riskeistd yli puolet oli A-tason havaintoja ja vain kaksi oli C-luokassa.

Arvioijan olisi siis toivottavaa paremmin huomioida suunnitelmavaihe, eika
tarkemman suunnittelun asioita tulisi turhaan priorisoida liian korkealle
kohtaamisonnettomuuksista aiheutuvista vakavista seurauksista huolimatta.
Tama rasittaa tieturvallisuusarviointiprosessia, heikentaa
yleissuunnitelmavaiheessa ratkaistavien ongelmien nakyvyytta arviointiraportissa
ja vie uskottavuutta A-tason vakavuusasteelta.
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Havainnot havaintotyypeittain ja arviointivaiheittain
(n = 485)
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Kuva 28. Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot tyypeittéin ja arviointivaiheittain.

Tiesuunnitelmavaiheen havainnoista korostuu ennen kaikkea suojattomien
tienkayttajien ja autoliikenteen risteaminen. Aineistossa ilmeni paljon seka

osoittamattomia turvattomia ajoradan ylityspaikkoja etta vaarallisia suojateita.

Autoliikenteen jarjestelyihin liittyvien havaintojen osalta aineistosta nousee esille
yleissuunnitelmavaiheen tapaan vdédrddn suuntaan ajamisen riski seka liittyméan

muotoiluun tai mitoitukseen liittyvat ongelmat. Suunnittelun ollessa

yleissuunnittelua tarkempaa, tiesuunnitelmavaiheen arvioinneissa ilmenee paljon

kaistajarjestelyihin ja ndkemiin liittyvia turvallisuuspuutteita.
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Tiesuunnitelmavaiheessa myds puututtiin vdaylageometriakysymyksiin selvasti
muita vaiheita enemman.

Kayttoonottovaiheen arvioinneissa korostuu selvasti tien reuna- tai keskialueen
ongelmat seka liikenteenohjaukseen liittyvat kysymykset. Arvioinneissa
kiinnitettiin erityisesti huomiota onnettomuuden jalkeisiin seurauksiin.
Lilkenneympariston ollessa jo rakennettu havainnot kohdistuivat yleensa hyvin
detaljitason asioihin.

Puretuissa kayttoonottovaiheen arvioinneissa oli yhteensa vain kaksi suojattomien
tienkdyttajien turvallisuuteen liittyvaa havaintoa. Kaytén alkuvaiheen
arvioinneissa ilmenevien havaintojen tyyppijakauma seurasi hyvin pitkalti
kayttdévaiheen jakaumaa suojattomiin tienkayttajiin liittyvia havaintoja lukuun
ottamatta. Aineistosta on havaittavissa, etta kayttéonotto- ja kayttdvaiheen
arvioinneissa korostui edeltaviin suunnitteluvaiheisiin ndhden tarkemman
suunnittelun asiat, kuten suojatieturvallisuuteen, tien reuna- tai keskialueen
ongelmiin seka liikenteenohjaukseen liittyvat huomiot.

8.4 Havaintojen kasittely
8.4.1 Havainnot, joista ei seurannut muutosta

Kuvassa 29 on esitetty havainnot vakavuusluokittain ja tieto, seurasiko
havainnosta muutos suunnitelmaan tai rakennettuun ratkaisuun. Arvioinneista,
joista tilaajan paatokset puuttuivat, ei ole tietoa havaintojen jalkeisista
toimenpiteista. Tallaisia havaintoja analysoitiin kahdeksan ja ne on jatetty pois
seuraavista tarkasteluista.

Havainnot vakavuusluokittain ja
seurasiko havainnosta muutos
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Kuva 29. Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot vakavuusluokittain, ja seurasiko
havainnosta muutos suunnitelmaan tai rakennettuun ratkaisuun.

Havaintoja, joista ei seurannut muutosta suunnitelmaan tai rakennettuun
ratkaisuun oli yhteensa 272, eli noin 57 prosenttia kaikista tarkasteltavista
havainnoista. A-luokan havaintojen osalta ratkaisuja muutettiin aktiivisimmin ja
hieman alle puolet havainnoista ei johtanut ratkaisun muuttamiseen. B-luokan
havainnoista muutokseen ei johtanut noin 57 prosenttia ja C-luokan havainnoista
noin 65 prosenttia.
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Havainnot arviointivaiheittain ja
seurasiko havainnosta muutos (n =

477)
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Kuva 30. Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot arviointivaiheittain ja seurasiko
havainnosta muutos suunnitelmaan tai rakennettuun ratkaisuun.

Muutokseen johtaneiden havaintojen osuus eroaa melko huomattavasti eri
arviointivaiheiden valilla. Jopa noin 75 prosentista yleissuunnitelmavaiheen
havainnoista ei seurannut muutosta suunnitelmaan. Tiesuunnitelmavaiheessa
muutokseen johtamattomia havaintoja oli noin 60 prosenttia. Sen sijaan vain
neljasosa kayttédnottovaiheen ja puolet kdytdn alkuvaiheen havainnoista ei
johtanut muutokseen.

Tulos eroaa aiemmista arvioista siind mielessd, etta juuri kayttdéonotto- ja kayton
alkuvaiheiden arvioinneissa muutokseen johtaneita havaintoja arvioitiin olevan
todella vdhan. Yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden arvioinneissa muutoksiin
johtaneiden havaintojen osuuden oli arvioitu olevan parempi kuin
suunnitteluvaiheiden jadlkeisissa arvioinneissa. (Liikenteen turvallisuusvirasto,
2016¢)

Kuvassa 31 on esitetty havainnot havaintotyypeittain ja tieto, seurasiko
havainnosta muutos suunnitelmaan tai rakennettuun ratkaisuun. Kuvassa 32
havainnot, joista ei seurannut muutosta, on lajiteltu havaintotyypeittdin ja
vakavuusluokittain. Aineistosta erottuvat selkeasti tapaukset, jotka edellyttavat
tyypillisesti suuria toimenpiteita turvallisuusongelman poistamiseksi. Tallaisia
havaintotyyppeja ovat esimerkiksi

verkollinen ongelma, JKPP-jarjestelyt,
nakemaongelma, linjaosuus,

lyhyt liittymavali,

linja-autoliikenteen laatutaso-ongelma,
verkollinen ongelma, tie-/katuyhteydet seka
autoliikenteen kanssa ristedvia elaimia.

Edella listattujen havaintotyyppien mukaisten turvallisuusongelmien korjaamiseksi
tarvitaan usein huomattavan suuria toimenpiteita. Esimerkiksi verkolliset
ongelmat saattavat edellyttda perustavanlaatuisia kokonaisuuteen vaikuttavia
korjauksia, joiden toteuttamiseen ei valttamatta ole resursseja. Joukossa on
listattuna my®os linja-autoliikenteen laatutaso-ongelma, joka ei sindllaan ole edes
turvallisuusongelma, mutta saattaa edellyttaa mittavia muutoksia, joita ei
valttamatta edes ratkaista vaylasuunnittelun yhteydessa.

Sen sijaan havaintoja, joihin liittyvien ongelmien korjaaminen ei edellytd mittavia
toimenpiteita, on korjattu aktiivisemmin. Esimerkiksi havaintotyypit tien reuna-
tai keskialueen ongelma seka liikenteenohjaus edellyttdvat usein vain pienia
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korjauksia. Toimenpiteita ovat muun muassa tiekaiteisiin liittyvat taydennykset tai

liilkennemerkkien siirrot, joiden toteuttaminen ei vaadi vaylahankkeeseen nahden
paljoa aikaa, rahaa tai muitakaan resursseja.

Havainnot havaintotyypeittdin ja seurasiko havainnosta muutos
(n = 477)
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Kuljettajan havainnointikyvyn ylikuormittuminen
Vayldgeometrian tekninen puute/ongelma
Ohjepoikkeama, vaylageometria

Tien reuna- tai keskialueen ongelma

Yllattdva kohta, liittyma

Yllattava kohta, linjaosuus

Pysadkkiturvallisuus

Linja-autoliikenteen laatutaso-ongelma
Haikaistymisriski

Vaara tietyissa keliolosuhteissa

Verkollinen ongelma, tie-/katuyhteydet
Liikenteenohjaus

Tunneliturvallisuus

Autoliikenteen kanssa risteavia elaimia

Muu huomio

Kuva 31. Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot havaintotyypeittéin, ja seurasiko

havainnosta muutos suunnitelmaan tai rakennettuun ratkaisuun.
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Havainnot, joista ei seurannut toimenpiteita,
havaintotyypeittain ja vakavuusluokittain

(n =272)
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Kuva 32. Havainnot, joista ei seurannut muutosta, havaintotyypeittdin ja
vakavuusluokittain.
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Perustelu ratkaisun muuttamatta jattamiselle
(n = 272)
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Kuva 33. Tilaajan pd&tdksiin kirjattu perustelu havainnon muuttamatta jéattamiselle
vakavuusluokittain.

Perustelu ratkaisun muuttamatta jattamiselle
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Kuva 34. Tilaajan pd&tdksiin kirjattu perustelu havainnon muuttamatta jéttamiselle
arviointivaiheittain.

Kuvissa 33 ja 34 on esitetty tilaajan paatdksiin kirjatut perustelut ratkaisun
muuttamatta jattamiselle. Tyypillisimpana perusteluna oli “ratkaistaan

mydbhemmin toisessa suunnitelmassa”. Ongelma siis tiedostetaan, muttei sen

120

120

korjaamiseksi ole kyseisessa suunnitelmavaiheessa resursseja. Syyna saattoi olla
myd&s havaintokohteen sijoittuminen vaylahankkeen ulkopuolelle, kuten kunnan

katuverkolle. Talléin ongelmasta tiedotettiin kuntaa, jonka vastuulla ongelman

kasittely on.

