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Johdanto

Tama koulutusmateriaali on valmistettu Suomessa Traficomin vastuulle osoitetun
Euroopan tieturvallisuusdirektiivin 2008/96/EY ja sen muutoksen (EU) 2019/1938
mukaisen tieturvallisuusarvioijien patevyyskoulutusta varten. Direktiivin muutok-
sella patevyyskoulutukseen on tullut mukaan tieturvallisuusauditoinnin lisaksi
myo6s kohdennettujen tieturvallisuustarkastusten suorittaminen. Koulutusmateri-
aali on paivitetty maaliskuussa 2025 ja sen sisalté on laajennettu kattamaan
my6s kohdennetun tieturvallisuustarkastuksen asiat. Koulutusmateriaalin on tuot-
tanut Ramboll Finland Oy Traficomin ohjauksessa ja yhteistyssa Vaylaviraston

kanssa.

Termit ja kasitteet

Soveltamisala

LjMTL:n 43 a 8:n mukainen tieverkko, jota tieturvalli-
suusdirektiivin EU 2019/1938 vaatimukset koskevat

Verkon laajuinen
tieturvallisuusarviointi

LjMTL:n 43 b 8:n mukainen menettely koko soveltamis-
alan tieverkon turvallisuustilanteen selvittamiseksi

Tieturvallisuusaudi-
tointi

Lyhenne TTA

LiMTL:n 43 e 8:n mukainen menettely liikenneturvalli-
suuden varmistamiseksi yleissuunnitelmaa ja tiesuunni-
telmaa laadittaessa sekd ennen kayttoonottoa ja tien
kayton alkuvaiheessa

Kohdennettu tieturval-
lisuustarkastus

Lyhenne: KTT

LiMTL:n 43 g 8:n mukainen menettely verkonlaajui-
sessa tieturvallisuusarvioinnissa seulottujen alhaisen
turvallisuustason tiejaksojen turvallisuuden parantamis-
keinojen selvittdmiseksi

Liikenneturvallisuus-
tarkastus

Soveltamisalan ulkopuolisille teille tehtava tieturvalli-
suusauditointia vastaava menettely. Tekijélta ei vaadita
patevyyttd. Tarkastus tehddadn soveltaen tata Trafico-
min tuottamaa koulutusmateriaalia.

Tieturvallisuusarvioija
(tekstissda mydhemmin
vain “arvioija”)

Henkild, jolla on LJIMTL:n 43 i 8:n mukaisesta Trafico-
min jarjestdmasta tieturvallisuusarvioijan koulutuksesta
hyvaksytysti suoritettu patevyys. Yleisterminé voidaan
my0ds kayttda synonyymind tieturvallisuusauditoija
tai”’auditoija” (direktiivin termi) ja KTT:ssa “tarkastaja”.

Auditointipdytakirja

Tieturvallisuusauditoinnin lopputuotteena syntyva doku-
mentti, johon on kirjattu paatdkset turvallisuushavain-
tojen perusteella tehtavista korjauksista suunnitelmaan
tai valmiiseen tiehen.

Tarkastuspoytakirja,
tarkastusmuistio

Kohdennetun tieturvallisuustarkastuksen tai liikennetur-
vallisuustarkastuksen lopputuotteena syntyva vastaava
dokumentti kuin edella.

Auditointi, arviointi,
tarkastaminen

Tieturvallisuustoiminnan toteuttamisesta kaytetaan sen
tarkastusvaiheen nimen mukaista ilmausta eli 1) ver-
konlaajuisen tieturvallisuusarvioinnin suorittaminen on
arviointia, 2) tieturvallisuusauditointi on auditointia ja
3) kohdennetun tieturvallisuustarkastuksen ja liikenne-
turvallisuustarkastuksen suorittaminen on tarkasta-
mista.
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1.1  Tieturvallisuusauditointia ohjaavat saadokset ja ohjeet

1.1.1

Mita tieturvallisuusauditointi on

Ennen 15.12.2021 menettelystd kaytettiin termia "tieturvallisuusarviointi” ja
15.12.2021 alkaen samasta menettelysta kaytetdan termia "tieturvallisuusaudi-
tointi". Tieturvallisuusauditointi -termia kaytetaan tasta menettelysta myos tietur-
vallisuusdirektiivissa. Sen sijaan patevyyskoulutuksen saanut ja patevyyden
omaava "tieturvallisuusarvioija" -termi ei ole muuttunut. Jatkossa kaytetaan paa-
osin lyhennettya termia "arvioija”.

Tieturvallisuusauditointi on menettely, jota ohjaavat eurooppalainen tieturvalli-
suusdirektiivi 2008/96/EY ja sen muutos (EU) 2019/1936. Direktiivin sisaltd on
viety kansalliseen lainsdadantoon eli lakiin liikennejarjestelmasta ja maanteista
(LjMTL 1.8.2012 ja sen muutos 15.12.2021 843). Naiden soveltamista on lisaksi
tarkennettu Vaylaviraston ja Liikenne- ja Viestintavirasto Traficomin antamilla oh-
jeilla.

Tieturvallisuusauditointi yksi tieturvallisuusdirektiivin sisaltamista menettelyista

turvallisuuden edistamiseksi. Se kohdistuu direktiivin soveltamisalan tieverkolla

yleis- ja tiesuunnitelmien laadintaan seka kayttoonotettavaan tiehen ja tien kay-
ton alkuvaiheeseen.

Tieturvallisuusauditointi (TTA) on riippumaton, yksityiskohtainen, jarjestelmaéllinen
ja tekninen turvallisuuden tarkastus, joka koskee tieinfra-struktuurihankkeen
suunnitelmaratkaisuja ja kattaa kaikki vaiheet suunnittelusta kaytén alkuvaihee-
seen (dir.)

Riippumattomuus edellyttad, etta auditointi tehddan puolueettomasti ja objektiivi-
sesti keskittyen vain liikenneturvallisuuteen. Jarjestelmallisyys edellyttad menet-
telystda maaramuotoisuutta, jotta auditointi on hankkeesta toiseen mahdollisim-
man samankaltainen. Teknisyys auttaa keskittymé&an kohteeseen ja sen fyysisiin
ominaisuuksiin. Ne pyritdan avaamaan auditoinnissa niin, etta voidaan nahda, mi-
ten eri tienkayttajat kokevat syntyvan liilkenneympaériston, jonka turvallisuutta ol-
laan auditoimassa.

Menettelya voidaan havainnollistaa ja verrata seuraaviin esimerkkeihin.

Esimerkki 1: Uusyrityskeskuksissa riippumaton yritysneuvoja kdy perustetta-
van yrityksen suunnitelman lapi, opastaa yrittdjaa ja tadsmentaa neuvontaa,
kunnes suunnitelma on kypsa toteutettavaksi ja rahoitettavaksi. Tama menet-
tely ei ole taysin maaramuotoinen, mutta se on objektiivinen ja tekninen ja
katsoo asiaa seka yrittdjan ettd rahoittajan nakokulmasta.

Esimerkki 2: Autokatsastuksessa tarkastus perustuu lakiin. Katsastaja tutkii
tarkastuslistan avulla tayttdako ajoneuvo saadetyt vaatimukset. Autonomis-
taja saa joko hyvaksymismerkinnan tai luettelon tarkastuksessa havaituista
puutteista korjauskehotuksineen. Korjaukset on tehtava maaraaikana ja tay-
dennyskatsastettava tietyn ajan kuluessa. Traficom valvoo katsastajien toi-
mintaa. Menettely on luonteeltaan riippumaton, jarjestelmallinen ja tekninen
ja keskittyy turvallisuuden varmistamiseen.

Tieturvallisuusauditoinnissa on kolme osapuolta. Tilaaja vastaa prosessin toteutta-
misesta ja tekee paatokset kasittelykokouksessa. Suunnitelmien TTA-hankkeissa
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tiensuunnittelija antaa vastineet arvioijan tekemiin havaintoihin ja esittaa yleensa
myo6s korjausehdotukset puutteiden korjaamiseksi. Ennen kayttdonottoa ja kayton
alkuvaiheessa suunnittelijan roolin vastineiden osalta ottaa joko tiehankkeen ti-
laajan projektipaallikkd tai joku muu rakentajaa edustava tilaajan taho. Téassé vai-
heessa arvioija tekee korjausesityksia. Arvioija tekee arvioinnin, priorisoi havain-
not, laatii auditointipdytékirjan ja huolehtii, etta kasittelykokous pidetaan.

Tieturvallisuusdirektiivin soveltamisalan tieverkolla tieturvallisuusauditointia ja
kohdennettua tieturvallisuustarkastusta tekevalla on oltava asianmukainen koke-
mus tai koulutus tiensuunnittelusta, tieliikenteen turvallisuustekniikasta seka on-
nettomuuksien analysoinnista. Lisdksi hanella on oltava patevyystodistus hyvak-
sytysti suoritetusta 43 i §:ssa tarkoitetusta tieturvallisuusarvioijan peruskoulutuk-
sesta. Viiden vuoden kuluttua peruskoulutuksen suorittamisesta hyvaksytysti, tu-
lee arvioijan osallistua jatkokoulutuspéaivaan yllapitadkseen mydnnetyn patevyy-
den. Jatkokoulutukseen mennessa arvioijan on osoitettava tehneensa vahintaan
yksi TTA tai KTT. Lisdksi suositellaan osallistumista Traficomin jarjestamiin ajan-
kohtaispaiviin, joissa jaetaan kokemuksia menettelyn kayttokokemuksista.

Jos auditoinnin tai tarkastuksen tekee useampi henkilé yhdessa, riittaa, etta yh-
della heista on em. patevyys.

Tieturvallisuusarvioija ei saa tieturvallisuusauditoinnin aikana osallistua sen tie-
hankkeen suunnitteluun tai toteutukseen, jota han auditoi.

Tieturvallisuusauditoinnin vaikuttavuutta on arvioitu mm. norjalaisten toimesta.
Auditointi maksaa heidan selvityksensa mukaan keskimaarin 600-50.000
€/kohde. Taméa on noin 0,1-1,0 % kohteen rakentamiskustannuksista. Suomen
kokemuksissa hintahaarukan ylaraja asettuu n. 10 000 euron paikkeille. Auditointi
ja sen aiheuttamien rakentamiskustannusten muutos on norjalaisten mukaan ollut
0,5—4 % kohteen rakentamiskustannuksista. Tieturvallisuusauditoinnin on arvioitu
vahentavan onnettomuuksia n. 10-20 %. Menettelylla voidaan katsoa olevan
myonteiset vaikutukset ja sen hyoty-kustannussuhde on hyva.

EU:n tieturvallisuusdirektiivi

Euroopan Parlamentti ja Neuvosto on antanut direktiivin 2008/96/EY tieinfrastruk-
tuurin turvallisuuden hallinnasta ja siihen on tehty muutos direktiivilla (EU)
2019/1936. Menettely on otettu kdyttddn Suomessa jo vuosituhannen vaihteessa
ennen direktiivin voimaantuloa ja menettelya on kehitetty direktiivin pohjalta
edelleen.

Direktiivi muodostuu kolmesta osasta. Perusteluosassa on nostettu esiin asioita,
joiden vuoksi direktiivia pidetaan tarpeellisena. Varsinainen direktiivi muodostuu
artikloista, joita alkuperaisessa direktiivissa on 16 ja muutetussa direktiivissa 4.
Lisaksi direktiiveihin sisaltyy liitteet, jotka tarkentavat kunkin menettelyn sisaltdéa
ja tarkasteltavia aihepiireja.

Direktiivin (EU) 2019/1936 kohdan (1) mukaisesti direktiivi tukee liikennekuole-
mien v. 2050 nollavisiota seka liikennekuolemien puolittamista kymmenvuotiskau-
silla ennen sita. Direktiiviin on tehty muutoksia, koska edellisella kymmenvuotis-
kaudella liikennekuolemien vaheneminen EU-tasolla pyséhtyi. Lisaksi direktiivin
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avulla on haluttu vahentaa vakavien loukkaantumisten maaraa ja puolittaa ne
kaynnissa olevalla kymmenvuotiskaudella 2020-2030.