"Suunnitteluvaiheeseen ndhden epéoleellisia huomioita” olivat havainnot, joita ei
ratkaista kyseisessa suunnitteluvaiheessa. Tama oli jo tiedostettu ongelma ennen
kaikkea yleissuunnitelmavaiheen arvioinneissa. Esimerkiksi arvioija on joissakin
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tapauksissa kommentoinut liittyman muotoilua yleissuunnitelmavaiheen
arvioinnissa. Asiaa ei viela ratkaista kyseisessa suunnitelmavaiheessa, eika asiaa
ole edes esitetty kartoilla talla tarkkuudella. Asian ilmaiseminen ei ole vaarin,
kunhan se kirjattaisiin asianomaiseen havaintoluokkaan C, otetaan huomioon
seuraavassa suunnitteluvaiheessa / rakentamisessa. (Liikenteen
turvallisuusvirasto, 2016c¢)

Ilmeisen paljon kadytettiin perustelua "ohjeiden mukainen, turvalliseksi tai
toimivaksi todettu”. Havainto kasiteltiin kasittelykokouksessa ja
turvallisuusongelman katsottiin olevan niin vahainen, ettei sen korjaamiselle
nahty tarvetta. "Suunnittelussa jo huomioon otetut havainnot” olivat tapauksia,
joissa arvioijan tekema havainto oli korjattu arvioinnin laadinnan aikana eika
havainnosta taten seurannut muutosta suunnitelmaan tai toteutettuun ratkaisuun.

Kaikki havainnot kasitelldan kasittelykokouksessa. Vaikka havainnosta ei suoraan
aiheudu muutosta suunnitelmaan, havainto lahtokohtaisesti valitetaan tiedoksi
jatkosuunnitteluun ja ongelma huomioidaan tarkemmassa suunnittelussa
tulevaisuudessa. Vaihtoehtoisesti kayttéonotto- ja kdytdn alkuvaiheen
arvioinneissa ongelmakohde otetaan usein seurantaan ja turvallisuusriskista
tiedotetaan aluevastaavaa. Eli vaikka havainnosta ei suoraan seuraa muutosta,
voidaan sen katsoa parantavan turvallisuutta valillisesti lisaamalla tietoisuutta
alueen riskipaikoista ja -tekijoista.

8.4.2 Havainnot, joista seurasi muutos

Muutokseen johtaneita havaintoja oli yhteensa 205 kpl, joista neljasosa oli A-
tason, puolet B-tason ja neljasosa C-tason havaintoja. Suurin osa otannasta oli
tiesuunnitelmavaiheen havaintoja, joita oli yhteensa 91 kpl.
Yleissuunnitelmavaiheen muutokseen johtaneita havaintoja oli 26,
kayttoonottovaiheen 65 ja kdytdon alkuvaiheen 23 kpl. Muutokseen johtaneet
havainnot vakavuusluokittain ja arviointivaiheittain on esitetty kuvissa 35 ja 36.

Muutokseen johtaneista havainnoista korostuu ennen kaikkea havaintotyypit
vdardan suuntaan ajamisen riski, tien reuna- tai keskialueen ongelma seka
liikenteenohjaus. Suurin osa naistd havaintotyypeista on kayttoénotto- ja kayton
alkuvaiheen havaintoja, ja jopa 75 prosenttia kaikista muutokseen johtaneista
kayttéonotto- ja kayttdévaiheen havainnoista kuuluu naihin kolmeen
havaintotyyppiin.

Edelld mainitun kolmen havaintotyypin lisdksi suojattomien tienkdyttéjien
autoliikenteen kanssa ristedmisiin seka turvattomiin suojatiepaikkoihin puututtiin
melko paljon. Yleisia muutokseen johtaneita havaintotyyppeja olivat myds
liittymdn muotoilu tai mitoitus seka ndkemdongelmat.
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Muutokseen johtaneet havainnot
havaintotyypeittdin ja vakavuusluokittain
(n = 205)
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Kuva 35, Muutokseen johtaneet havainnot havaintotyypeittéin ja vakavuusluokittain.
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Muutokseen johtaneet havainnot
havaintotyypeittdin ja arviointivaiheittain
(n = 205)
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Kuva 36. Muutokseen johtaneet havainnot havaintotyypeittadin ja arviointivaiheittain.

Huomioitavaa on, ettd tassa tydssa pieninkin muutos on laskettu muutoksena.
Esimerkiksi A-luokan havainnossa ratkaisua on saatettu muuttaa vain hieman,
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muttei riittdvasti varsinaisen ongelman poistamiseksi. Tahan liittyen muutoksen
suuruutta on pyritty arvioimaan seuraavassa luvussa.

8.5 Havainnoilla saavutettu turvallisuustilanteen muutos

8.5.1 Analysoitavat havainnot

Havainnoilla saavutettua vaikuttavuutta lilkkenneturvallisuuden suhteen selvitettiin
yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden tieturvallisuusarvioinneista, joista I16ytyy tilaajan
paatdkset. Tallaisia raportteja oli yhteensa 21 kpl ja niissa oli muutokseen
johtaneita havaintoja yhteensa 117 kpl. Naille havainnoille laskettiin
turvallisuusluvut luvussa 7.2 kuvatulla menetelmallé ennen ja jalkeen havainnosta
seurannutta muutosta. Kayttéonotto- ja kdayttdvaiheen havaintojen osalta
tarkastelu jatettiin tekematta havaintojen vahaisen lukumaaran ja
havaintotyyppijakauman yksipuolisuuden vuoksi.

Yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden havainnot, joista seurasi muutos suunnitelmaan,
on esitetty kuvassa 37. Muutokseen johtaneista havainnoista korostui ennen
kaikkea suojattomien tienkayttajien risteaminen autoliikenteen kanssa, eli
havaintotyypit autoliikenteen kanssa ristedvid suojattomia tienkdyttajia seka
turvaton suojatiepaikka, liittymd. Muilta osin muutokseen johtaneet havainnot
seurasivat melko hyvin tehtyjen havaintojen yleista tyyppijakaumaa (ks. kuva 28,
yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden arviointien havainnot). Seuraavaksi eniten
turvallisuusongelmiin puututtiin havaintotyypeissa vddrddn suuntaan ajamisen
riski, liittymdn muotoilu tai mitoitus seka ndkeméongelma, liittyma.
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Yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden muutokseen johtaneet havainnot
havaintotyypeittdin ja vakavuusluokittain
(n=117)
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Kuva 37. Yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden havainnot, joista seurasi muutos suunnitelmaan,
havaintotyypeittéin ja vakavuusluokittain.

8.5.2 Turvallisuustilanne ennen muutosta

Ennen turvallisuustilanteen muutoksen (turvallisuuslukujen erotuksen) laskemista
havainnon aikaista turvallisuustilannetta (turvallisuuslukua) verrattiin arvioijan
maarittdmadan havaintoluokkaan A-C. Toteutunut turvallisuusluvun lahtéarvo
ennen muutosta oli valilla 0-100 (teoreettinen vaihteluvali 0-125).
Turvallisuuslukujen [dhtéarvojen keskiarvo oli noin 33 ja mediaani 30.
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Yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden muutokseen johtaneet
havainnot, joiden turvallisuusluvun lahtéarvo oli yli keskiarvon,
havaintotyypeittdin ja vakavuusluokittain (n = 57)
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Kuva 38. Yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden muutokseen johtaneet havainnot, joiden
turvallisuusluku ennen muutosta oli yli keskiarvon (turvallisuusluku ennen muutosta yli
33).

Kuvassa 38 on esitetty laskentamenetelman perusteella turvallisuuspuutteiltaan
pahimmat havainnot. Havaintotyypit autoliikenteen kanssa ristedvid suojattomia
tienkdyttdjid seka turvaton suojatiepaikka, liittyma edustivat selvasti suurinta
osaa vakavimmista havainnoista. Tarkasteltaessa turvallisuusluvultaan
keskimaaraista vakavampia havaintoja, niistd lahes puolet (24 kpl) on kyseisia
havaintotyyppeja.
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Suojattomien tienkayttdjien autoliikenteen kanssa risteamisen lisaksi vakaviin
ndkemdé&ongelmiin, joissa turvallisuusluku oli yli keskiarvon, puututtiin muita
havaintotyyppeja enemman. Muilta osin jakauma oli melko tasainen.

C-luokan havaintojen turvallisuusluvut olivat paaasiassa alle otannan
turvallisuuslukujen keskiarvon. C-luokan havaintojen turvallisuuspuutteet olivat
siis tyypillisesti pienempia kuin vakavampien luokkien A ja B. A- ja B-luokan
havaintojen turvallisuusluvut ennen muutosta olivat melko satunnaisia.

Menetelmalla lasketut keskimaaraista lievemmat turvallisuuspuutteet olivat siis
melko hyvin linjassa arvioijan vakavuudesta tekeman asiantuntija-arvion (C-
luokka) kanssa. A- ja B-luokan havaintojen arvottamisessa taas ei ollut
nahtavissa selkeda johdonmukaisuutta, eika kasitys vakavammista
turvallisuuspuutteista ollut yhteneva laskentamenetelmalla laskettuna ja arvioijan
tekeman asiantuntija-arvion kesken.

8.5.3 Turvallisuustilanne havainnosta seuranneen muutoksen jédlkeen

Luvussa 7.2 kuvatulla menetelmalld laskettu turvallisuustilanteen muutos oli
valillda 0-100. Yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden 117 tapauksen
turvallisuustilanteen muutos oli keskimaarin noin 15, mediaani oli 12. Kuvassa 39
on esitetty havainnot, joiden turvallisuustilanteiden muutokset olivat yli
keskiarvon.

Aineistosta korostuu havaintotyyppi autoliikenteen kanssa ristedvia suojattomia
tienkadyttdjia. Kyseisen tyypin havaintoja esiintyi selvasti muita tyyppeja
enemman tapauksissa, joissa turvallisuustilanne parani keskimaddraista enemman
(turvallisuuslukujen erotus yli 15). Taman liséksi ilmeni muutama turvaton
suojatiepaikka, liittymé& -havainto.

Suojattomiin tienkayttadjiin liittyvien havaintojen esiintymista vaikuttavuudeltaan
suurimpien liikkenneturvallisuuspuutteiden joukossa voidaan pitda varsin
loogisena. TEN-tieverkolla on usein korkeat ajonopeudet ja suuret liikennemaarat.
Talléin tapauksissa, joissa suojattomia tienkayttadjia risteda autoliikenteen kanssa,
turvallisuusongelma on tyypillisesti suuri. Suuret turvallisuusongelmat
mahdollistavat suuren paraneman turvallisuustilanteessa. Jos Iahtékohtana olisi
lieva turvallisuusongelma, ei muutoskaan voisi olla kovin suuri.

Vaardan suuntaan ajamisen riski -havaintojen osalta muutamissa tapauksissa
turvallisuutta on onnistuttu parantamaan paljonkin (muutos yli 25), mutta
esiintymia 40 suurimman tapauksen joukossa on vain kolme kappaletta
(muutokseen johtaneita ko. havaintotyypin havaintoja oli yhteensa yhdeksan).
Toisaalta havaintoihin liittyva suhteellinen véhenema on monessa tapauksessa
huomattavan suuri ja yli puolessa muutokseen johtaneista havainnoista
turvallisuusluku vahintaan puolittui (kuva 40). Keskeinen syy edella kuvatulle
tulokselle on laskentamenetelma, jossa vaaradn suuntaan ajamisesta aiheutuneen
onnettomuuden vakavuutta ei ole pystytty kuvaamaan riittdvasti. Nain ollen
saavutettu turvallisuuslukujen erotus jaa usein melko pieneksi.

Vaardan suuntaan ajamisen riskid voidaan pitaa seurauksiltaan vakavimpana
havaintotyyppina. Tahan liittyvat toimenpiteet olivat joissakin tapauksissa
valitettavan pienia, kuten kielletty ajosuunta -merkkien lisdaminen tai muu
kustannukseltaan edullinen ja toteuttamisaikataulultaan nopea toimenpide.
Liittymia ei usein mydskaan pystytty muotoilemaan siten, etté erehdyksessa
vastaantulevien kaistalle ajautuminen olisi kokonaan onnistuttu estamaan, vaikka
ndin olisi haluttukin tehda.
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Havainnot, joiden turvallisuuslukujen erotus oli suurin
(n = 40)

Autoliikenteen kanssa risteavia suojattomia...
Nakemaongelma, linjaosuus
Tien reuna- tai keskialueen ongelma
Turvaton suojatiepaikka, liittyma
Ndkemadongelma, liittyma
Vaaraan suuntaan ajamisen riski
Vaaraan suuntaan ajamisen riski
Pysakkiturvallisuus
Pysakkiturvallisuus
Pysakkiturvallisuus
Haikaistymisriski
Yllattava kohta, linjaosuus
Vaaraan suuntaan ajamisen riski
Autoliikenteen kanssa ristedvia suojattomia...
Autoliikenteen kanssa ristedvia suojattomia...
Ndkemadongelma, liittyma
Liittyman muotoilu tai mitoitus
Autoliikenteen kanssa ristedvia suojattomia...
Nakemaongelma, liittyma
Tien reuna- tai keskialueen ongelma
Esteettomyysongelma
Turvaton suojatiepaikka, liittyméa mC
Turvaton suojatiepaikka, liittyma
Turvaton suojatiepaikka, liittyma
Ohjepoikkeama, pystygeometria
Kaistajarjestelyt, tasoliittyma
Kaistajarjestelyt, tasoliittyma
Kaistajarjestelyt, ramppi
Nakemaongelma, liittyma
Turvaton suojatiepaikka, linjaosuus
Autoliikenteen kanssa risteavia suojattomia...
Autoliikenteen kanssa risteavia suojattomia...
Suojattomat tienkayttajat ajoradalla
Ndkemadongelma, liittyma
Autoliikenteen kanssa ristedvia suojattomia...
Autoliikenteen kanssa ristedvia suojattomia...
Autoliikenteen kanssa ristedvia suojattomia...
Autoliikenteen kanssa ristedvia suojattomia...
Autoliikenteen kanssa risteavia suojattomia...
Vaylageometrian tekninen puute/ongelma

A

o

20 40 60 80 100 120

Kuva 39. Yleis- ja tiesuunnitelmavaiheen arvioinneissa tehdyt havainnot ja niiden
turvallisuustilanteiden muutokset. Kaaviossa 40 muutokseltaan suurinta tapausta.
Muutoksen teoreettinen vaihteluvéli 0-125. Palkin véri kuvaa havainnon vakavuusluokkaa.
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Havainnot, joiden turvallisuusluku vahintaan puolittui
(n =52)

Suojattomien tienkayttdjien jarjestelyt

Autoliikenteen kanssa risteavia suojattomia...
Suojattomat tienkayttajat ajoradalla
Turvaton suojatiepaikka, liittyma
Turvaton suojatiepaikka, linjaosuus
Turvallisuus JKPP-vaylalla
Verkollinen ongelma, JKPP-jarjestelyt
Esteettomyysongelma

jarjestelyt . . . L
Liittyman muotoilu tai mitoitus

0 1 2 3
|
|
|
Autoliikenteen y55r54n suuntaan ajamisen riski IS ]
Kaistajarjestelyt, ramppi I
Kaistajarjestelyt, tasoliittyma
Kaistajarjestelyt, linjaosuus

Nakemaongelma, liittyma |

Nakemaongelma, linjaosuus

Lyhyt liittymavali

Kuljettajan havainnointikyvyn ylikuormittuminen

Vayldgeometrian tekninen puute/ongelma

Ohjepoikkeama, vaylageometria

Tien reuna- tai keskialueen ongelma I
Yllattava kohta, liittyma
Yllattava kohta, linjaosuus I

Pysakkiturvallisuus ]

Linja-autoliikenteen laatutaso-ongelma

Haikaistymisriski

Vaara tietyissa keliolosuhteissa

Verkollinen ongelma, tie-/katuyhteydet

Liikenteenohjaus I
Tunneliturvallisuus I
Autoliikenteen kanssa risteavia elaimia
Muu huomio
HA "B mC

Kuva 40. Yleis- ja tiesuunnitelmavaiheen arvioinneissa tehdyt havainnot, joiden
turvallisuusluku véhintdén puolittui.

Pysédkkiturvallisuus-havainnoissa saavutettu liikenneturvallisuustilanteen muutos
on monessa tapauksessa melko suuri (kuva 39). Lisaksi turvallisuustilanteen
suhteellinen paranema lahtétilanteeseen verrattuna on usein huomattava (kuva
40). Aineiston analysoinnin perusteella yhtena syyna vaikuttaa olevan se, ettei
pysakkien sijoittelua oteta riittavasti huomioon suunnittelussa.
Suunnitteluprosessia karkeasti yleistaen, ensin mietitéan vaylan likimadrainen
linjaus, vaaka- ja pystygeometria seka liittymat. Linja-autopysakkien suunnittelu
tapahtuu usein vasta suunnittelun loppuvaiheessa, ja pysakin tarkka sijainti
tdsmentyy sinne, missa pysakille on tilaa ja mihin se on helppo toteuttaa.
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Pysakkeihin liittyvissa turvallisuuspuutteissa tulee muistaa, etta
tieturvallisuusarviointi laaditaan usein yleis- ja tiesuunnitelman esikopiovaiheessa,
jolloin suunnitelma on viela viimeistelemattd. Saattaa siis olla, etta tassa tydssa
esille nousseet vakavat pysakkiturvallisuuspuutteet olisi huomioitu ja korjattu
suunnitelmien viimeistelyn yhteydessa ilman tieturvallisuusarvioinnin
laadintaakin.

Aineistossa esiintyy paljon ndkemé&ongelmien parantamiseen liittyvia tapauksia.
Tahan saattaa liittya osin samoja haasteita kuin pysdkkien suunnittelussa, eli kun
puhutaan suunnittelun loppuvaiheessa ratkaistavista asioista, esikopiovaiheessa
naihin ei valttdmatta ole ehditty vield puuttua. Kuten pysakkihavainnoissakin,
ndkemdongelmissa arvioitu turvallisuuden suhteellinen paraneminen on usein
melko suurta.

Aineiston perusteella silla, oliko arviointivaihe yleis- tai tiesuunnitelma, ei nayta
olevan vaikutusta saavutettuun turvallisuustilanteen muutokseen. My6skaan
havaintoluokalla A-C ei ole selvda yhteytta. Poikkeuksellista aineistossa on, etta
40 liikenneturvallisuustilannetta eniten muuttaneesta havainnosta vain nelja on A-
tason havaintoja, vaikka juuri naissa turvallisuusongelmat ja niiden korjaaminen
olisi kriittisinta.

Tapauksissa, joissa lievaa turvallisuusongelmaa on onnistuttu parantamaan edes
vahdn, saavutettu muutos kokonaisturvallisuudessa voi olla merkittava.
Turvallisuuslukujen suhteellisia muutoksia tarkastelemalla aineistosta nousee
esille enemman lievia turvallisuuspuutteita, mutta havaintotyyppi-,
vakavuusluokka- ja suunnitelmavaihejakauma ovat silti varsin satunnaisia.