Direktiivi sisaltda seuraavat menettelyt:

¢ Verkon laajuinen tieturvallisuusarviointi

e Maaraaikainen tieturvallisuustarkastus

o Kohdennettu tieturvallisuustarkastus (vaatii patevyyden)
¢ Tieturvallisuusauditointi (vaatii patevyyden)

e Tieturvallisuusvaikutusten arviointi

e Suojattomien tienkayttajien suojelu

Soveltamisalan tieverkko muodostuu TEN-T-verkon teistd, moottoriteista ja
muista paateista.

Lisdksi menettelya sovelletaan soveltamisalan ulkopuolisiin hankkeisiin, joihin
haetaan EU:n rahoitusta ja jotka ovat kaupunkialueiden ulkopuolella, ja joille ei
ole suoria liittymia tien varren kiinteistoilta, kun nama tiet ovat avoinna yleiselle
moottoriajoneuvoliikenteelle.

Tunneleihin sovelletaan direktiivia 2004/54/EY

Kansallinen lainsaadanto, LJMTL 843

Edella kuvatun tieturvallisuusdirektiivin sisaltd on saatettu osaksi kansallista lain-
saadantoa ensin Lakiin liikennejarjestelmasta ja maanteista (LjMTL) 1.8.2012 ja
direktiivin muutokset samaan lakiin 15.12.2021. Tieturvallisuutta koskevat asiat
ovat 843 alakohtineen. Kansallisessa laissa soveltamisalan tieverkko on sama
kuin direktiivissa. "Muihin paateihin” on siséllytetty LjMTL:n 4 8:n 3 mom. tarkoi-
tettu paavaylaasetuksen mukaiset maanteiden paavaylat.

Em. tiet kattavat n. 39 % kuolemaan johtaneista onnettomuuksista.

Soveltamisala Suomessa laajeni 15.12.2021 ja sen pituus on nyt 6 572 km, li-
saysta aiempaan tuli TEN-T-verkkoon kuulumattomien moottoriteiden ja paa-
vaylien myota 1 374 km. Soveltamisalan verkko on esitetty kuvassa 1.

Tieturvallisuusauditoinneissa ja kohdennetuissa tieturvallisuustarkastuksissa so-
veltamisalan tieverkkoon ehdotetaan kuuluvaksi myds seuraavat varsinaiseen
paatiehen liittyvéat osat:

e tasoliittymaét ja liittyvaa tieta niin pitkélle kuin pdatien liittymaan liittyvéat
rakenteet ulottuvat (nakemaalueet, ajoradan levennykset, lisédkaistat, saa-
rekkeet, ylapuolinen opastus, liikennevalolaitteet ja liikenteen hallinnan
laitteet, ei kuitenkaan enempéa kuin 200 m) seka taman aluerajauksen si-
salle sijoittuvat jalankulun ja pyorailyn vaylat ja mahdolliset tien liitan-
naisalueet

e eritasoliittymat ramppeineen ja sekundaaritien ja ramppien liittyméat vas-
taavassa laajuudessa kuin edella, risteyssilta ja ramppien valinen sekun-
daaritie kuitenkin aina kokonaan



e TEN-T-verkko

Kuva 1.
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paatien suuntaiset jalankulun ja pyoréilyn vaylat, kun ne ovat paatien tie-
alueella seka paatietd tasossa tai eritasossa risteavat jalankulun ja pyora-
liikkenteen vaylat

paatiehen liittyvat linja-autopysakit, pysakointi- ja levahdysalueet seka
raskaan liikenteen taukopaikat liittymineen

Paatien sillat ja paatieta risteavien vaylien sillat

Paatien tunnelit tunneliin johtavan tien tierakenteiden osalta (tunnelille ja
tunnelin tekniikalle on oman direktiivin mukaiset menettelyt)

Moottoritiet

Muu
soveltamisalan
tieverkko

) Toustakara: MawvmRTausaos 2024
Rambol Fiekand Oy 7.2.204

Km

Soveltamisalan tieverkko Suomessa.

Liikenne- ja viestintavirasto vastaa tieturvallisuusarvioijien koulutuksesta. Koulu-
tus jakautuu peruskoulutukseen ja sdadnndlliseen taydennyskoulutukseen.
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Verkon laajuisessa tieturvallisuusarvioinnissa on arvioitava onnettomuusris-
kia ja vaikutusten vakavuuden riskid seuraavin perustein:

1) tien suunnitteluominaisuuksien (sisdadnrakennettu turvallisuus)
silmamaaréinen tarkastus joko paikalla tai sahkdisesti;

2) analyysi niista tieverkon osuuksista, jotka ovat olleet kaytossa yli
kolme vuotta ja joilla on tapahtunut suuri maéaréa vakavia onnetto-
muuksia suhteessa tien pituuteen ja liikennevirtaan.

Arvioinnit on tehtava riittavan usein, jotta voidaan varmistaa asianmukainen tur-
vallisuustaso, ja joka tapauksessa vahintaén joka viides vuosi. Arviointia tehdessa
otetaan huomioon tieturvallisuusdirektiivin liitteen 111 ohjeelliset osatekijat.

Arvioinnin tulosten perusteella ja my6hemmin tarvittavien tienpidon toimien aset-
tamiseksi tarkeysjarjestykseen on kaikki tieverkon osuudet luokiteltava vahintaan
kolmeen luokkaan niiden turvallisuustason mukaan.

Suojattomien tienkayttajien suojelussa tarkastellaan jalankulkijoita, pyoraili-
joita, muita ilman moottorin apua kulkevia tienkayttajia ja kaksipyoraista mootto-
riajoneuvoa kayttavia tienkayttajia ja heidan turvallisuuttaan. Naihin on kiinnitet-
tava huomiota myo6s TTA:n ja KTT:n taytantddnpanossa.

Tieturvallisuusvaikutusten arvioinnilla tarkoitetaan strategista vertailuanalyy-
sia vaikutuksista, joita uuden tien rakentamisella tai jo kdytdssa olevaan tieverk-
koon tehtavilla merkittavilla muutoksilla on tieverkon turvallisuustasoon.

Infrahankkeiden tieturvallisuusvaikutusten arvioinnissa on selostettava tieturvalli-
suusnékokohdat, jotka vaikuttavat ehdotetun vaihtoehdon valintaan, ja annettava
kaikki tarvittavat tiedot arvioitujen vaihtoehtojen hyoty/kustannussuhteen arvi-
ointia varten.

Tieturvallisuusauditoinnilla (jatkossa kaytetaan lyhennettd TTA) - josta ennen
15.12.2021 kaytettiin nimitysta tieturvallisuusarviointi - tarkoitetaan riippuma-
tonta, yksityiskohtaista, jarjestelmallista ja teknista turvallisuuden tarkastusta,
joka koskee tieinfrastruktuurihankkeen suunnitelmaratkaisuja ja ratkaisujen vai-
kutuksia. Lisaksi on hyva arvioida ratkaisujen turvallisuutta muulle tieverkolle ja
vastaavasti muun tieverkon ratkaisujen vaikutusta soveltamisalan verkolle. Me-
nettely kattaa kaikki vaiheet suunnittelusta kaytén alkuvaiheeseen.

Jos auditoinnissa todetaan maantien turvallisuudessa puutteita, joita ei oteta
suunnitelmissa huomioon, syy tahan on ilmoitettava paatdksessa, jolla suunni-
telma hyvaksytaan.

Auditointeja voidaan tehda myds soveltamisalan tieverkon ulkopuolelle. Tieturval-
lisuusdirektiivi jopa suosittelee tallaista tietyissa tapauksissa. Tall6in menettelysta
kaytetdan nimitysta "liikenneturvallisuustarkastus".

Kohdennetulla tieturvallisuustarkastuksella (jatkossa kaytetdan lyhennetta
KTT) tarkoitetaan olemassa olevan tien tai tieosuuden maastossa tehtavaan tar-
kastukseen perustuvaa kohdennettua selvitystd, jonka tarkoituksena on tunnistaa
vaaralliset olosuhteet, puutteet ja ongelmat, jotka lisdavat onnettomuuksien ja
vammautumisen riskia. Kohdennettuja tieturvallisuustarkastuksia tehdesséan ote-
taan huomioon tieturvallisuusdirektiivin (EU) 2019/1936 liitteen Il a ohjeelliset
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osatekijat. Korjaustoimet kohdistetaan ensisijaisesti alhaisen turvallisuustason tie-
osuuksiin.

Maaraaikaisella tieturvallisuustarkastuksella tarkoitetaan maaréajoin tehta-
vaa rutiinitarkastusta, jossa todennetaan ne ominaisuudet ja puutteet, jotka tur-
vallisuussyista vaativat kunnostamista. Kaytdssa olevilla direktiivin soveltamis-
alaan kuuluvilla maanteilla tehdaan riittavan usein maaraaikaisia tieturvallisuus-
tarkastuksia, jotta kyseisen tieinfrastruktuurin asianmukainen turvallisuustaso
voidaan turvata. Suomessa ndma maaraaikaiset tieturvallisuustarkastukset on si-
sallytetty maanteiden kunnossapidon alueurakoihin.

Vaylaviraston ja Traficomin ohjeet

Vaylavirasto on antanut TTA:ta koskevia ohjeita menettelyn taytantédnpane-
miseksi ja arvioinnin kaytdnnodn toteuttamista varten. Ohjeet I16ytyvat Vaylaviras-
ton Tieohjeet-sivustolta, linkista https://ava.vaylapilvi.fi/ava/Julkaisut/OL/tiech-
jeet.pdf. Linkki kannattaa péaivittaa ajoittain vaylan sivuilta hakusanalla "tieoh-
jeet".

KTT:n suorittamisesta Vaylavirasto on laatinut ohjeen, joka julkaistaan v. 2025
aikana. Taméa koulutusmateriaali perustuu em. ohjeen luonnosversioon
(31.1.2025).

Suomessa on ohjeen laadinnan yhteydessa tehty kaksi pilottikohdetta. Tarkastus-
menettelyt saattavat viela kehittyd, kun kokemuksia saadaan enemman.

Traficom vastaa tieturvallisuusarvioijien patevyyskoulutuksesta ja antaa ohjeita
koulutuksen toteuttamisesta ja tuottaa ja yllapitdd mm. tata koulutusmateriaalia.

Tieturvallisuusauditoinnin tavoitteet

1.2.1

Koulutuksen tavoite

Koulutuksen tavoitteena on arvioijien riittava patevyys, yhdenmukaiset kaytan-
not, korkea auditointien laatu ja auditointien sisalléllinen kattavuus. Lisaksi pyrki-
myksena on varmistaa auditointien jatkumo auditointivaiheesta toiseen niin, etta
aina seuraavassa vaiheessa tarkistetaan, etta edeltavan vaiheen sovitut korjauk-
set on seuraavaan vaiheeseen mennessa korjattu tai jos korjausta ei ole tehty,
niin korjaamatta jattaminen on riittavasti perusteltu.

Ennen koulutusta koulutettavilta edellytetaan koulutusta tai kokemusta tiensuun-
nittelusta, koulutusta tai kokemusta liikenteen turvallisuustekniikasta ja koulu-
tusta tai kokemusta onnettomuusanalyysista.

Patevoittavan koulutuksen tavoitteena on saada sellainen tieto ja kokemus, etta
lapaisee peruskoulutusvaiheen paattyessa kokeen. Sen jalkeen voi toimia pate-
vyyden omaavana tieturvallisuusauditoijana tieturvallisuusdirektiivin soveltamis-
alaan kuuluvissa hankkeissa.

Patevyys on voimassa viiden (5) vuoden ajan. Patevyys jatkuu seuraavan viisi-
vuotiskauden, kun arvioija tekee vahintaan yhden auditoinnin viiden vuoden
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aikana ja osallistuu viiden vuoden jalkeen yhden paivan mittaiselle jatkokurssille.
Jatkokoulutus ei sisalla koetta kuten peruskoulutus. Liséksi suositellaan, etta pa-
tevyytta yllapidetdén osallistumalla Traficomin jarjestamille vuosittaisille ajankoh-
taispaiville, joissa jaetaan kokemuksia menettelyn kayttokokemuksista ja ajan-
kohtaisista turvallisuustiedoista.