8.6 Huomioita tieturvallisuusarviointien raportoinnista

TyOssa analysoitiin havaintoja yhteensa 34 tieturvallisuusarviointiraportista (ks.
taulukko 7, sivu 43). Raportit oli laatinut 12 eri tieturvallisuusarvioijaa.
Tieturvallisuusarvioijan pdtevyys oli Suomessa tyon laatimishetkelld 34 henkil6lla.
Vuoden 2015 kyselytutkimuksen mukaan noin puolet kyselyyn vastanneista ei
ollut laatinut tieturvallisuusarviointeja 1.1.2014 jalkeen. Tahan suhteutettuna
tdssa tydssa saavutettu laatijoiden lukumadéara on melko hyva. (Liikenne- ja
viestintavirasto, 2019a; Liikenteen turvallisuusvirasto, 2016c)

Tapa raportoida havaintoja vaihtelee arvioijien kesken. Jotkut kirjaavat yhden
havaintoluokkanumeron (esimerkiksi A2 tai B3) alle useita eri havaintoja.
Rajauksena saatetaan kayttaa vaikka tiettya eritasoliittymaa tai muuta vastaavaa
aluekokonaisuutta. Tasta aiheutuu helposti suuri kirjo pienia havaintoja, jotka
yvksinaan eivat kuuluisi kyseiseen luokkaan.

Esimerkkina eraan tieturvallisuusarvioinnin havainto jalankulku- ja pyoératien
turvallisuudesta (tasoylitys seututien kanssa alikulun sijaan), joka oli kirjattu B-
tasolle: Saman B-havainnon alle oli lisatty kommentteja esteettdmyydesta ja
jalankulku- ja pyoratien epajatkuvuudesta, jotka koskivat eri kohdetta samasta
suunnitelmasta. Olisiko arviointi ollut hyédyllisempi, jos esteettdmyys- ja
epdjatkuvuusasiat olisi kirjattu niille tarkoitettuun paikkaan D-luokkaan?
Varsinainen turvallisuusriskin aiheuttava huomio alikulkukaytavan tarpeesta olisi
korostunut paremmin ja se olisi kenties ollut tehokkaammin kasiteltavissa myos
prosessia ajatellen.

Toki luokittelu tasoille A-D on suuntaa antava. Voihan olla tapauksia, joissa
arvioija nakee esteettémyysongelman olevan todella raikea, tai siihen liittyy
muitakin ongelmia, kuten vaakageometriaan tai nakemiin liittyvida haasteita.
Talléin havaintoon liittyy jopa turvallisuusriski, jolloin havainnon priorisointi
muuhun kuin D-luokkaan on perusteltua. Nain ei kuitenkaan yleensa ole, kun
puhutaan puhtaasti pelkdsta esteettémyyteen liittyvasta havainnosta.
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Keskeisena ongelmana ennen kaikkea yleissuunnitelmavaiheen arvioinneissa on
suunnitelmavaiheeseen nahden epdoleellisiin asioihin liittyvat havainnot. Tama
nakyy myos tyon tuloksissa tilaajan pdatodksiin kirjatuissa perusteluissa
yleissuunnitelmavaiheen havaintojen muuttamatta jattamiselle (ks. kuva 34, sivu
54). Tdma rasittaa suunnittelu- ja tieturvallisuusarviointiprosesseja, kun
joudutaan kadsittelemaan asioita, joita ei ratkaista kyseisessa
suunnitelmavaiheessa.

Epaoleellisiin asioihin liittyvien havaintojen sijaan suurempi virhe olisi ilmiselvien
turvallisuuspuutteiden noteeraamatta jattdminen. Tarkeaa olisikin havaintojen
priorisointi asianmukaisiin luokkiin, kuten suunnitelmavaiheeseen nahden
epdoleellisten asioiden kirjaaminen C-luokkaan. Aineistosta ilmeni myds
tapauksia, joissa havainto oli priorisoitu B- tai jopa C-luokkaan, vaikka muihin
havaintoihin verrattuna se olisi kuulunut selvasti A-tasolle.

Suunnittelijan vastineissa ilmeni valitettavan usein ongelman huomiotta
jattaminen perusteluin "tarkennetaan jatkosuunnittelussa”. Tama siitd huolimatta,
ettd havaittu ongelma on kyseessa olevassa suunnitteluvaiheessa maariteltava
asia. Jatkosuunnittelussa ei valttamatta osata varata aikaa asian korjaamiselle, eli
sen suunnittelemiselle ja maarittamiselle. Suunnitelma lahtee eteenpain
keskenerdisena ja turvallisuuspuute voi jaada seuraavalta suunnittelijalta helposti
huomiotta.

Tyo6ssa keratyista tieturvallisuusarviointiraporteista kolmasosa oli keskeneradisia eli
niista puuttuivat tilaajan paatdkset. Raporteista ei ilmennyt, mitd mahdollisessa
kasittelykokouksessa oli pdatetty, eli minkdlaisia muutoksia oli toteutettu tai miksi
mahdollisiin muutoksiin ei ollut ryhdytty. Syy viimeistelemattémille
arviointimuistioille saattaa johtua ainakin kahdesta asiasta:

e Taman selvitystydn aineistonkeruussa on vastaanotettu keskenerdinen versio
raportista. Tama on mahdollista, vaikka suurin osa raporteista vastaanotettiin
hankkeiden tilaajilta, joilla oletettavasti pitdisi olla lopullinen versio raportista.

e Tilaajan paatdsten kirjaaminen on jatetty tekemattd arviointiprosessin
nopeuttamiseksi. Arvioinneissa tehdyt havainnot ovat saattaneet olla niin
pienimuotoisia, ettei tilaajan paatosten kirjaamiselle ole nahty tarvetta.
Muutokset on viety suoraan suunnitelmiin tai rakennettuihin kohteisiin, ja
tieturvallisuusarviointiprosessi on katsottu paattyneeksi.

Viimeistelemattdmat arviointiraportit saattavat johtua myds siita, etta
viimeistelyn vastuujaossa on epdselvyytta. Vanhoissa ohjeissa vastuu
tarkastusmuistion taydentdmisesta tilaajan paatdksilla on ollut tarkastajalla
(Liikennevirasto, 2012a, s. 14). Vuoden 2018 tieturvallisuusarvioijien
koulutusaineiston mukaan vastuu on kuitenkin tilaajalla (Liikenteen
turvallisuusvirasto, 2018a, s. 42). Edelléd mainitut julkaisut ovat ohjeita eika
maarayksia. Suomen lainsadadanndssa arviointimuistion viimeistelyyn ei suoraan
oteta kantaa. Euroopan parlamentin direktiivissa mainitaan, ettda mikali
havainnosta ei seuraa muutosta, toimivaltaisen organisaation tulee ilmoittaa syy
havainnon muuttamatta jattamiselle. Suomessa tama tarkoittaa yleis- tai
tiesuunnitelman hyvaksyvan viranomaisen perustelun kirjaamista
hyvaksymispaatokseen. Varsinaisen arviointimuistion viimeistelyyn ei siis EU-
lainsadadannodssakaan ole selvda maaraysta, koska onhan kyseessa melko
detaljitason kaytanté. (Laki liikennejarjestelmasta ja maanteista 503/2005 § 43
b; Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi tieinfrastruktuurin turvallisuuden
hallinnasta 2008/96/EY)

Havaintojen luonne vaihtelee eri tieturvallisuusarvioijien kesken, mika on toki
varsin inhimillista. Arvioinneissa korostuvat tietynlaiset ja tiettyihin asioihin
liittyvat havainnot tieturvallisuusarvioijasta riippuen. Keskeisend haasteena
tieturvallisuusarviointitoiminnassa onkin turvallisuusongelmiin vaikuttavien
tekijéiden moninaisuus ja niiden arvottamisen subjektiivisuus. Samaan
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kohteeseen tehdyt arvioinnit eivat ole koskaan taysin samanlaisia, koska jokainen
arvioija arvottaa turvallisuuskysymykset viimekadessa omien kasitystensa ja
arvojensa pohjalta, vaikka suuntaa antava ohjeistus onkin olemassa.

Lapikdydyn aineiston perusteella olisi erittdin toivottavaa, etta
tieturvallisuusarviointia olisi yhden henkilén sijaan laatimassa ryhma liikennealan
asiantuntijoita eri erikoistumisaloilta. Yksi ryhman jasenista toimisi
vastuuhenkildna ja hanelta edellytettaisiin tieturvallisuusarvioijan patevyytta. Eri
alojen asiantuntijoiden hyédyntaminen on tarkeda varsinkin tapauksissa, jotka
sisaltavat erikoisosaamista vaativia osa-alueita, kuten silta- ja taitorakenteita tai
lilkenteenohjausta.

8.7 Tieturvallisuusarviointien arkistointimenettelyt

Tyo6n yhtena tavoitteena oli selvittaa nykyiset tieturvallisuusarviointien raporttien
arkistointimenettelyt. Nykyiset kaytannot ovat:

e Yleis- ja tiesuunnitelmien tieturvallisuusarvioinnit arkistoidaan osana
hyvdksytettavaa suunnitelmaa.

e Kayttdonottovaiheen tieturvallisuusarviointi liitetdan osaksi
vastaanottotarkastuspdytéakirjaa.

e Kaytdn alkuvaiheen tieturvallisuusarviointi liitetdaan osaksi
takuutarkastuspoéytakirjaa.