Tieturvallisuusauditoinnin tavoite

Toiminnan tavoitteena on tunnistaa liikenneturvallisuutta vaarantavat olosuhteet
jo ennen tien rakentamista ja nain ennaltaehkaista onnettomuuksien syntymista.
Tama tapahtuu kdymalla lapi hankkeet tieturvallisuuden ndkdkulmasta suunnitel-
man valmistuessa tai ennen tien kayttdéonottoa ja viela kayton alkuvaiheessa.

Tavoitteena on turvallisemmat tiet, nollavision saavuttaminen ja kustannussaas-
tot. Suunnitelmaa on helpompi korjata kuin valmista tietd. Sen vuoksi pdaosa
korjaavista toimista pitaisi kohdistua suunnitteluvaiheisiin.

Menettelyn kaytosta vastaa Vaylavirasto ja ELY-keskukset, Traficom jarjestaa ar-
vioijien koulutuksen ja koulutuksen lapaisseet ja patevyyden saaneet arvioijat te-
kevat auditoinnin ja suunnittelijat osallistuvat prosessiin.

Direktiivin tavoitteena on menettelyjen vahvistaminen tieturvallisuuden yhdenmu-
kaisen korkean tason turvaamiseksi koko TEN-T-verkossa sekd moottoriteiden ja
paateiden verkossa kaikkialla unionissa. TTA on yksi em. tavoitteen menettelyista.
Silla pyritdan tieturvallisuuden yhdenmukaisen ja korkean tason turvaamiseen
koko soveltamisalan tieverkolla (dir. perusteluosa, kohta 28)

Kohdennetun tieturvallisuustarkastuksen tavoite

Paatavoite on sama kuin edella todettu yleinen ja direktiivin mukainen tavoite.
Myds KTT on yksi tieturvallisuuden hallinnan menettelyista.

KTT:ssa tarkastellaan niita tiejaksoja, jotka verkon laajuisessa tieturvallisuusarvi-
oinnissa ovat osoittautuneet onnettomuusaltteimmiksi tiejaksoiksi tai liittymiksi.
Jos joku naista onnettomuusaltteimmista kohteista voidaan parantaa suoraan jol-
lain sopivalla toimenpiteell&, ei KTT:n lapikaynti ole talldin valttamatonta. KTT:n
tarkoituksena on tunnistaa vaaralliset olosuhteet, puutteet ja ongelmat, jotka li-
saavat onnettomuuksien ja vammautumisen riskia ja méaaritella niille korjaavat
toimenpiteet.

KTT:n suorittamisesta vastaa asiantuntijaryhma, joista vahintaan yhdella on
TTA/KTT-patevyys.
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TTA-tyon vaiheet

Liikennejarjestelméa-
suunnittelu

Esiselvitykset

Alueiden kaytdn suunnittelu

Paatos suunnittelun aloittamisesta

Ollakseen méaramuotoinen, jarjestelmaéllinen ja tekninen, menettely noudattaa
selkeda tydn vaiheistusta eli prosessia. Prosessin pddvaiheet ja eteneminen ja
suhde suunnitteluprosessiin on esitetty kuvassa 2.

I TTA-menettelya
: voidaan soveltaa

Yleissuunnittelu i X Tieturvallisuus-
Tieturvalli- o
* Hyvaksymispaatds / Traficom | suusvaiku- auditoinnin
Y ymisp kayttdalue
. . tusten ar-
Tiesuunnittelu viointi
* Hyvaksymispaatds / Traficom
Rakentamissuunnittelu
* Hyvaksyminen / ELY-keskus/Vaylavirasto
AR S
I Rakentaminen
| e o e e e e e e e e e e e e e e e e e e e -
; Tydn vastaanotto / ELY / Vayla
Tien kayttoonotto
Tien kayton alkuvaihe
Tien kaytto, : I
hoito ja | Kohdennetun :
yllapito I tieturvallisuus-
I tarkastuksen I
: kayttéalue 1
|
ol

L---------

Kuva 2. Tieturvallisuusauditoinnin suhde tiensuunnitteluprosessin ja tiehankkeen toteutta-

misen kulkuun.

Tieturvallisuusauditointimenettelyn vaiheet puolestaan on esitetty taulukossa 1.

Menettelyt on jaettu kahteen osaan sen mukaan, onko kyse yleis- tai tiesuunnitel

man auditoinnista vai valmistuvan tien kayttoonotosta tai kayton alkuvaiheen au-
ditoinnista. Molemmissa tapauksissa prosessi on kaytanndssa sama, mutta sen
sisélla on pienia eroavuuksia mm. johtuen osapuolten eroavuuksista.
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Taulukko 1. Tieturvallisuusauditoinnin vaiheet

Yleissuunnitelman ja

Ennen kayttoonottoa ja kayton

tiesuunnitelman TTA

PAATOS AUDITOINNISTA

Tilaaja ilmoittaa suunnittelijalle ja hankkii au-
ditoijan, ellei tehtava sisélly toimeksiantoon

alkuvaiheessa tehtéva TTA

PAATOS AUDITOINNISTA

Tilaaja ilmoittaa urakoitsijalle ja hankkii au-
ditoijan, ellei tehtava sisélly toimeksiantoon

ALOITUS

Sovitetaan yhteen suunnittelun ja auditoinnin
aikataulut

Sovitaan ja toimitetaan auditointiaineisto

ALOITUS

Sovitetaan yhteen rakentamisen ja audi-
toinnin aikataulut ja varmistetaan tdiden
valmius ennen auditointia

Sovitaan ja toimitetaan auditointiaineisto

AUDITOINTI JA AUDITOINTIRAPORTTI
Arvioija tutustuu aineistoon ja kohteeseen ja
kay tarvittaessa maastossa

Arvioija kirjaa ja argumentoi havainnot
Arvioija priorisoi havainnot ja laatii auditointi-
poytakirjasta luonnoksen

Luonnos ldahetetdan suunnittelijalle ja tilaa-
jalle

AUDITOINTI JA AUDITOINTIRAPORTTI
Arvioija tutustuu aineistoon ja tarkastaa
kohteen maastossa

Arvioija kirjaa ja argumentoi havainnot
Arvioija priorisoi havainnot ja laatii audi-
tointipdytakirjasta luonnoksen

Luonnos lahetetaan tilaajalle

VASTINEET JA KORJAUSEHDOTUKSET
Suunnittelija tekee havaintoihin vastineet
taydentamalla ne auditointipdytékirjaan
Suunnittelija laatii korjausehdotukset mah-
dollisuuksien mukaan havaintoihin

KORJAUSEHDOTUKSET
Arvioija laatii korjausehdotukset havaintoi-
hin

KASITTELYKOKOUS

Havainnot, vastineet ja korjausehdotukset
kasitelldaan tilaajan, suunnittelijan ja arvioijan
kesken

Tilaaja paattaa korjaavista toimenpiteista

KASITTELYKOKOUS

Havainnot ja korjausehdotukset kasitellaan
tilaajan ja arvioijan kesken

Tilaaja paattaa korjaavista toimenpiteista

AUDITOINNIN PAATTAMINEN

Arvioija tdydentaa kasittelykokouksen paa-
tokset lopulliseen auditointipdytékirjaan
Suunnittelija liittda auditointipdytakirjan
osaksi hyvaksymiskasittelyyn menevaa suun-
nitelmaa

AUDITOINNIN PAATTAMINEN

Arvioija tdydentaa kasittelykokouksen paa-
tokset lopulliseen auditointipdytékirjaan
Tilaaja liittda auditointipdytékirjan vastaan-
ottotarkastuspoytékirjaan tai takuutarkas-
tuspoytékirjaan

KORJAAVAT TOIMET
Suunnittelija vie paatetyt korjaavat toimenpi-
teet valmistuvaan suunnitelmaan

KORJAAVAT TOIMET
Urakoitsija tai muu tilaajan osoittama taho
toteuttaa paatetyt korjaavat toimenpiteet

Auditointiraportissa kaydaan lapi kulloisenkin edeltavan auditointivaiheen havain-
tojen ja niistd paatettyjen korjaavien toimenpiteiden tilanne ja katsotaan, onko
sovitut muutokset tehty tai onko suunnitelma muuttunut niin, etta ne eivat enaa
ole ajankohtaisia. Talla varmistetaan muutosten lapivienti ja toisaalta turvallisuus-
auditoinnin 1&pindkyvyys ja jatkumo vaiheesta toiseen.

Liséksi tarkistetaan, onko edeltavassa vaiheessa tehty havaintoja ja korjausehdo-
tuksia, joista ei silloin kuitenkaan ole viela tehty paatosta, vaan paatds on siirretty
seuraavaan suunnittelu- ja auditointivaiheeseen. Tallaiset kohdat myds kaydaan
edeltavan vaiheen podytakirjasta lapi ja katsotaan, miten niitd on tarkemmassa
suunnitelmassa kasitelty ja tehdaan tarvittaessa niihin liittyvat paatdkset.
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TTA:n hankinta

Tieturvallisuusauditoinnin hankinta otetaan huomioon jo hankkeen suunnittelua
tai rakennusurakkaa valmisteltaessa, jotta kaikki osapuolet osaavat varautua ai-
katauluissa ja kustannuksissa prosessin lapivientiin. Sen vuoksi hankinta ajoite-
taan hankkeen kaynnistysvaiheeseen, vaikka varsinainen ty6 yleensa tehdaan
suunnittelu- tai rakennushankkeen loppuvaiheessa.

Tieturvallisuusauditointi voidaan hankkia joko ulkoista tai sisdista menettelya
kayttaen.

Ulkoisessa menettelyssa TTA:n hankkii tilaaja joltain suunnittelijasta riippumatto-
malta arvioijalta. Arvioija on tall6in asiakassuhteessa tilaajaan. Tilaaja ilmoittaa
suunnittelijalle/urakoitsijalle hankinnasta ja suunnittelija/urakoitsija on velvoitettu
osallistumaan prosessiin. TTA:n suorittamisesta mainitaan talléin jo hankkeen tar-
jouspyynnoissa ja sopimuksissa.

Sisadisessa menettelyssa TTA-prosessi sisdltyy suunnittelutoimeksiantoon tai ra-
kennusurakkaan. Talléin arvioija voi olla suunnittelijan/urakoitsijan kanssa sa-
masta yrityksestd, mutta arvioija ei saa osallistua hankkeen suunnitteluun tai ra-
kentamiseen. TTA:n tarpeesta mainitaan hankkeen tarjouspyynnoissa ja sopimuk-
sissa. Suunnittelija tai urakoitsija voi myds hankkia auditoinnin jostain toisesta
yrityksesta, jolloin riippumattomuus on selvempi.

Molemmissa tapauksissa tilaaja ohjaa auditointiprosessia ja tekee kasittelyko-
kouksen paatokset arvioijan ja suunnittelijan esityksesta.

TTA:n kaytto soveltamisalan ulkopuolella

Tieturvallisuusdirektiivi suosittelee menettelyn soveltamista myds soveltamisalan
tieverkon ulkopuolisiin suunnittelukohteisiin, jotta tieverkon turvallisuustavoittei-
den saavuttamisen voitaisiin varmistaa. Tavoitteiden saavuttaminen on osoittau-
tunut haasteelliseksi.

Termi naille auditoinneille on liikenneturvallisuustarkastus.

Direktiivi suosittelee erityisesti vaaralliseksi todettujen tiejaksojen ja niiden suun
nitelmien auditointia sekd muutenkin vilkasliikenteisten tiejaksojen auditointia.
Jos tehty suunnitelma siséltaa tavallisista ratkaisuista tai ohjeista selvasti poik-
keavia suunnitteluratkaisuja tai ratkaisuja, joista ei ole kaytettavissa ohjeistusta,
niin auditoinnilla voidaan varmistaa ratkaisujen turvallisuutta.

Menettelya voidaan kayttaa myods alemmalla tieverkolla ja kaduilla ja taajamissa.
Talléin kohteet ovat laajuudeltaan usein pienempia, jolloin auditoinnin kustannuk-
setkin jaavat pienemmiksi. Taajamakohteiden auditointia puoltaa erityisesti se,
etta siella on usein samalla alueella enemman tienkayttgjia kuin isoilla paateilla ja
varsinkin suojattomien tienkayttajien osuus on usein merkittava. Myds eri lilken-
nemuotojen valisia konfliktipisteitda on paljon.

Maanteiden rakentamissuunnitelmat eivat sisally varsinaisesti direktiivin ja lain
edellyttamien auditoitavien vaiheiden joukkoon. Tiesuunnitelman hyvaksymisen ja
tien kayttdonoton valissa voi kulua aikaa paljon ja rakentamissuunnitelmassa tai
ST-tyyppisissa urakoissa suunnitelma tarkentuu vield paljon ja tiesuunnitelman
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ratkaisut saattavat jonkin verran jopa muuttua. Siksi suositellaan myds rakenta-
missuunnitelmien ja ST-tyyppisten hankkeiden suunnitelmien liittamistd mukaan
TTA-prosessiin, vaikka se ei lakisdateista olekaan. Tall6in voidaan prosessiin so-
veltaa vastaavia menettelyita kuin liikenneturvallisuustarkastuksiin eli noudate-
taan TTA-koulutusmateriaalin mukaista prosessia, mutta arvioijalta ei valttamatta
vaadita patevyytta. Rakentamissuunnitelman auditoinnilla voidaan tunnistaa mah-
dollisia turvallisuuspuutteita vield suunnitteluvaiheessa ennen kuin niita on ehditty
toteuttaa rakennushankkeessa, ja ndin voidaan saada hankkeelle merkittaviakin
kustannussaastoja.

Erityisesti laitteiden ja varusteiden ja tieympariston rakenteiden tiedot tarkentu-
vat rakentamissuunnitelmassa ja ne vaikuttavat mm. tien térmaysturvallisuuteen
ja nakemiin, joilla on suuri merkitys turvallisuuden muodostumisessa.

Maankayton suunnittelulle on maankéayttd- ja rakennuslaissa omat prosessit, jo-
ten sinne ei ole tata menettelya tarpeen soveltaa. Kaavoitus edellyttad mm. lii-
kenteellisen taustaselvityksen laadintaa, jossa tulee myds liikenneturvallisuus ot-
taa huomioon. Liikenneselvitysten laadinnassa voidaan hyddyntaa esim. direktii-
vin liitteitd turvallisuusvaikutusten arvioinnissa. My6s Vaylaviraston ja Liikenne- ja
viestintdministeridon ohjeissa on ohjeita liikenneselvitysten laadintaan.

Milloin TTA:ta ei tarvita

Hallituksen esityksessa (HE 39/2012) LjMTL:n muuttamiseksi maariteltiin, etta
soveltamisalan tieverkolla ulottuvuudeltaan vahéaiset tiehankkeet, kuten yksittai-
set liittymien parantamiset tai kevyen liikenteen vaylan rakentamiset seka vahai-
set linjauksen parantamiset sek& hankkeet, jotka ovat muita kuin merkittavia
hankkeita, voidaan jattaa taman menettelyn ulkopuolelle. Lain 2021 muutoksen
hallituksen esityksessa (HE 138/2021) ei tallaista lievennysta enaa mai-
nita.

Ulkopuolelle jaisivat vain yllapitotoimenpiteet, kuten ajoradan rakenteen uusimi-
set seka tiehen kuuluvien rakennelmien, varusteiden ja laitteiden, kuten kaiteiden
tai tievalaistuksen tekeminen. Jos nailla toimienpiteilla kuitenkin arvioidaan ole-
van merkittavaa heikentdvaa vaikutusta tien tieturvallisuuteen, voidaan TTA:n te-
kemisté edellyttaa.

Jos hankkeen merkittdvyydesta on epéselvyytta, kannattaa asia varmistaa hy-
vissa ajoin Vaylaviraston yleis- ja tiesuunnitelmien laadintaa ohjaavilta henkildilta.

TTA kansainvalisesti

Direktiivi on vuodelta 2008, mutta menettely on ollut monissa maissa kaytossa jo
sitd ennen. Direktiivilla saatiin menettely kaikkiin Euroopan Unionin maihin. So-
veltamisalan tieverkkoa on Euroopan alueella laajennettu kertaalleen.

Maailmanlaajuisesti liikennekuolemien ja loukkaantumisten maara on suuri ja
vaihtelu maiden valilla on myods suurta. Paras turvallisuustilanne on Ruotsilla, Bri-
tannialla, Norjalla, Japanilla ja Tanskalla. Suomi sijoittuu Euroopan maista hiukan
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keskiarvoa paremmin. TTA-menettely on kehitetty alun perin Britanniassa. Myds
muualla syntyi vastaavia malleja, mukaan lukien Suomen malli.

Britannia ja Ruotsi ovat liikenneturvallisuuden karkimaita, joten tarkastellaan vain
niiden tilannetta.

Ruotsi

Nollavisio ohjaa turvallisuusty6ta voimakkaasti. Nopeustaso 110 km/h sallitaan
vain teill&, joilla on keskikaide tai keskialue, muuten on 80 km/h. Tasoliittymissa
kaytetdan paljon kiertoliittymia. Maanteilld on n. tuhannen tiekilometrinosuudella
tietyyppina 2+1 ja keskikaide, joka on kuitenkin monien jarjestelyjen puolesta to-
teutettu vaatimattomammin kuin Suomen vastaavat tiet. Talla on saavutettu pa-
rempi kustannustehokkuus turvallisuuden kannalta. Keskikaidekaytantd vahensi
kohtaamisonnettomuuksia 90 %.

Nollavisio ohjaa my6s kaavoitusta, jossa turvallisuutta ohjataan tarkistuslistojen
avulla. TTA:n sijasta siella on aloitettu suunnitteluhankkeissa tieturvallisuusvaiku-
tusten arviointitoiminta, joka koskee kaikkia tiehankkeita. Lisdksi on kaytetty
ISO-standardin mukaista johtamis- ja laatujarjestelmaa, johon liittyy ulkopuolisen
tarkastajan kaytto turvallisuusndkékulman huomioon ottamiseksi.

Direktiivin mukainen TTA-menettely keskustelutti Ruotsissa paljon, koska kay-
tdssa oleva menettely oli paljon direktiivin menettelya kattavampi ja tulokset hy-
via. Lopulta se johti omaan tieturvallisuuslakiin seka siihen, etta vain TEN-T-ver-
kon hankkeille tulee tehda TTA. Siella TTA:n sisalto ja toteuttamistapa on kaytan-
ndsséa vaihdellut paljon.

Britannia

Menettely on kehitetty 80-luvun alussa. Se muodostettiin standardiksi 90-luvulla,
koskien tarkeinta tieverkkoa (TEN-T-verkko, moottoritiet ja runkotiet), mutta ei
paikallisverkkoa. Vapaaehtoisesti menettely kuitenkin levisi myds paikallisverkolle
ja menettely kehittyi ja tuotti hyvia tuloksia. Mm. arvioijien koulutus ja osaami-
nen kehittyi hyvin. Britanniassa arvioinnin tekee aina ryhma, vahintaan kaksi hen-
kilba. Menettely laajeni myds eri hankevaiheisiin ja muistuttaa siten direktiivin
vaiheistusta. Turvallisuutta parannetaan myo6s monilla muilla tavoin.

KTT:n ja TTA:n eroja

TTA:n voi tehda yksikin arvioija, KTT:n tekee yleensd ryhma asiantuntijoita, joista
vahintaan yhdella on oltava Traficomin myontama péatevyys voimassa. My6s
TTA:ssa voidaan tarvita kaksi henkilod maastossa liikenndidylla tiella tapahtuvan
tarkastuksen yhteydessa.

TTA on rajattu yhteen suunnitelmaan, suurimmillaan Suomessa yleensa n. 10-20
km:n tiepituus ja muutamia eritasoliittymia. KTT:n kohteet voivat olla pidempia
tiejaksoja liittymineen tai useamman erillisen liittyman kokonaisuuksia.

Tarve syntyy eri tavalla: TTA liittyy tien suunnittelu- tai rakennushankkeisiin ja
KTT tehdaan verkon laajuisen arvioinnin perusteella heikoimman tieturvallisuuden
omaaville nykyisen tien osuuksille maaravalein.
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TTA:ssa aineistona on tien suunnitelma ja vuoden kaytdssa olleen tien osalta
myos itse tie ja auditointi raportoidaan auditointipoytakirjalla kasittelykokouksen
kautta. KTT:ssa menettely on vastaava, mutta osapuolena ei ole suunnittelijaa,
vaan tilaaja ja tarkastaja kasittelevat havainnot ja toimenpiteet, jotka sitten Vay-
lavirasto edelleen priorisoi ja ohjelmoi toteutettaviksi hankkeiksi. Tarkastuksen
aineistona on sahkaoisiin rekistereihin keratty tiestotieto, jota tdydennetdan maas-
totarkastelulla ja eri asiantuntijoiden ryhmahaastattelulla tai karttakyselylla ja
aiemmin laadituilla suunnitelmilla ja selvityksilla.

1.4 Tieturvallisuusauditoinnin tekeminen
1.4.1 TTA:n aloitus
Tyon kaynnistaminen ja hankinta on kuvattu jo kappaleissa 1.3.1 ja 1.3.2.
Tarvittava tarkastusaineisto eri auditoinnin vaiheissa on seuraava:

Yleissuunnitelma: hanketiedot (raporttiluonnos tms.), vaihtoehtojen kartat
(jos vaihtoehtoja viela on), pituusleikkaukset, poikkileikkaukset tai tietyypin
tiedot, kaavatiedot, tiedot liikenteesta (liikenneméaarat, ennuste, liikenteen
koostumus, onnettomuudet, nopeustasot)

Tiesuunnitelma: hanketiedot (esim. tiesuunnitelmaselostuksen luonnos), tie-
suunnitelmaehdotuksen kartat, pituusleikkaukset, poikkileikkaukset, siltojen
paapiirustukset, valaistus ja liikenteenohjaus, tieymparistd-suunnitelma,
kaavatiedot, tiedot liikenteesta (liikennemaaréat, ennuste, liikenteen koostu-
mus, onnettomuudet, nopeustasot)

Ennen tien kayttédnottoa: rakentamissuunnitelman kartat, pituusleikkauk-
set, poikkileikkaukset, kuivatuskartat, siltojen paapiirustukset, lilkenteenoh-
jaus, valaistus, tieymparistdosuunnitelma ja melusuojaukset

Tien kaytdén alkuvaihe: sama aineisto kuin edelld rakentamissuunnitelmista

Kaikissa vaiheissa yleissuunnitelmaa lukuun ottamatta tarvitaan myos edelli-
sen vaiheen auditointipdytédkirja jatkuvuuden varmistamiseksi.

Ty6 alkaa yhdessa tilaajan ja suunnittelijan kanssa pidettavalla aloituskokouk-
sella. Siind todetaan toimeksiannon tilaus, sovitetaan yhteen auditoinnin ja suun-
nittelun aikataulu ja sovitaan arvioijalle toimitettavasta auditointiaineistosta. Val-
mistuvan tien osalta varmistetaan, ettad rakennushanke on edennyt niin pitkalle,
etta auditointi ennen kayttéonottoa voidaan tehda. Tama edellyttaa sita, ettd mm.
liikenteenohjaus, tiemerkinnéat, riista-aidat ja valaistus ovat jo valmistuneet. Li-
saksi pyritan siihen, ettd vuodenaika on sellainen, etta lumi ei peitd mm. tiemer-
kintdja ja ettda myds pimean ajan tarkastus voidaan tehda.

Aloituskokous voidaan korvata myds muilla yhteydenpitotavoilla, erityisesti, jos
kaikilla osapuolilla on jo kokemusta auditointimenettelysta.

Ennen tien kayttédnottoa tehtavassa ja tien kaytdn alkuvaiheen auditoinnissa
paaosa tyosta tehddan maastossa, jolloin tarkastellaan valmista tai lahes valmista
rakennettua tieta. Auditointiin tarvitaan kuitenkin mydés edella kuvattua

16



1.4.2

Traficomin julkaisuja 10/2025

dokumentoitua aineistoa. Niistd tarkeimmat tydkalut auditointitydhon ovat yleis-
ja suunnitelmakartat ja tien pituusleikkaukset.