Vuoden 2019 alussa toteutuneen virastouudistuksen myéta yleis- ja
tiesuunnitelmien hyvaksymiseen liittyvat tehtavat siirtyivat Liikennevirastolta
(nykyinen Vaylavirasto) Liikenne- ja viestintavirastolle (entinen Liikenteen
turvallisuusvirasto). Tama tarkoittaa myds hyvdksymiseen liittyvien aineistojen
arkistointivastuuta.

Ohjausryhmassa todettiin, ettad toistaiseksi tieturvallisuusarvioinnit arkistoidaan
nykyisten kdaytantéjen mukaisesti, eli kuten edelld on lueteltu. Taman lisaksi
jatkossa Liikenne- ja viestintaviraston asiakirjahallintajarjestelmasta voi hakea
listauksen TEN-T-verkon hankkeista, joihin on laadittu tieturvallisuusarviointi.
Tama koskee vuodesta 2019 alkaen laadittuja yleis- ja tiesuunnitelmavaiheen
arviointeja. Listausta hyddyntamalla tieturvallisuusarvioinnit ovat 16ydettavissa
seka Liikenne- ja viestintaviraston hyvaksyttyjen suunnitelmien arkistosta etta
tulevaisuudessa myds suunnitelma- ja toteumatietovarasto Velhosta.

Tieturvallisuusarviointien hakutoiminto asiakirjahallintajérjestelmassa
mahdollistaa asiakirjojen helpon saatavuuden ja niiden tiedon
hyddynnettavyyden. Tama tukee Liikenne- ja viestintaviraston roolia
tieturvallisuusarviointien laadun ja tasalaatuisuuden seurannassa ja
kehittdmisessa. Lisdksi taman tydn kaltaiset selvitykset on jatkossa huomattavasti
helpompi toteuttaa, kun tieto laadituista tieturvallisuusarvioinneista on helpommin
saatavilla.
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9 Paatelmat
9.1 Yhteenveto tyon tuloksista

9.1.1 Arvioinneissa tehdyt yleisimmat havainnot

Tyon tulosten perusteella yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden
tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt yleisimmat havainnot liittyivat eritasoliittyman
ramppia vaaraan suuntaan ajamisen riskiin, suojattomien tienkayttdjien
risteamiseen autoliikenteen kanssa suojatiella seka suojatien ulkopuolella,
liittyman muotoiluun ja mitoitukseen, vaylageometriaan sekd nakemaongelmiin.
Naiden lisdksi ilmeni melko paljon ramppien kaistajarjestelyihin,
vaylageometriaan seka jalankulku- ja pyorateiden turvallisuuteen ja laatutasoon
liittyvia havaintoja.

Kayttodnotto- ja kaytdn alkuvaiheen arviointien havaintotyyppijakauma oli
suppeampi. Arvioinneissa esiintyi vaaraan suuntaan ajamisen riskin lisdksi
padasiassa vain tien reuna- ja keskialueen ongelmia (térmaysturvallisuus) seka
puutteita liikenteenohjauksessa ja optisessa ohjauksessa. Kaytén alkuvaiheessa
ilmeni liséksi suojatieturvallisuuteen liittyvia parantamistarpeita.

Tyon tulokset vahvistavat ja tarkentavat aiempaa kasitysta tyypillisimmista
havainnoista. Aktiivisimmin puututaan seurauksiltaan vakavimpiin
onnettomuusriskeihin, joihin usein liittyy paljon autoliikennettd, suojattomia
tienkdyttajia seka korkeat ajonopeudet. Aineiston perusteella havaintojen
arvottaminen A-C-luokkiin ei ole kovin johdonmukaista, ja toisinaan
laskentamenetelmdn mukaan todella vakavia turvallisuuspuutteita on arvotettu B-
tai jopa C-tasolle. Toisaalta joissakin tapauksissa A-tasolta I6ytyy jopa
esteettdémyyshuomioita, jotka kuuluisivat D-tasolle.

9.1.2 Muutokseen johtaneet havainnot

Kaikista analysoiduista havainnoista hieman alle puolet (noin 43 %) johti
suunnitelman tai toteutetun ratkaisun muuttamiseen. Yleissuunnitelmavaiheen
arvioinneissa suunnitelmaa muutettiin harvimmin, ja vain noin neljasosa
havainnoista huomioitiin suunnitelmissa. Yleisimpana perusteluna
yleissuunnitelmavaiheen arvioinnin suunnitelman muuttamatta jattamiselle oli
aiemmistakin selvityksista tuttu syy, eli havainnot olivat suunnitelmavaiheeseen
nahden epaoleellisia tai turvallisuusongelma ratkaistaisiin vasta myéhemmassa
suunnitelmavaiheessa. Yleissuunnitelmavaiheen havaintojen lukumaara on melko
vahainen (n = 112), mutta tulos vahvistaa silti aiempaa kasitysta taman vaiheen
arviointien ongelmista.

Tiesuunnitelmavaiheen havainnoista noin 40 prosenttia johti muutokseen.
Muuttamatta jéaneet havainnot kirjattiin usein myéhemmassa
suunnitteluvaiheessa ratkaistavaksi tai turvallisuusongelma todettiin niin
vahaiseksi, ettei muutokseen ryhdytty.

Kayttoonottovaiheessa muutoksiin ryhdyttiin aktiivisimmin, ja noin 75 prosenttia
turvallisuusongelmista korjattiin. Kdyton alkuvaiheen havainnoista puolet johti
ratkaisun muuttamiseen. Tulos eroaa vuoden 2015 kyselytutkimuksen tuloksesta,
jonka mukaan kayttéonotto- ja kdyttovaiheen arviointien havaintoja korjattiin
vain vahan. Toki tulee huomioida, etta tassa tydssa analysoituja
kayttdéonottovaiheen havaintoja oli 87 ja kaytdn alkuvaiheen havaintoja vain 46.
Otanta on siis melko pieni ja tuloksissa on lievaa epavarmuutta. Toisaalta on
myds mahdollista, etta tilanne on vain parantunut vuoden 2015 jalkeen, ja
kayttoonotto- ja kayton alkuvaiheen arvioinneissa muutoksiin ryhdytaan aiempaa
aktiivisemmin. (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2016c)
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Analysoidun aineiston perusteella syyna kayttoénotto- ja kayttovaiheen
havaintojen korkealle muutosasteelle voidaan pitéda havaintojen padasiallista
tyyppia. Suurin osa puutteista oli pienilla toimenpiteilld korjattavia tien reuna-
alueen térmaystuvallisuuteen tai liikenteenohjaukseen liittyvia huomioita, kuten
tiekaiteiden korjauksia tai lilkennemerkkien siirtamisia. Korjaustoimenpiteiden
kautta turvallisuutta ja toimivuutta saatiin parannettua. Ongelmat eivat
kuitenkaan olleet niin ilmeisid, etta ne olisi huomattu ennen tien liikenteelle ottoa
esimerkiksi kayttdéonottotarkastuksen yhteydessa tai edes liikenteelld olon aikana
kaytoén alkuvaiheessa.

Vaikka havainnosta ei olisi seurannut muutosta suunnitelmaan tai rakennettuun
ratkaisuun, ei tehty havainto mene silti hukkaan. Havainto kasitelldan yhdessa
turvallisuusarvioijan, suunnittelijan ja tilaajan kesken, ja mahdollisesta
ongelmasta tiedotetaan eteenpadin, riskikohde otetaan seurantaan tai
turvallisuusongelma huomioidaan muulla tavalla tieturvallisuusarvioinnissa tehdyn
havainnon ansiosta.

9.1.3 Havainnoilla saavutettu vaikuttavuus liikenneturvallisuuteen

Muutokseen johtaneilla havainnoilla saavutettua vaikuttavuutta
lilkenneturvallisuuteen arvioitiin yleis- ja tiesuunnitelmien havainnoista.
Suunnitteluvaiheiden havaintotyyppien katsottiin olevan riittdvan yhtenevia, etta
ne voitiin kasitelld yhtena ryhmana. Talla tavoin otanta saatiin suuremmaksi.
Kayttoonotto- ja kdyttovaiheen havaintojen osalta tarkastelua ei tehty
havaintojen vahaisen lukumaaran ja havaintotyyppijakauman yksipuolisuuden
vuoksi.

Turvallisuustilannetta pystyttiin parantamaan paljon havainnoissa, joissa
osallisena oli suojattomia tienkayttdjia. Autoliikenteen ja suojattomien
tienkayttajien keskinadisen risteamisen turvallisuutta parantamalla, ja joissakin
tapauksessa ristedmistarve kokonaan poistamalla, saavutetut
liikenneturvallisuustilanteen paranemat olivat yleensa merkittavampia kuin vain
yhta kulkumuotoa sisaltavissa havainnoissa.

Tama nakyy myos pysakkiturvallisuudessa, johon liittyvia havaintoja nousi
yllattavan korkealle turvallisuustilanteen muutosten vertailussa. Tydssa kehitetylla
menetelmallad laskettuna pysakkiturvallisuuteen katsotaan kuuluvan osalliseksi
suojattomia tienkayttajid, mika nostaa altistusta ja onnettomuusvakavuutta. Myds
nakemaongelmien korjaamisella saavutettiin usein paljon liikenneturvallisuuden
paranemista. Tama siita huolimatta, ettei nakemaongelmiin yleensa liittynyt
suojattomia tienkayttdjia, vaan kyse oli usein pelkasta autoliikenteesta.

Tyossa ilmenneet vaikuttavuudeltaan merkittdvimmat havaintotyypit eivat osoita
kehitystarpeita arviointiprosessissa vaan kohteiden suunnittelussa.
Vaikuttavuudeltaan merkittavimpien havaintojen jakauma on melko satunnainen,
mutta jos tulisi nostaa esille taman tyon perusteella suunnittelussa suurimpia
turvallisuuspuutteita sisadltavat havaintotyypit, ne olisivat

autoliikenteen kanssa ristedvia suojattomia tienkayttdjia,
turvaton suojatiepaikka,

vaaraan suuntaan ajamisen riski,

ndkemdongelma ja

pysakkiturvallisuus.

Saavutettu havaintokohtainen turvallisuustilanteen muutos oli melko satunnainen,
koska havainto ei sindlléddn maaritéa muutosta. Havaintoa seuraava muutos
suunnitelmaan (toimenpide) maarittaa saavutetun turvallisuustilanteen
muutoksen.
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Suunnitelmiin tehdyt muutokset ovat havaintoja hankalampia ryhmitella ja
analysoida niiden epatasmallisyyden vuoksi. Tarkkaa muutoksen jalkeista
suunnitelmatilannetta ei |aheskaan aina ollut tiedossa, vaan tilaajan paatoksiin oli
usein kirjattu esimerkiksi “suunnitelmaa tarkistetaan”, “liittyman muotoilua
tadsmennetaan” tai "pysakkia siirretdaan”. Joissakin tapauksissa toteutettu muutos
ilmeni suunnitelmakartoilta tarkemmin. Muutoksen vaikutus
liikenneturvallisuuteen kuitenkin pystyttiin maarittamaan taman tydn
tarkkuustason puitteissa, toisin sanoen paraneeko turvallisuus paljon, véahan vai
ei ollenkaan.

Lilkenneturvallisuutta keskimaaraistda enemman parantaneista tapauksista vain
kymmenen prosenttia oli A-tason havaintoja. Useissa A-tason havainnoissa, joissa
turvallisuuden paranema oli vdhan, varsinaista turvallisuushaittaa ei pystytty
kokonaan poistamaan. Esimerkissa turvallisuusongelman poistaminen olisi
edellyttdnyt ajoratajarjestelyjen muuttamista tai muita rakenteellisia muutoksia,
mutta ongelmaan oli vastattu vain liikenteenohjauksen taydentamisellda. Nain
turvallisuutta saatiin hieman parannettua, mutta varsinainen riskipaikka jai
edelleen olemaan.

Suunnitelmaan tehdyn muutoksen suuruus ei riipu yksin havainnosta, sen
vakavuusluokasta tai havaintoa seuranneesta toimenpiteesta. Saavutettuun
muutokseen vaikuttaa usein myds kaytdssa olevan rakentamisbudjetin ja
aikataulun mahdollistamat toimenpiteet. Joskus siis lievempadankin
turvallisuusongelmaan pystytaan tekemaan todella vaikuttavia ratkaisuja, jos
Idydetaan kustannustehokas toimenpide. Vastaavasti suurempiakin ongelmia
saatetaan hyvaksya hyvien (kustannustehokkaiden) toimenpiteiden puuttuessa,
jos toteuttaminen todetaan taloudellisesti kannattamattomaksi.

Perusteluna suurehkojen turvallisuuspuutteiden hyvaksyttavyydelle on usein myds
olemassa oleva eli suunnitelmaa edeltdva turvallisuustilanne. Suunnitelma
hyvdksytaan, jos se parantaa kokonaisturvallisuutta suunnittelualueella, vaikka
jokin olemassa oleva turvallisuushaitta jaisikin entiselleen. Tasta esimerkkina
voidaan pitda nykyisen tien parantamishankkeita, joissa ei aina paasta kaikissa
asioissa nykyohjeistuksen mukaisiin ratkaisuihin.

Havainnoilla saavutettua vaikuttavuutta liikenneturvallisuuteen analysoitaessa on
hyva muistaa, etta arvioinneilla saavutetaan usein turvallisuuden paranemisen
lisdksi esteettdmyyden ja muunkin liikenteellisen toimivuuden paranemista.
Lisdksi arvioijalta tulee usein hyvia kehitysehdotuksia havaitun ongelman
ratkaisemiseksi.

9.2 Huomioita tieturvallisuusarviointiprosessista

Tieturvallisuusarviointi on monimutkaista eri vaikutusten arviointia, jossa on
otettava huomioon eri tieteenalojen tuottama tieto ja arvioida niiden keskinaista
synergiaa (kuten muun muassa tietekniikka, liikkennepsykologia, keliolosuhteiden
vaikutus). Nain ollen onnistuneen tieturvallisuusarvioinnin laatiminen edellyttaa
laajaa asiantuntemusta ja tietamysta liikenneturvallisuudesta.
Turvallisuusongelmiin on harvoin olemassa kokonaisvaltaista ratkaisua, jonka
vaikutukset olisivat yksiselitteisia ja selkeasti mitattavia.

Tieturvallisuusarvioinnin onnistuminen nojaa pitkalti laatijan henkilokohtaiseen
ammattitaitoon. Menetelmat ja toimintatavat ovat uusia, eikd selvaa, jokaiseen
tilanteeseen soveltuvaa ohjetta ole olemassa (esimerkiksi tarkistuslistat). Se,
miten hyvin erilaiset turvallisuuspuutteet tulevat havaituksi, riippuu pitkalti
arvioijan ammattitaidosta. Samoin havaintotyyppien jakautuminen riippuu
arvioijan taustoista, erikoistumisesta ja arvomaailmasta.

Ohjausryhmassa paatettiin, ettei tieturvallisuusarvioijaa auttavaa tarkistuslistaa
laadita, koska menettelyn yksipuolisuus nahtiin riskind. Suunnitelmaa tai
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toteutettua kohdetta tulee tarkastella kokonaisuutena hankkeen alueelliset
olosuhteet ja vaikutukset huomioiden. Lisaksi listaan ei todenndkdisesti saataisi
sisdllytettya kaikkia tarkistettavia asioita jokaisesta mahdollisesta nakdkulmasta.
Tarkistuslistan sijaan arviointiin on olemassa ohjeita muun muassa
tieturvallisuusarvioijien koulutusaineistossa (Liikenteen turvallisuusvirasto,
2018a), jossa kerrotaan hyvia toimintatapoja tieturvallisuusarvioinnin laatimiseen
kaytanndssa.

Taman tyon tulosten perusteella tieturvallisuusarviointiprosessi toimii menetelman
nuoreen ikdaan nahden hyvin. Arviointien laadintaan ei noussut kuin muutamia
pienempia kehitysehdotuksia, kuten vakavuusluokkien A-D parempi
noudattaminen. Prosessin kannalta isoin korjaustarve on kenties prosessin
aktiivisempi loppuunsaattaminen ja osapuolten vastuujaon selkeyttéaminen.

9.3 Jatkotoimenpiteet

Yleisesti ottaen tieturvallisuusarviointiraporttien laatu oli varsin korkealuokkaista.
Teksti oli asiallista ja raporttien rakenteet olivat pdaasaantdisesti loogisia.
Raporttien laatua voitaisiin viela parantaa noudattamalla aktiivisemmin
havaintoluokkien A-D ohjeellista kayttdéa varsinkin suunnitelmatarkkuuden
huomioimisessa.

Havaintotyyppien perusteella vaylasuunnittelun loppuvaiheen detaljiratkaisujen
suunnittelussa nayttda olevan parantamisen varaa. Tyypillisten suojattomiin
tienkayttajiin liittyvien havaintojen seka vaaraan suuntaan ajamisen riskin liséksi
melko moni tieturvallisuusarviointien havainnoista koski pysakkiturvallisuutta ja
nakemadongelmia, jotka ovat suunnittelun loppuvaiheessa tehtavia ratkaisuja.
Ndissa tapauksissa myos tydssa lasketut turvallisuusluvut ja niiden erotukset
olivat keskimaaraista suurempia, eli havaintoihin liittyvd menetelmalld laskettu
turvallisuusongelma oli merkittava.

TyOssa analysoitujen arviointiraporttien perusteella tieturvallisuusarviointiprosessi
ja tieturvallisuusarvioinnin tarkoitus ei valttamatta ole kaikille osapuolille aina
taysin selva. Joissakin tapauksissa suunnittelijan vastineissa ilmeni ratkaisujen
puolustelua ja vaikutti siltd, etta suunnittelija tulkitsi arvioinnin pikemminkin
ulkopuolisen tahon tekemana suunnitelman arvosteluna kuin turvallisuutta
parantavana kehitysehdotuksena. Arvioinnissa tehty havainto tulkittiin ratkaisun
kritisointina ja suunnitelmaa yritettiin puolustella, eika pyritty ymmartdamaan
havainnolla tarkoitettua turvallisuusongelmaa ja sen poistamiseksi edellytettyja
toimenpiteita.

Tyo6ssa tehdyt huomiot eivat koske yksin tieturvallisuusarvioijia vaan myés muita
arviointiprosessin osapuolia, ja tieturvallisuusarviointiprosessista tiedottaminen ja
sen selkeyttaminen kaikille osapuolille olisi paikallaan. Ohjausryhmassa
keskusteltiin mahdollisuudesta jarjestaa aiheesta tietoiskuja tyypillisten foorumien
vhteydessa kuten Vayldaviraston hankesuunnittelupadivilld. Tarkeaa olisi tehda
arviointiprosessi ja silla saavutetut hyédyt tutuksi mahdollisimman monelle
vaylasuunnitteluun osallistuvalle. Lisaksi tieturvallisuusarviointiprosessin
yleispiirteinen kertaaminen osapuolten kesken ennen varsinaisen
tieturvallisuusarviointiprosessin aloittamista voisi auttaa menetelman tarkoituksen
parempaa sisaistamista.