Auditointivaihe

Tieturvallisuusauditoinnin keskeisin vaihe on suunnitelman tai valmistuvan/hiljat-
tain valmistuneen tien liikenneturvallisuuden auditointi. Siind kohde kaydaan jar-
jestelmallisesti 1&api monien eri osatekijoiden suhteen ja useista eri ndkdkulmista.
Myds osatekijoiden keskindisia suhteita ja niiden samanaikaisuutta voidaan tar-
kastella.

Tieturvallisuusauditoinnissa Direktiivin liitteet, jotka ovat ohjeellisia, ohjaavat me-
nettelyjen sisaltoa. Liite 1l ohjaa yleissuunnitelman, tiesuunnitelman, valmistuvan
tien ja kayton alkuvaiheen tieturvallisuusauditoinnin asioita. Alla olevissa kuvissa
3-6 on esitetty direktiivin liitteen Il eri auditointivaiheita koskevat osatekijat.

a) maantieteellinen sijainti (esimerkiksi alttius maanvieremille, tulville,
lumivydryille jne.), vuodenaikojen vaihtelu ja ilmasto-olosuhteet
seka seisminen toiminta;

b) liittymien tyypit ja niiden véliset etaisyydet;

c) kaistojen lukumaéaara ja tyyppi;

d) uudella tiella sallittava liikenne;

e) tien toimivuus tieverkossa;

f) saaolosuhteet;

g) ajonopeudet;

h) poikkileikkaukset (ajoradan leveys, pyora- ja jalankulkutiet jne.);

i) tielinja ja tasausviiva;

1) nakyvyys;

k) liittymien jarjestely;

1) julkisen liikenteen jarjestelyt ja infrastruktuuri;

m) tasoristeykset.

n) suojattomia tienkayttajia koskevat jarjestelyt:

i) jalankulkijoita koskevat jarjestelyt,

i) pyorailijoita koskevat jarjestelyt, mukaan lukien mahdollisuus
kayttaa vaihtoehtoisia reitteja tai kulkea erilladn suurten no-
peuksien moottoriajoneuvoliikenteesta,

iii) kaksipyoraistd moottoriajoneuvoa kayttavia tienkayttajia kos-
kevat jarjestelyt,

iv) jalankulkijoille ja pyorailijoille tarkoitettujen ylityskohtien tiheys
ja sijainti,

v) alueen teilla liikkuvia jalankulkijoita ja pyorailijoita koskevat
jarjestelyt,

vi) jalankulkijoiden ja pyoréilijéiden erottaminen suurten nopeuk-
sien moottoriajoneuvoliikenteesta tai suorat vaihtoehtoiset reitit
alemman luokan teilla;

Kuva 3. Tieturvallisuusdirektiivin liitteen 1l yleissuunnitelmaa koskevat osatekijat.
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a)
b)

c)
d)
e)
f)
9)
h)

Kuva 4

a)

b)
c)

Kuva 5

a)

b)

Kuva 6

Liite 11
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liilkennetekninen muotoilu ja mitoitus;
yhtenaiset liikennemerkit ja tiemerkinnat;
valaistujen teiden ja risteysten valaistus;
tienvarsilaitteet;

tieymparistd, mukaan lukien kasvillisuus;
kiinteat esteet tien reuna-alueella;

turvalliset pyséakointialueet;

suojattomia tienkayttajia koskevat jarjestelyt:

e jalankulkijoita koskevat jarjestelyt,

o pyorailijoita koskevat jarjestelyt,

o kaksipyoraista moottoriajoneuvoa kayttavia tienkayttdjia koskevat jar-
jestelyt.

tien turvalaitteiden jarjestely siten, etta tienkayttajien tarpeet ote-

taan huomioon (keskikaistat ja suojakaiteet suojattomille tienkayt-
tajille aiheutuvien vaarojen estamiseksi).

. Tieturvallisuusdirektiivin liitteen 11 tiesuunnitelmaa koskevat osatekijat.

tienkayttdjien turvallisuus ja ndkyvyys eri olosuhteissa, kuten pime-
assa ja odotettavissa olevissa sadolosuhteissa;

liikennemerkkien ja tiemerkintdjen luettavuus;

paallysteen kunto.

. Tieturvallisuusdirektiivin liitteen 11 tien kayttéonottovaihetta koskevat osatekijat.

tieturvallisuuden arviointi kayttajien todellisen kayttaytymisen pe-
rusteella.

Auditoinnit voivat missa tahansa vaiheessa edellyttaa edellisten vai-
heiden kriteerien harkitsemista uudelleen

. Tieturvallisuusdirektiivin liitteen 11 tien kayton alkuvaihetta koskevat osatekijat.

a ohjaa puolestaan kohdennettujen tieturvallisuustarkastusten osateki-

joita. Muut liitteet liittyvat menettelyihin, joissa ei vaadita LjMTL:n 43 i §:n pate-
vyytta.

Hankkeen eri vaiheissa tarkastellaan hankkeen suunnittelutarkkuuden mahdollis-
tamia asioita. Nama on kuvattu taulukossa 2 ja 3.
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Taulukko 2. Yleissuunnitelman ja tiesuunnitelman auditoinnin keskeisia asioita.

Yleissuunnitelma | Tiesuunnitelma

Maantieteellinen sijainti, sdaolot
* Tulvat, tuulisuus, sumu
» Lampéotilan vaihtelut
« Haikaisy
* Ymparistonsuojelun takia suolauksen
vahentamistarve

Liikennejarjestelma
» Asema tieverkossa, tietyyppi, tien
kulkumuodot
» Mitoitusnopeus
« Liittymatyypit, liittyméavalit
* Poikkileikkaustyypit
« Jalankulun ja pyorailyn paéreitit
» Joukkoliikenne, reitit, pysakit
» Tasoristeykset

Muotoilu
* Suuntaus
« Liittymien mitoitus ja kaistat
* Lilkenneverkkojen jatkuvuus
» Mahdolliset tunneleiden suuaukot ja
suhde tielinjaan

Muotoilu ja mitoitus
 Pysty- ja vaakageometria
» Optinen ohjaus
» Ajokaistajarjestelyt
« Liittymien tyypit ja muotoilu
* Nakemat
« Jalankulun ja pyorailyn jarjestelyt
* Linja-autopysakit
» Tasoristeykset

Varusteet, ymparisto
* Reunaympariston muotoiluperi-
aatteet
» Tormaysturvallisuus
« Liikenteenohjauksen periaatteet
* Tievalaistus
* Meluesteet
* Sillat
* Riista-aidat
* Tunneleiden suuaukot
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Taulukko 3. Rakentamissuunnitelman, kaytt6on otettavan tien ja tien kaytén alkuvaiheen

auditoinnin keskeisia asioita.

Rakentamissuunni-
telma

Tien kayttoonotto

Tien kayton alkuvaihe

Mitoitus, yksityiskoh-

dat

» Liittymien yksityiskoh-
dat

» Tiemerkinnét, suojatiet

* Esteettomyys

» Kaiteet ja suoja-aidat

* Tormaysturvallisuus

* Opasteet meluesteiden
tai kuperan taitteen ta-
kana

Mitoitus, yksityiskoh-

dat

* Todelliset ndkemét

* Opastus, valaistus pi
mealla

» Liikennemerkit, tie-
merkinnat

» Paallysteet, pinnat,
reunatuet, kuiva-
tus/kaivot, lammikoi-
tuminen

e Lumitilat, Optinen
ohjaus

¢ Onko suunnitelman
mukainen

Mitoitus, yksityiskoh-

dat

* Todelliset ajolinjat
liittymisséa

* Mahdolliset syntyneet
oikopolut

Varusteet, ymparisto

» Valaistus

» Kuivatus

» Istutukset, meluesteet

» Liikenteen ohjaus, tie-
merkinnat

« Tienpitajan laitteet

* Muiden laitteet

Varusteet, ymparisto

» To6rmaysturvallisuus,
luiskat, pylvaat,
opasteiden pystytys-
rakenteet, kaiteet

+ Laitteiden/varustei-
den suojaus

* Riista- ja suoja-aidat

» Istutusten ja melues-
teiden vaikutus nake-
miin yms.

» valaistus ja pimean
ajan tarkastus

Varusteet, ymparisto

* Maankéaytdn muutok-
set

* Uudet varusteet,
mainokset yms.

+ Kaiteet

* Riista-aidat ja suoja-
aidat

» valaistus ja pimean
ajan tarkastus

Kayttaytyminen

Tilastotiedot:

e Onnettomuudet

* Liikennema&éarat, no-
peudet

+ Kayttokokemukset ja
hoito

Kayttaytyminen:

* Reitit ja oikopolut

* ilmenevat vauriot ja
niiden syyt

* Ylinopeudet, ajovir-
heet
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Auditoitavan kohteen analysointi

Tarkastuksessa hanke kaydaan lapi edella kuvattujen direktiivin liitteen osatekijoi-
den ja taulukoissa 2 ja 3 esitettyjen asioiden ohjaamana ja etsitdan mahdollisia
turvallisuusriskejéa eli "havaintoja”.

Jokaiseen havaintoon liittyva turvallisuusongelma on argumentoi-
tava niin, etta siita selviaa millaisen turvallisuusongelman se ai-
heuttaa. Tarkeaa on kuvata esimerkiksi se, mille tienkayttajaryh-
malle riski aiheutuu ja millaisia seurauksia riskin toteutuminen

voisi aiheuttaa. Jos riskin toteutumiseen vaikuttaa useampi asia
samanaikaisesti, niin se yleensa tekee havainnosta vakavamman
(riskin toteutuminen tulee todennakodisemmaksi).

Argumentoinnin yhteydessa havainto voi myds osoittautua sellaiseksi, etté sita ei
kannata ottaa raporttiin mukaan ollenkaan. Jos esimerkiksi jonkun kohteen rat-
kaisu on muotoilu toisin kuin se tarkastajan mielesta olisi ollut hyva tehd&a, mutta
siité ei voida osoittaa muodostuvan varsinaista turvallisuusongelmaa, ei téllaista
havaintoa kirjata raporttiin.

Valmiita tarkastuslistoja ei TTA-menettelyéd varten ole katsottu tarpeelliseksi laa-
tia. Sité on perusteltu silla, ettéd kohteet ja arvioinnin eri vaiheet ovat luonteeltaan
hyvin vaihtelevia, jolloin listoista muodostuisi hyvin laajoja ja raskaita. Tarkastus-
listoja voi kayttdd oman tyon systematisoimiseksi ja silloin tarkastuslista laaditaan
kutakin hanketta ja auditointivaihetta varten erikseen, ettei se kasva liian laajaksi
ja tyolaaksi. Siind pohjamateriaalina voi olla direktiivin liitteen osatekijat ja taulu-
koiden 2 ja 3 asiat ja niita karsitaan tai tdydennetaan hankkeen ominaisuuksien
mukaan.

TTA ei ole sellainen suunnitelman tekninen tarkastus, jossa tarkasteltaisiin sita,
etté onko suunnitelma laadittu suunnitteluohjeiden mukaan. Ohjearvoja voidaan
kylla katsoa (varsinkin A-, ja B-tason havainnoissa), jos suunnitelmassa joku pis-
taa erityisesti silméaan. Ohjearvon alittuminen/ylittyminen ei kuitenkaan valtta-
matté ole syy havaintoon, ellei siité selkeasti seuraa turvallisuusongelmaa. Jos sa-
maan tienkohtaan osuu monta péaéllekkaista ohjeiden minimiarvoa tai niiden ali-
tusta, niin talla yleensad on myds turvallisuutta heikentavé vaikutus. TTA:ssa ar-
vioijan on kyettava osoittamaan, miten turvallisuus talléin vaarantuu ja millaisia
seurauksia silla voisi olla.

Kaytannon menetelméat TTA:n suorittamiseen on tarkemmin kuvattu luvussa 5
(moduli 5).