Tyo6n tulosten perusteella prosessin loppuunsaattaminen eli arviointiraporttien
viimeistely kaipaisi ryhtiliiketta, koska jopa noin kolmasosa arviointiraporteista
vastaanotettiin keskeneraisina. Toki tama saattoi johtua siita, etta
aineistonkeruussa vastaanotettiin vaara versio raportista. Todennakoista kuitenkin
on, etta kaikkiin arviointiraportteihin ei ole tietoisesti taydennetty tilaajan
pdatoksia arviointiprosessin nopeuttamiseksi tai muista syista. Taustalla voi olla
myds epatietoisuus dokumentoinnin viimeistelyn vastuujaosta, joten vastuiden
selkeyttaminen olisi aiheellista.
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Aineiston keruun ja analysoinnin seka ohjausryhmassa kaydyn vuoropuhelun
perusteella arviointiprosessia parantava menettely olisi my6ds TEN-tieverkon
havaintojen eriyttaminen arviointiraporteissa muun tie- ja katuverkon
havainnoista. Tdma on pieni parannus, joka keventaisi hyvaksymisprosessia, kun
toimivaltaisen viranomaisen olisi helpompi kasitelld TEN-teita koskevat havainnot
yleis- ja tiesuunnitelmien hyvaksymispaatoksissa erillddn muista havainnoista.

Ohjausryhmassa keskusteltiin myds joissakin vaylasuunnitteluhankkeissa
sovelletusta kahden kasittelykokouksen menetelmasta, joka on havaittu
tehokkaaksi tieturvallisuusarviointiprosessia parantavaksi toimintatavaksi. Arvioija
analysoi suunnitelmat kahdesti, eli nykyisen esikopiovaiheen lisaksi aiemmin,
juuri vaihtoehtovertailun jalkeen. Taman on havaittu sujuvoittavan turvallisempiin
ratkaisuihin padasemista, kun ldahes valmiiseen suunnitelmaan ei enaa ilmene niin
merkittavia muutostarpeita, joihin joissakin tapauksissa ei ole enda resursseja
edes ryhtya.

Lisdksi ohjausryhmassa todettiin, etta tieturvallisuusarviointi tulisi lisatd osaksi
suunnitteluperusteita, jotta arviointi otettaisiin paremmin huomioon heti
suunnittelutydn alusta saakka. Tama sujuvoittaisi TEN-teille laadittavien
suunnitteluhankkeiden prosessia.

Kuten Euroopan komission tiedonannossakin todettiin vuonna 2010, tieverkon
kuolemaan johtaneista onnettomuuksia vain murto-osa tapahtuu moottoriteilla,
joita suuri osa TEN-teista on. Jotta tieliikenteen turvallisuutta voidaan
tehokkaammin parantaa, tulisi hyvaksi todettuja infrastruktuurin
turvallisuustoimenpiteita vieda myos valtioiden alemmalle tieverkolle. Tama
tarkoittaa myds tieturvallisuusarviointeja, joita toistaiseksi edellytetaan vain TEN-
teille tehtavissa hankkeissa. (Euroopan komissio, 2010)

Lilkenne- ja viestintdvirasto huomioi tassa ty6ssa esille nousseita kehitystarpeita
omassa toiminnassaan tieturvallisuusarvioijien koulutuksessa ja ohjauksessa.
Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyistd havainnoista nousseet huomiot auttavat
Lilkenne- ja viestintdviraston seka tieturvallisuusarvioijien lisdksi
vayldsuunnittelijoita, kun tydssa nousseisiin suurempiin turvallisuuspuutteisiin
osataan puuttua aktiivisemmin. Lahtokohtaisesti ty6 palvelee
tieturvallisuusarviointiprosessin tehostamista juuri Liikenne- ja viestintaviraston
kautta. Kenties keskeisin tavoite esille nousseiden asioiden myoéta on
tieturvallisuusarviointiprosessista tiedottaminen suunnittelijoille ja tilaajille, jotta
menetelma ja siita saatavat hyddyt olisivat kaikille vaylahankkeiden osapuolille
mahdollisimman selkeita ja hyédynnettavia.

9.4 Jatkotutkimusaiheita

Alla on tydn aikana ilmenneita mahdollisia jatkotutkimusaiheita.
Tieturvallisuusarviointeihin liittyvia jatkoselvityksia on tulevaisuudessa helpompi
toteuttaa, kun tieturvallisuusarvioinnit ovat I6ydettdvissa Liikenne- ja
viestintaviraston asiakirjahallintajarjestelmasta.

Vaikuttavuudenarviointimenetelman jatkokehittaminen

Tyo6ssa kehitettya arviointimenetelmaa olisi tarpeen jatkokehittda kartoittamalla
turvallisuustilanteeseen vaikuttavat tekijat ja maarittamalla niille tarkemmat
vaikutuskertoimet. Taman avulla tieturvallisuusarvioinneilla saavutettua
vaikuttavuutta lilkenneturvallisuuteen voitaisiin mitata tarkemmin. Menetelmaa
voitaisiin todennakdisesti hyddyntaa muissakin kayttékohteissa, kuten
turvallisuustoimenpiteiden arvottamisessa ja siten suunnitteluratkaisujen valinnan
ohjauksessa. Tutkimusta voisi |ahestya ensin kirjallisuusanalyysin kautta
selvittdmalla eri toimenpiteisiin liittyvia tutkimuksia ja selvityksia, ja
muodostamalla vaikutuskertoimia naiden pohjalta.
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Tieturvallisuusarvioinnilla saavutettu onnettomuusviahenema

Tieturvallisuusarvioinnilla saavutettua onnettomuusvéahenemaa voitaisiin arvioida
vertaamalla kahta mahdollisimman samankaltaista toteutettua vayldhanketta
toisiinsa. Keskeisimpana erona olisi, etta toiseen on laadittu
tieturvallisuusarviointi ja toiseen ei. Lahestymistapa on melko hankala ja siihen
liittyy todella paljon ulkoisia tekij6itd, jotka hankaloittavat pelkan
tieturvallisuusarvioinnilla saavutetun muutoksen eriyttamista muista
vaikutuksista. Vaihtoehtoisesti kohteen onnettomuusmaaria voisi vertailla ennen
ja jalkeen tieturvallisuusarvioinnin. Tama tosin saattaa olla mahdollista vain
kayton alkuvaiheen arvioinneissa.

Tieturvallisuusarviointien kustannusvaikutusten arviointi

Tieturvallisuusarvioinnin laatimisen ja arvioinnista aiheutuneiden muutosten
kustannuksia voitaisiin verrata alkuperaisen ratkaisun rakentamiskustannuksiin.
Lisaksi vertailussa voisi arvioida muutoksilla saavutettuja
onnettomuuskustannussaastoéja.

Tietomallin hyodyntaminen tieturvallisuusarviointitoiminnassa

Miten tietomalli tulee huomioida tieturvallisuusarviointiprosessissa ja kuinka sita
voidaan hyddyntaa tieturvallisuusarviointien laatimisessa? Suunnitelmamalleja
hyddyntamalla voidaan parantaa suunnitelmien laatua entisestaan, kun
tieturvallisuusarvioija voi tarkastella suunnitelmaa kolmiulotteisessa mallissa.
Kartoilta huonommin erottuvat asiat, kuten liikenteenohjauslaitteiden nakyvyys
esteiden takaa sekd nakema- ja haikaistymistarkastelut, ovat nahtavissa kenties
helpommin suunnitelmamallista. Mita suunnittelussa tulee huomioida ja mita
suunnitteluohjelmistoilta vaaditaan, jotta tieturvallisuusarvioinnin laatiminen
onnistuu sujuvasti suoraan tietomallista?

Tieturvallisuusarviointien laadinnan ohjeistuksen paivitys

Tieturvallisuusarviointien laadintaa koskevat ohjejulkaisut ovat melko vanhoja
eika niita ole paivitetty vuoden 2012 lakimuutoksen jalkeen. Olisi siis aiheellista
laatia uusi ohjejulkaisu, jossa huomioitaisiin uuden lainsaadannoén vaikutukset,
sekd johon tdydennettaisiin hyvaksi havaittuja toimintamalleja Suomesta ja
ulkomailta.
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10 Pohdinta

10.1 Tyon tavoitteiden saavuttaminen

Tyo6n lahtdkohtana oli selvittaa tieturvallisuusarviointitoiminnan nykytilaa ja
konkretisoida arvioinneilla saavutettuja muutoksia liikenneturvallisuuteen.
Arvioinneissa tehdyt tyypillisimmat havainnot selvittamalla tavoitteena oli l6ytaa
mahdollisia tieturvallisuusarvioinnin tai vaylasuunnittelun laatua parantavia
tekijoita. Ilmeneekd poikkeuksellisen paljon jotain tiettya havaintotyyppid, johon
suunnittelussa voitaisiin jatkossa kiinnittdéd enemman huomiota, ja nain
sujuvoittaa suunnitteluprosessia ja parantaa suunnitelmien laatua?

Aihetta lahestyttiin selvittamalla tieturvallisuusarvioinneissa tehtyja yleisimpia
havaintoja ja arvioimalla niilla saavutettua vaikuttavuutta. Aineistonkeruun ja sen
analysoinnin yhteydessa selvitettiin my6s nykyiset arviointiraporttien
arkistointimenettelyt, kiinnitettiin huomiota mahdollisiin tieturvallisuusarvioijista
riippuviin ominaisuuksiin ja pyrittiin [6ytamaan arviointien laatua ja
tasalaatuisuutta parantavia tekijoita.

Tutkimuskysymyksiin numerot yksi ja kaksi onnistuttiin vastaamaan hyvin.
Tyo6ssa selvitettiin tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt tyypillisimmat havainnot ja
niiden vakavuudet. Lisaksi tiedetdadn, mitka havainnoista johtivat muutokseen ja
mitka eivat.