Havaintojen priorisointi

Auditoinnissa esille nousevat havainnot priorisoidaan riskitason ja mahdollisen on-
nettomuuden seurausten mukaan vakavuusluokkiin A-C ja kyseiseen auditointi-
vaiheeseen kuulumattomat havainnot luokkaan D. Luokkaan D merkittaisiin myo6s
havainnot, jotka eivat koske LjMTL:n 43 a § (soveltamisalan tieverkko) mukaista
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tieverkkoa tai suunnitelmaratkaisuja ja niiden vaikutuksesta syntyvia olosuhteita.
Priorisoinnin tekee arvioija. Mita vakavammasta seurauksesta on kyse, sita tarke-
ampaa on loytaa korjauskeinoja riskin poistamiseen tai ainakin pienentamiseen ja
seurausten lieventdmiseen.

Taso A: Aiheuttaa vakavan turvallisuusriskin, vaatii toimenpiteita

¢ kuolemaan johtavan onnettomuuden riski

e suuret ajonopeudet (=60 km/h), paljon liikennetta (= 5000 ajon/vrk)

¢ riski koskee suojaamatonta tienkayttajaa, lapsia, vanhuksia tai vammaisia

¢ Vanhentunut suunnitelmaratkaisu tai merkittava ohjepoikkeama, joka ai-
heuttaa vakavan liikenneturvallisuusriskin

Taso B: Aiheuttaa turvallisuusriskin, toimenpiteitd suositellaan vahvasti

¢ vakavaan henkildvahingon riski

¢ kohtuulliset tai alhaiset ajonopeudet (<80 km/h)

o lilkennemaara, joka korostaa onnettomuuden todennékdisyytta (=3 000
ajon/vrk)

Taso C: Aiheuttaa lievan turvallisuusriskin, toimenpiteita suositellaan

¢ lievan henkildvahingon riski tai pelkkia materiaalivahinkoja

o kohtuulliset tai alhaiset ajonopeudet (40-60 km/h)

o lilkennemaara, joka pienentdd onnettomuuden todennédkoisyytta (<3 000
ajon/vrk)

Taso D: Muut havainnot tai huomioon otettavat asiat

¢ havainnot, jotka eivat koske LjMTL:n 43 a 8 mukaista tieverkkoa, TTA:ssa
nama voidaan sisdaisesti luokitella tasoihin a-d. Naita ei kuitenkaan kasitell&a
yleis- tai tiesuunnitelman hyvéksymispaatoksessa.

¢ Havainnot, jotka eivat liity liikenneturvallisuuteen, vaan esimerkiksi suju-
vuuteen tai esteettomyyteen.

¢ TTA:n havainnot, jotka eivat koske suunnitelmaratkaisuja ja niiden vaiku-
tuksesta syntyvié olosuhteita

¢ TTA:n havainnot, joita ei suunnittelutarkkuuden vuoksi voida ottaa huomi-
oon tassa auditointivaiheessa

¢ TTA:n havainnot, joita seurataan rakennussuunnitelman laadinnassa tai
rakentamisen aikana

Tasojen A ja B havainnoilla on vaikutuksia hyvaksyttavaksi menevéan yleis- tai tie-
suunnitelman hyvaksymisesitykseen. Jos auditoinnin jalkeen ei ndiden tasojen ha-
vaintojen perusteella ole tehty suunnitelmaan korjaavia toimenpiteitd, on se hy-
vaksymisesityksessa pystyttava perustelemaan. Siksi on myds tarkeaa, etta kun
havainto sijoitetaan naihin tasoluokkiin, niin riskin todennékdisyys ja seuraukset
ovat selkeasti kyseisen tasoluokan mukaiset.
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Kasittelykokous ja auditointipoytakirja

Arvioija laatii auditointipdytékirjan. Yleis- ja tiesuunnitelmien auditoinneissa suun-
nittelija antaa vastineet havaintoihin ja tekee ehdotukset korjaavista toimenpi-
teista. Tilaaja tekee paatokset korjaavista toimista kasittelykokouksessa kaytavan
keskustelun perusteella ja arvioija kirjaa paatdkset ja nain syntyy lopullinen audi-
tointipoytakirja. Suunnittelija tekee paatetyt korjaukset suunnitelmaan ja urakoit-
sija toteuttaa tilaajan toimeksiannosta sovitut muutokset tai korjaukset.

Ennen tien kayttddnottoa ja tien kaytdn alkuvaiheessa tehtavien auditointien vas-
tineet antaa yleensa tilaaja tai hanen edustajansa. Korjausehdotukset tekee
naissa auditointivaiheissa arvioija. Han myds kirjaa tilaajan tekemaéat paatokset
auditointipdytékirjaan. Urakoitsija vastaa korjaustoimenpiteiden toteuttamisesta
tilaajan tekemien paatésten mukaisesti.

Kasittelykokoukseen osallistuu tilaaja ja arvioija aina, suunnittelija ja muita osa-
puolia tarpeen ja hankkeen luonteen mukaan. Kasittelykokouksen ryhma on hyva
pitaa pienena.

Auditointipdytakirjan laadinnasta on tarkemmin luvussa 5.
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2 Liikenneturvallisuus Suomessa
2.1 Kasitteet

Taajamamerkein osoitettu alue: Tieverkon osat, jotka kuuluvat yleisrajoitus-
merkkien "taajama” tai "taajama paattyy” sisdpuolelle. Tietoa kdytetdan onnetto-
muusrekisterissa onnettomuuspaikan maarittelyyn. Onnettomuusanalyysissa
(kappale 2.4 - Tieliikenteen onnettomuuksien erityispiirteitd) kaytetty taajama-
maaritelma tarkoittaa kasitteen mukaista rajausta.

Tilastollinen taajama: Tilastolliseksi taajamaksi maaritelladn kaikki vahintaan
200 asukkaan rakennusryhmat, joissa rakennusten vélinen etéisyys ei yleensa ole
200 metria suurempi. Taajamien rajauksissa otetaan huomioon asuinrakennusten
lisdksi mm. liike-, toimisto- ym. tyopaikkoina kaytettavat rakennukset. Hallinnolli-
silla aluejaoilla ei ole vaikutusta taajamien muodostamiseen.

Tilastollisesta taajamasta kaytetadn myds nimitysta 'taajama’ Tilastokeskuksen
tuottamien aineistojen yhteydessa.

Tilastollinen taajama voi olla taajamamerkein osoitettua aluetta laajempi.

YKR-taajama: YKR-taajama on Suomen ymparistokeskuksen tuottama taajama-
rajaus. Taajamarajaus on Suomen virallinen taajamarajaus, jota Tilastokeskus
kayttaa tilastoinnissaan. Aineisto on saatavilla vuodesta 2012 lahtien vuosittain.
Tietyn vuoden tilannetta kuvaava taajamarajaus laaditaan seuraavan vuoden ai-
kana.

2.1 Litkenneonnettomuuksien rekisterointi

Suomen virallinen tieliikenneonnettomuuksia koskeva tilasto on Tilastokeskuksen
pitama tieliikenneonnettomuustilasto. Tilasto perustuu poliisin tietoon tulleisiin
onnettomuuksiin, joita tdydennetadn kuolinsyyrekisterista seka loukkaantumisten
vakavuuden osalta terveydenhuollon HILMO-jarjestelmasta.

Tilastokeskuksen yllapitaméan poliisin tietoon tulleiden onnettomuuksien lisaksi
muut tahot yllapitavat tieliikenneonnettomuustilastoja. Naita ovat Liikenneonnet-
tomuuksien tutkijalautakuntien onnettomuustietorekisteri, Vakuutusyhtididen lii-
kennevahinkotilasto, Vaylaviraston liikenneonnettomuusrekisteri, Pelastustoimen
resurssi- ja onnettomuustilasto Pronto. Erilaisista tilastointiperusteista ja lahtétie-
doista johtuen edella mainittujen tilastojen edustavuus ja peittavyys ovat varsin
erilaisia ja lukuarvot toisistaan poikkeavia.

Virallisen tilaston tilastointiaste ja tilastojen edustavuus vdhenevét, kun vahingot
muuttuvat lievemmiksi. Tama tarkoittaa sitd, ettd kuolemaan johtaneet onnetto-
muudet tilastoidaan kattavasti, mutta mita vahaisemmasté loukkaantumisesta tai
vahingosta on kyse, sitd harvemmin ndma onnettomuudet paatyvat tilastoon. Va-
kavien loukkaantumisten méaéaritelma otettiin EU:ssa yhteisesti kayttdén vuonna
2014. Maaritelman mukaan vakavasti loukkaantuneeksi katsotaan henkild, jonka
vamma on vahintaan luokkaa 3 AlS-vammaluokituksessa.

Tiedot vakavista loukkaantumisista kirjataan Suomessa terveydenhuollon HILMO-
jarjestelmaan, josta tietoja yhdistetadn Tilastokeskuksen viralliseen
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onnettomuustilastoon. HILMO-jarjestelméssa vammoilla on ICD-10-diagnossi-
koodi, jolle maaritelladn muunnostyotkalulla AlS-vammaluokitukseen perustuva
vakavuusluokka (lieva/vakava). Muunnostydkalun on todettu aliarvioivan vaka-
vasti loukkaantuneiden maaran noin 20 % verrattuna siihen, ettd asiantuntija te-
kisi ohjeiden mukaisesti AlS-luokituksen. (Airaksinen et al. 2019.) Toisessa tutki-
muksessa vastaava aliarviointi oli 34 %, mika johtui erilaisesta tausta-aineistosta
(Airaksinen et al. 2018).

Tilastokeskuksen virallinen onnettomuustilasto ei kuitenkaan ole kattava tilasto
vakavista loukkaantumisista silla vain alle puolet HILMO:ssa liikenteen syykoodilla
olevista vakavista loukkaantumisista yhdistyy poliisin tietoihin. Tilastokeskus jul-
kaisee tietokantataulukon virallisen onnettomuustilaston ulkopuolelle jdaneista
vakavista loukkaantumisista runsaan vuoden jalkeen.

Tilastokeskuksen virallinen onnettomuustilasto

Tilastokeskus julkaisee Suomen tieliikenteen virallisen onnettomuustilaston. Ti-
lasto on saatavissa muun muassa Tilastokeskuksen verkkopalvelun kautta.

Tilasto sisaltaa tietoja Suomessa poliisin tietoon tulleista tieliikenneonnettomuuk-
sista ja niiden osallisista. Tiedot perustuvat poliisiasiain tietojarjestelméaan tallen-
nettuihin tieliikenneonnettomuustietoihin. Tilastokeskus tarkistaa tiedot ja tayden-
taa niitd muun muassa tapahtumapaikan osalta Vaylaviraston ja rattijuopumuson-
nettomuuksien osalta tutkijalautakuntien tiedoilla. Liséksi tieliikenneonnettomuus-
aineistoa taydennetaan Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin ajokortti- ja moot-
toriajoneuvotiedoilla.

Tilaston peittavyys kuolemaan johtaneitten onnettomuuksien osalta on satapro-
senttinen. Loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien osalta peittavyys on
vain noin 30 prosenttia. My6s eri onnettomuustyyppien tietoon tulossa on eroja.
Huonoin peittavyys on yksittaisonnettomuuksissa loukkaantuneista polkupydréili-
joista. Jalankulkijoiden liukastumisia ja kaatumisia ei puolestaan lasketa lainkaan
mukaan tieliikenneonnettomuustilastoihin.

Vuodesta 2016 alkaen peuranonnettomuuksien maara ei ole vertailukelpoinen
edellisten vuosien kanssa. Taméan taustalla on poliisihallituksen linjaus vuoden
2015 lopussa siita, etta poliisi kdy peuraonnettomuuspaikalla ainoastaan silloin,
kun onnettomuudessa on tapahtunut henkildvahinkoja tai olosuhteet muutoin
edellyttavat poliisin lasnaoloa. Taman vuoksi valtaosa peuraonnettomuuksista pu-
tosi virallisen onnettomuustilaston ulkopuolelle.