Tavoitteena tutkimuskysymyksissa kolme ja nelja oli selvittda havainnoilla
saavutettua vaikuttavuutta liikenneturvallisuuteen. Kaytettavissa olleiden
resurssien ja aineistojen puitteissa kysymyksiin pystyttiin vastaamaan melko
hyvin. Arvioijien tekemat sanalliset havainnot vietiin numeeriseen jarjestelmaan
siten, etta kaikki havainnot ovat keskenaan mahdollisimman vertailukelpoisia.
N&din havainnoista eroteltiin liikenneturvallisuutta enemman ja vdhemman
muuttaneet tapaukset.

10.2 Tyon tulosten oikeellisuus

Tydssa valittu menetelma aineistonkeruulle, aineistonhallinnalle ja sen
purkamiselle oli onnistunut. Kerattyjen raporttien ja niistd saatujen havaintojen
lukumaara oli riittdva, jotta tyypillisimmat havainnot voitiin osoittaa. Varsinkin
tiesuunnitelmavaiheen arviointeja oli varsin riittavasti. Vaikka yleissuunnitelma-,
kayttéonotto- ja kaytdn alkuvaiheen arviointeja vastaanotettiin
tiesuunnitelmavaiheen arviointeja vahemman, niista kerattyjen havaintojen
jakauma antaa melko varman kasityksen kunkin vaiheen tyypillisimmista
turvallisuuspuutteista. Vastaavasti muutokseen johtaneet havainnot seka
muutokseen johtamattomat havainnot ja niiden syyt ilmenivat hyvin.

Analysoituja kayttédnottovaiheen raportteja oli vain viisi kappaletta yhteensa
kahdelta eri arvioijalta. Naissa raporteissa suojattomiin tienkayttajiin liittyvia
havaintoja oli yhteensa vain kaksi kappaletta. Tama saattoi johtua siitd, ettei
kohteissa ollut paljoa jalankulun ja pydrailyn jarjestelyja tai niihin liittyvia
turvallisuuspuutteita. Syyna saattoi myos olla, ettei arvioijat kiinnittaneet erityista
huomiota jalankulun ja pyorailyn jarjestelyihin. Nain ollen heilahdukset
havaintojen tyyppijakaumassa ovat mahdollisia, mutta todennakdisesti yleisimpia
kayttoonottovaiheen havaintoja olisivat silti tdaman tydén mukaiset tien reuna- ja
keskialueen ongelma, liikenteenohjaus seka vddrddn suuntaan ajamisen riskKi.

Havainnolla saavutetun vaikuttavuuden arvioinnin tulokset ovat hyvin satunnaisia,
eikd mikaan havaintotyyppi noussut yli muiden. Aineistosta korostuu muutamia
yksittaisia havaintoja, joissa turvallisuustilannetta on onnistuttu parantamaan
paljon, mutta mitdan merkittdvasti muista eroavaa havaintotyyppia ei ilmennyt.
Osin tama johtuu siita, ettei havainto yksinaan maarita saavutettua
turvallisuustilanteen muutosta, vaan lopputulokseen vaikuttaa myo6s havaintoa
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seurannut toimenpide ja siihen liittyvat reunaehdot, kuten rakentamisaikataulu ja
-budjetti.

Tulosten satunnaisuuteen saattaa vaikuttaa myds otannan madara. Nyt tuloksista
on erotettavissa muun muassa autoliikenteen kanssa ristedvét suojattomat
tienkdyttdjat, turvaton suojatiepaikka, vdarddn suuntaan ajamisen riski, liittyman
muotoilu tai mitoitus seka ndkemdongelma. Onko naiden havaintotyyppien
ilmeneminen vaikuttavuudeltaan merkittavien havaintojen joukossa vain
sattumaa, koska naihin liittyvia muutokseen johtaneita havaintoja on muihin
havaintotyyppeihin verrattuna melko paljon? Kysymyksen ratkaisemiseksi
tarvittaisiin isompi otanta, mutta tilaajan paatokset sisaltavia
tieturvallisuusarviointeja ei ollut kaytettavissa riittavasti otannan kasvattamiseksi.

10.3 Vaikuttavuudenarviointimenetelman haasteet

Tieturvallisuusarvioinnilla saavutettua vaikuttavuutta on vaikea mitata
maarallisesti esimerkiksi onnettomuusmaarien, onnettomuuksista aiheutuneiden
seurausten tai niistd aiheutuneiden taloudellisten vaikutusten muutoksena.
Yksiselitteinen ennen ja jdlkeen -vertailu ei ole mahdollista, koska vahintaan
toinen vertailukohteista on yleensa olemassa vain suunnitelmana (OECD, 2016).
Muutosta voidaan arvioida eri kertoimien avulla samaan tapaan kuin esimerkiksi
Tarva-ohjelmassa, jossa tielle tehtdville toimenpiteille on maaritetty
turvallisuusvaikutuskertoimia olemassa olevien tutkimusten ja selvitysten
pohjalta.

Tassa tyossa liikenneturvallisuustoimenpiteiden vaikuttavuuden mittaamista
lahestyttiin Nilssonin liikenneturvallisuuskuution avulla. Turvallisuuskuution
ulottuvuuksille kehitettiin erindisia mitattavia attribuutteja, joiden avulla kuhunkin
havaintoon liittyvaa turvallisuustilannetta kuvattiin mahdollisimman
vertailukelpoisesti. Kirjallisuusanalyysin perusteella aihetta ei ole aiemmin tutkittu
vastaavalla menetelmalla. Tavoitteena oli kevyt laskentamenetelma, jotta tyon
toteuttaminen tavoiteaikataulussa olisi realistista, mutta samalla tuotettujen
lukuarvojen tulisi olla mahdollisimman luotettavia ja liikenneturvallisuustilannetta
riittavasti kuvaavia.

Turvallisuustilanteeseen vaikuttavien ulottuvuuksien arvottamisessa onnistuttiin
melko hyvin. Havainnoissa erottuivat todennakdisesti suuremmat
turvallisuuspuutteet lievemmista ongelmista. Heikkoutena menetelmassa oli, etta
suojattomien tienkadyttajien osallisuus korostui hieman liikaa, ja vaaraan suuntaan
ajamisen seurausten vakavuus lilan vahan. Lisdaksi menetelma jai niin
suurpiirteiseksi, ettei se palvele kovin tarkkaa tarkastelua ja erilaisten
havaintotyyppien vertailua.

Turvallisuustilanteeseen vaikuttavia muuttujia maaritettiin lilan vahan, jotta
liikenneymparistd olisi voitu mallintaa riittavalla varmuudella. Nyt joitakin
lilkenneturvallisuuteen vaikuttavia asioita jai huomioimatta. Tallaisia asioita olivat
esimerkiksi liittymahaarojen liikenteen vaikutus paasuunnan altistukseen ja tien
reuna-alueen tormaysturvallisuuden vaikutus onnettomuusvakavuuteen.

Vaikka ulottuvuuksiin vaikuttavia tekijoita olisikin kehitetty enemman, niilla
muodostetut liikenneturvallisuusluvut olisivat siita huolimatta perustuneet
asiantuntija-arvioon. Toisin sanoen maarallisen tutkimuksen sijaan olisi ollut
edelleen kyse laadullisesta analyysista, vaikka numeerinen |dhestymistapa antaa
helposti toisin ymmartaa. Vaikutuskertoimien maarittdminen taysin maarallisin
menetelmin olemassa olevan tutkimustiedon pohjalta edellyttda todella mittavaa
tyomaaraa.

Vaikuttavuuden arvioinnin haasteita on ratkottu pitkdan ymparistovaikutusten
arvioinneissa, kun on arvioitu hankkeista aiheutuneiden muutosten vaikutusten
merkittavyyttd muun muassa ymparistéon, luontoon ja ihmisiin. Suomen
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ymparistokeskuksen raportissa mekaanisista laskentamenetelmista on todettu
vastaava ongelma kuin mita tuli ilmi tata tyoéta tehdessa: laskentamenetelmalla
tuotetuissa lukuarvoissa on riskina virheellinen kasitys tulosten tarkkuudesta
(Suomen ymparistokeskus, 2015, s. 55).

Tyolle oli ratkaisevasti eduksi, etta siihen sisaltyi vaikuttavuuden arvioinnin lisaksi
tieturvallisuusarviointien raporttien analysointia ja havaintojen tutkimista
maarallisin menetelmin. Johtopaatdsten tekeminen pelkkien mekaanisilla
vaikuttavuudenarviointimenetelmilld saatujen tulosten perusteella ei ole
suositeltavaa, koska menetelmiin sisaltyy niin paljon yleistamista,
vksinkertaistamista ja asiantuntija-arviota, eivatka tulokset olisi numeerisesta
laskentatavasta huolimatta kovin luotettavia tai yksiselitteisia (Suomen
ymparistokeskus, 2015, s. 55).

Menetelmalla tuotettuja lukuarvoja ei sellaisenaan tule kayttaa jatkotutkimusten
tietoperustana. Arvojen muodostamisessa kaytetyt kertoimet (altistus, vakavuus
ja riski) ovat asiantuntija-arvioon perustuvia ja suurpiirteisia muuttujia.
Menetelmalla tuotetut arvot on tarkoitettu aputydkaluksi yleisimpien havaintojen
analysointiin, kun arvioidaan havainnoilla saavutettua muutosta
liikenneturvallisuuteen, ja kun pyritdan osoittamaan tdarkeimpia
tieturvallisuusarvioinneissa ilmenneita havaintotyyppeja.
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