Litkennevakuutuskeskuksen liikennevahinkotilasto

Vakuutusyhtitiden liikennevahinkotilastot perustuvat liikennevakuutusyhtididen
tietoihin. Tiedot on koottu vahinkoilmoituksista, maksetuista korvauksista ja naita
taydentavista poliisitutkintapoytakirjoista. Liikennevakuutuskeskuksessa erillisena
yksikkdna toimiva Onnettomuustietoinstituutti (OTI) julkaisee vuosittaiset liiken-
nevahinkotilastot vakuutusyhtididen korvaamista vahingoista. Vahinkotilasto on
maan laajin liikkenneonnettomuustilasto.
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Onnettomuustieto-instituutin tutkijalautakunta-aineisto

Onnettomuustietoinstituutti (OTI) koordinoi kuolemaan johtaneiden liikenneonnet-
tomuuksien riippumatonta tutkintaa ja hallinnoi niista kerattya tietoa. Onnetto-
muustietoinstituutti kokoaa tutkijalautakuntien tutkimista kuolemaan johtaneista
tieliikenneonnettomuuksista onnettomuustietorekisteria. Tilasto kattaa tutkijalau-
takuntien tutkimat kuolemaan johtaneet tieliikenneonnettomuudet vuodesta 1968
lahtien. Koko maan kattava vertailukelpoinen kuolemaan johtaneiden moottoriajo-
neuvo-onnettomuuksien aineisto on kaytettavissa vuodesta 1984 alkaen ja ke-
vyen liikenteen aineisto vuodesta 1997 alkaen.

Pelastuslaitoksen PRONTO-jarjestelma

Edellda mainittujen aineistojen lisédksi onnettomuuksia on tilastoitu niin sanottuun
PRONTO-jarjestelmaén, joka pohjautuu pelastuslaitosten onnettomuusrekisteriin.
Pelastustoimen toimenpiderekisteri PRONTO siséltaa ne pelastusviranomaisen tie-
liikkenneonnettomuudeksi luokittelemat tapahtumat, joihin pelastuslaitokset on ha-
lytetty. Rekisteri ei kuitenkaan sisalla niita tehtavia, joihin on hélytetty pelkastaan
ambulanssi. Tietoja kerataan pelastustoimen seurantaa ja kehittamistéa varten.

PRONTO-jarjestelmaén kirjattu onnettomuuden vakavuus perustuu pelastusviran-
omaiselle tapahtumapaikalla jdaneeseen kasitykseen tapahtumien kulusta, eiké
loukkaantumisia tai kuolemia ole vahvistettu mistdan toisesta tietolahteesta.

Kun tata aineistoa vertaillaan Vaylaviraston tai Tilastokeskuksen aineistoihin, on
havaittavissa tiettyja poikkeamia onnettomuuksien méaéarissa seka yksittaisten on-
nettomuuksien sijainneissa ja vakavuuksissa. Onnettomuuksien kasaumakohtien
osalta aineistoissa ei juuri ole eroavaisuuksia.

Hirvielainonnettomuudet

Vuoden 2015 lopussa poliisihallitus linjasi, etta poliisi kdy peuraonnettomuuspai-

kalla ainoastaan silloin, kun onnettomuudessa on tapahtunut henkildvahinkoja tai
olosuhteet muutoin edellyttavat poliisin lasnaoloa. Paatoksen mydota virallisen on-
nettomuustilaston ulkopuolelle jaa valtaosa peura- ja kaurisonnettomuuksista.

Hirvieldinonnettomuuksista yllapidetaan tilastoja Riistakeskuksen SRVA-tilastojen
pohjalta. Tilastot ovat olleet saatavilla avoimesta rajapinnasta vuodesta 2017 al-
kaen. Tilastoon p&atyvat Suurriistavirka-avun (SRVA) liikenneonnettomuudeksi
merkitsemat tehtavat. Suurriistavirka-apu (SRVA) on riistanhoitoyhdistysten ylla-
pitama organisaatio, joka valittaa poliisille metsastajien virka-apua suurriistakon-
flikteissa. Tavallisimpia SRVA-tehtavia ovat kolareissa loukkaantuneiden hir-
vielainten, suurpetojen ja villisikojen jaljestdminen seka suurpetojen karkotukset
taajaan asutulta alueelta. Hirvielainkolareista tulee hatdkeskuksesta virka-apu-
pyyntd suoraan SRVA-yhteyshenkilolle, joka véalittda tiedon maastoon lahteville
jaljestajille. Kyseinen toiminta perustuu poliisin ja riistanhoitoyhdistysten valisiin
sopimuksiin, mista johtuen tilastojen kattavuudessa on alueellisia eroja.
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2.1.6 Poro-onnettomuudet

Tiet ja radat halkovat Pohjois-Suomessa porojen elinymparistdja ja laidunalueita,

minka vuoksi poro-onnettomuuksia tapahtuu vuosittain seka tie- etta raideliiken-

teessd. Onnettomuuksien mééra vaihtelee suuresti muun muassa sadolosuhteiden
vaikuttaessa porojen liikkumiseen. Eniten onnettomuuksia tapahtuu marras-tam-

mikuussa seké heind-elokuussa. Poro-onnettomuuksista on keréatty tilastoja palis-
kunnittain, joista niita kannattaa kysya.

2.2 Litkenneturvallisuusstrategia, visio ja tavoitteet

Kevaalla 2022 julkaistiin valtakunnallinen liikenneturvallisuusstrategia vuosille
2022-2026. Liikenneturvallisuusstrategia on laadittu vastaamaan EU:n tieliiken-
teelle asettamaa nollavisiota. Uudessa liikenneturvallisuusstrategiassa laajenne-
taan visio koskemaan kaikkia liikennemuotoja: tie-, raide- ja vesiliikennetta seka
ilmailua.

Uudessa liikenneturvallisuusstrategiassa ohjaavaksi nollavisioksi on maaritelty:

”"Kenenkaén ei tarvitse liikennemuodosta riippumatta kuolla tai loukkaantua vaka-
vasti lilkenteessé vuoteen 2050 mennessa.”

EU:n tieliikenteen nollavision ohella strategian taustalla on pdaministeri Marinin
hallituksen ohjelman liikenneturvallisuuskirjaus, jonka mukaan liikenneturvallisuu-
den parantaminen otetaan mukaan liikenteen ja liikennejarjestelman kehittami-
seen seka Suomen sitoutuminen Vallettan julistuksella vahentamaan tieliikenne-
kuolemien ja vakavien loukkaantumisten maaraa puolella vuoden 2020 tasosta
vuoteen 2030 mennessa.

Vallettan julistuksessa Suomi sitoutui muiden EU-maiden kanssa vahentamaan
liikkennekuolemien ja vakavien loukkaantumisten maaraa puoleen vuoden 2020
tasosta vuoteen 2030 mennessd. TAma tarkoittaisi, ettd vuonna 2030 tieliiken-
teessa kuolisi enintddn 112 ihmista ja vakavia loukkaantumisia olisi enintdadn noin
460 (kuva 7). Kuvassa 7 on kuvattu tieliikenteessa kuolleiden maarien kehitysta
vuodesta 2010 vuoteen 2024 ja verrattu kehitysta Vallettan julistuksen mukai-
seen valitavoitteeseen. Vuonna 2021 tieliikennekuolemien maara ei vahentynyt
tavoitteen mukaisesti, mutta vuosina 2022-2024 suunta on ollut tavoitteen mu-
kainen. Vuoden 2024 luvut ovat ennakkotietoja.
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Tieliikenteessa kuolleet ja tavoite
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Kuva 7. Tieliikennekuolemien kehitys ja tavoite (Traficom 2022; Tilastokeskus 2025).

Strategia on annettu valtioneuvoston periaatepaatoksena, sitouttaen valtioneu-
voston strategian mukaiseen nollavisioon. Samalla liikenneturvallisuusstrategia
toimii lilkenneturvallisuussuunnitelmana luoden puitteet alueelliselle liikennetur-
vallisuustyolle.

Liikenneturvallisuusstrategian on tarkoitus ohjata liikenneturvallisuustydta koko-
naisvaltaisesti seuraavien vuosien aikana, niin etta kaikkien likennemuotojen tur-
vallisuurra parannetaan. Nollavisio on haluttu koskemaan kaikkia liikennemuotoja,
silla jokainen liilkennekuolema on liikaa riippumatta, tapahtuiko onnettomuus sit-
ten maalla, merella tai ilmassa. Strategian linjauksilla ja toimenpideohjelmalla py-
ritddn kattamaan kaikki liikennemuodot.

Strategiassa on esitetty seitseman strategista linjausta kuvaamaan liikenneturval-
lisuustydn painopisteitd. Toimenpideohjelma, jossa on kuvattuna yhteensa 103
konkreettista toimenpidettd, on laadittu toteuttamaan strategiset linjaukset. Stra-
tegiset linjaukset ovat:

1) Liikenneturvallisuus on koko yhteiskunnan yhteinen asia,

2) Paatoksenteon on perustuttava tietoon,

3) Eri toimijoiden liikenneosaamista on lisattava,

4) Asenteiden on muututtava liikenteessa,

5) Liikennejarjestelméan ja sen kaikkien osien on oltava turvallisia,
6) Teknologinen kehitys tuo turvallisuutta ja

7) Lainsdadannon on edistettava turvallisuutta.
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Strategisista linjauksista, painopistealueista, 5. linjauksen tavoitteena on turvalli-
nen liikkennejarjestelma:

“Liikennejarjestelmé& on niin turvallinen, ettd ihmisesta johtuvat virheet eivét
johda ihmishengen menetyksiin tai vakaviin loukkaantumisiin. Liikennejarjestelma
on saavutettava ja tasa-arvoinen eri kayttajaryhmille.”

Linjauksen tavoitteen taustalla on ajatus, etta ihmiset tekevat virheita liiken-
teessa, eika kaikkia virheita saada poistettua. Turvallisessa liikennejarjestelmassa
hyvéksytédan, etté virheita voi sattua, mutta eri toimenpiteilla pyritdédn takaa-
maan, ettd nédin kdydessa ja jonkin turvallisuustoimen pettaessa toinen osa kom-
pensoi tdmén, eika virhe johda vakaviin loukkaantumisiin tai ihmishengen menet-
tamiseen. Linjauksen keskeisia osa-alueita ovat turvalliset liikennevélineet, turval-
linen liikenneymparisto seka erilaiset turvavélineet.

2.3 Tieliikkenteen vakavat henkilévahingot ja niiden kehitys

Suomen tieliikenteen onnettomuuksissa menehtyy vuosittain keskimaérin 208 ih-
mista (Tilastokeskus 2020-2024%*). Liséksi hoitoilmoitusrekisterin ja poliisin tietoi-
hin pohjautuen tiedetaan, etta tieliikenteessa loukkaantuu vakavasti keskimaarin
865 henkilda vuosittain (kuva 8) (Hoitoilmoitusrekisteri ja poliisi 2019-2023).

Lievempien loukkaantumisten maarastéa voidaan esittdd monenlaisia arvioita,
mutta kokonaisméaérasté ei ole tilastojen peittdvyyden vuoksi tarkkaa tietoa. Polii-
sin tietoihin pohjautuvissa Tilastokeskuksen tilastoissa muita loukkaantumisia (pl.
vakavat) tapahtuu vuosittain noin 3790 (Tilastokeskus 2019-2023, koko maa).
Todellisuudessa maara on kuitenkin moninkertainen.
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Kuva 8. Tieliikenteessa kuolleet, vakavasti loukkaantuneet ja poliisin tietoon tulleet louk-
kaantuneet vuosina 2014—2023 seka tieliikenteessa vuonna 2024 kuolleet ennakkotiedon
perusteella. Tilastokeskus, Hoitoilmoitusrekisteri.
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Tieliikenteessa kuolleista valtaosa (62 %) on ollut liikenteessa henkilo- tai paketti-
autolla, joko kuljettajana tai matkustajana. Vakavasti loukkaantuneista sen sijaan
merkittava osa (52 %) on pyorailijoita tai mopolla tai moottoripydralla lilkkkuneita
(kuva 9). Vakavat loukkaantumiset myds tyypillisesti keskittyvat enemmaéan taaja-
maympaéaristdéon ja kuolemaan johtaneet onnettomuudet maanteille.

Ikaryhmittain tarkasteltuna nousee esille erityisesti nuorten heikko liikenneturval-
lisuus (kuva 10). Ikdryhman kokoon suhteutettuna korkein onnettomuusriski on
ikaryhmilla 15—-17-vuotiaat ja 18—20-vuotiaat. Nama ikaryhmat muodostavat va-
kavista henkilévahingoista noin 14 % vaikka vaestdosuus on vain noin 7 %. Nuor-
ten onnettomuudet tapahtuvat pédaosin mopolla, moottoripyérélla tai henkilbau-
tolla liikuttaessa (kuljettajana tai matkustajana) (kuva 11).

Myds yli 74-vuotiaiden onnettomuusriski on selvasti keskimaaraista tasoa korke-
ampi. lakkaiden onnettomuudet tapahtuvat isolta osin autoillessa, mutta myos
jalankulkijana ja pyorailijana. Alueelliset erot etenkin ikdihmisten onnettomuus-
maarissa ovat suuria ja heijastelevat mm. alueen vaestérakennetta. Myds onnet-
tomuuksien jakautuminen eri tienkayttajaryhmiin vaihtelee alueittain.
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Kuva 9. Tieliikenteessa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden jakauma tienkayttajaryh-
mittain (Tilastokeskus, Hoitoilmoitusrekisteri 2019-2023).
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Kuva 10. Tieliikenteessa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden maara ikdryhman
100 000 asukasta kohden (Tilastokeskus, Hoitoilmoitusrekisteri 2019—-2023).
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Kuva 11. Tieliikenteen vakavien henkildvahinkojen (kuolleet + vakavat) jakautuminen tien-
kayttajaryhmittain eri ikdryhmissa. (Tilastokeskus, Hoitoilmoitusrekisteri 2019-2023).

Liikenneturvallisuustilanne Suomen tieliikenteessa on pitkalla aikavalilla parantu-
nut selvasti (kuva 12). Viimeisen 10-15 vuoden aikana kehitys on kuitenkin sel-
vasti hidastunut. Tieliikenteesséa kuolleiden maara on edelleen hitaassa laskussa,
mutta vakavien loukkaantumisten osalta ei ole tilastoidulla aikajaksolla ndhtavista

muutosta parempaan (kuva 8).

Turvallisuuden parantuminen ei ole ollut tasaista eiké turvallisuustilanteen muu-
toksissa voida aina osoittaa tiukkaa ajallista kytkent&aa toteutettuihin turvallisuus-
toimiin. Yhtena merkittavana kehityksen selittajané on nahty taloudellisten suh-
danteiden vaihtelu.

Tieliikenteessa 12 viime kuukauden aikana kuolleet
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Kuva 12. Tieliikenteessa kuolleiden méaéara Tilastokeskuksen tietojen perusteella pitkalla ai-
kavalilla (Tilastokeskus 2025).
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Kuva 13. Liikenneturvallisuustoimenpiteita ja tieliikenteessa kuolleet 1970—2021. (Liiken-
neturva, Valtonen 2022).

1970-luvulla liikenneturvallisuus oli laajan julkisen keskustelun aiheena ja maara-
tietoinen liikenneturvallisuuden kehittdminen alkoi. Useita uusia sdadoksia ja pa-
kottavia keinoja otettiin kayttoon. Nopeusrajoitusjarjestelman maaratietoinen ke-
hittaminen aloitettiin. Jalankulkua ja pyoraliikennetta eriytettiin omille vaylilleen
ja tieverkkoa kehitettiin. Henkildautoilijoille tuli voimaan turvavyodn kayttdpakko ja
moottoripyorailijoille kyparapakko. Myds talvirenkaiden kayttd maarattiin pakol-
liseksi sekéd ajovalojen jatkuva kayttd taajamien ulkopuolella. Promillesdannokset
otettiin kayttéon 1970-luvun loppupuoliskolla ja rattijuopumuksesta tuli vahitellen
sosiaalisesti paheksuttavaa. Liikennekuolemat vahenivat 50 %, vaikka lilkenne
kasvoi 40 %.

1980-luvulla liikenneturvallisuutta ei juurikaan pystytty parantamaan. Onnetto-
muuksien nopea lisdantyminen 1980-luvun loppupuolella johti luomaan uutta tur-
vallisuusohjelmaa, jossa méaariteltiin tiukka tavoite liikennekuolemien puolittami-
sesta ja onnettomuuksien ja loukkaantumisten vahentamisesta. Liikenneturvalli-
suustyota ei voitu enaa kasitella erillisten keinojen joukkona, vaan jarjestelmana,
jossa osat vaikuttavat kokonaisuuden kautta. Se merkitsi valtakunnan tasolla uu-
den, erillisistad toimenpiteistd koostuvan turvallisuusohjelman luomista seka alue-
tasolla paikallisen liikenneturvallisuusty6n ja sen menetelmien kehittdmista.

1990-luvun alussa liikennekuolemien maara puolittui. Mydnteista turvallisuuskehi-
tysta vauhdittivat lamavuodet, mutta laman vaistyttyd pysahtyi myods hyva turval-
lisuuskehitys. Erityisesti jalankulkijoiden ja pyoréilijoiden kuolemat vahenivét voi-
makkaasti, mutta autoliikenteen turvallisuus ei juuri parantunut. Taajamanopeuk-
sien kayttoonotto vaikutti jalankulkijoiden ja pyoréilijéiden onnettomuuksien maa-
ran vahenemiseen. Myo0s talvinopeusrajoitusten kayttéonotto vahensi 1990-luvulla
henkildvahinko-onnettomuuksien maaraa.

2000-luvusta alkaen liikenneturvallisuustydté ohjaa ajatus, etta lilkenne on so-
peutettava ihmisten edellytysten mukaiseksi, silla ihmisen perusteellinen muutta-
minen virheettomaksi liikenteessa selviytyjaksi ei ole mahdollista. Liikenneturvalli-
suustydlle luotiin visio, jonka mukaan kenenk&én ei tarvitse kuolla eika
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loukkaantua liikenteessa. Viime vuosikymmenen aikana liikennekuolemien maara
laski noin 30 % ja loukkaantuneiden mé&aréa noin 10 %. Jalankulku- ja polkupydra-
kuolemien maara on laskenut henkildautossa tapahtuneita kuolemia ripeammin.
Muiden tienkayttajien kuten raskaan liikenteen tieliikennekuolemat ovat vahenty-
neet vain vahan 2000-luvulla, kun taas moottoripydrakuolemat ovat lisdantyneet
vastaavana aikana yli puolella.

2010-luvun jalkipuolella liikenneturvallisuuden paraneminen on hidastunut ja jat-
tanyt Suomen liikenneturvallisuuden huippumaista jalkeen. Vuositasolla pienin
tieliikennekuolemien maara on tilastoitu vuodelta 2019, jolloin tieliikenteessd me-
nehtyi 211 henkil6d. Vuonna 2017 Vallettan julistuksessa Suomi sitoutui muiden
EU-maiden kanssa vadhentamaan liikennekuolemien ja vakavien loukkaantumisten
maaréa puoleen vuoden 2020 tasosta vuoteen 2030 mennessa. Edellinen tavoite,
joka asetettiin vuonna 2010, liikennekuolemien puolittamisesta vuoteen 2020
mennessa vuoden 2010 tasosta jai saavuttamatta. Liikennekuolemia saatiin va-
hennettya vuoteen 2020 mennesséa vain 18 %.

Tieliikenneonnettomuuksissa loukkaantumiset ovat virallisten tilastojen mukaan
vahentyneet, mutta myos tilastoinnin muutoksella voi olla vaikutuksensa asiaan,
lievien loukkaantumisten jaddessa kirjaamatta aiempaa useammin poliisin resurs-
sien vahentymisen seurauksena. Vuoden 2021 ennakkotietojen mukaan poliisin
tietoon tulleita loukkaantumisia oli noin puolet vdhemman kuin kymmenen vuotta
sitten, kun samanaikaisesti liikkennevakuutuksesta kerattyjen aineistojen mukaan
korvatut vammautumiset vahenivéat 13 % vuosina 2010—-2020. Myds Pelastuslai-
toksen Pronto-aineistossa henkilévahinkoon johtaneiden tieliikenneonnettomuuk-
sien maara on pikemminkin kasvanut tai pysynyt ennallaan kuin laskenut (poliisin
tilastoista siirtymaa pelastuslaitoksen tilastoihin).

Viime vuosina niin tieliikenteessa kuin mediassa on nakynyt sédhkdpotkulautojen
yleistynyt kayttd. Sahkdpotkulaudat hyvaksyttiin Suomessa tieliikennekayttéon
vuoden 2016 alusta, kun laki ajoneuvolain muutoksesta astui voimaan. Lakimuu-
tos mahdollisti tieliikenteessa erilaisten kevyiden sahkdajoneuvojen kaytdn. Sah-
kopotkulautojen kayttd kuitenkin yleistyi vasta vuoden 2019 aikana kun s&hko-
potkulautojen vuokraustoiminta rantautui Suomeen. Sahkdpotkulautojen lisdanty-
nyt kayttd on herattanyt paljon keskustelua turvallisuudesta seka mediassa etta
asiantuntijoiden kesken. Sahkdpotkulautojen lisddntynyt kayttd on nakynyt myos
sairaanhoitopiirien paivystyksissa uutena potilasryhméanéa. Sahkdpotkulautaonnet-
tomuuksissa loukkaantuneille tyypillista ovat paan ja kasvon vammat ja onnetto-
muuksien tapahtuminen viikonloppuaikaan. S&hkopotkulautaonnettomuudet ovat
paaosin yksittaisonnettomuuksia, ja osin siita syysta suurin osa ei tule poliisin tie-
toon ja paady viralliseen onnettomuustilastoon. Kevyet sédhkdajoneuvot on tunnis-
tettu virallisissa onnettomuustilastoissa omana ajoneuvonaan ensi kerran vuonna
2023. Tatad ennen kevyet sahkdiset ajoneuvot on laskettu mukaan polkupydraili-
joiden luokkaan.
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2.4 Tieliikenteen onnettomuuksien erityispiirteita

Tasséa luvussa tarkastellaan Vaylaviraston onnettomuusrekisteriin pohjaten tielii-
kenteen henkildvahinko-onnettomuuksien erityispiirteita ensin Manner-Suomen
alueella vuosina 2020-2024, minka jalkeen tarkastellaan henkildvahinko-onnetto-
muuksien erityispiirteita tieturvallisuusdirektiivin soveltamisverkon vaylilla. Vuo-
den 2024 tiedot ovat ennakkotietoja. Manner-Suomen onnettomuusaineistoon si-
saltyy yhteensa 933 (187/v) kuolemaan johtanutta onnettomuutta ja 14 583 (2
916/v) loukkaantumiseen johtanutta onnettomuutta. Soveltamisverkon aineisto
on muodostettu luokittelemalla paikkatietopohjaisesti verkolle osuville onnetto-
muuksille soveltamisverkon hierarkiaa vastaava vaylaluokitus. Tilastojen luotetta-
vuuden vuoksi analysoinneissa keskitytdan kuolemaan johtaneisiin onnettomuuk-
siin (poliisin tilastot/viralliset tilastot loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuk-
sista ovat erittain puutteelliset).

2.4.1 Manner-Suomi

Kuolemaan johtaneista tieliikenneonnettomuuksista 71 prosenttia on tapahtunut
maanteilla eli valtion yllapitamilla teilla ja 29 prosenttia kuntien katuverkolla tai
yksityisteilla/-alueilla. Paateiden eli valta- ja kantateiden osuus kuolemaan johta-
neista onnettomuuksista on 41 prosenttia (kuva 14).

Kuolemaan johtaneista onnettomuuksista neljannes (28 %) on tapahtunut taaja-
missa eli ns. taajamamerkein osoitetuilla alueilla. Viimeisen viiden vuoden aikana
kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien méaaréa on ollut laskusuunnassa paaver-
kolla (kuva 15).
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Kuva 14. Kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien jakautuminen
Suomen tiestodlle sekd taajamiin ja niiden ulkopuolelle (taajama = taajamamerkin osoitettu
alue) (2020-2024%).
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Kuva 15. Kuolemaan johtaneet onnettomuudet eri toimintaympaéristoissa. (2020-2024%*).

Kuolemaan johtaneet tieliikenteen onnettomuudet tapahtuvat paaasiasiassa linja-
osuuksilla ja liikenneymparistdn muuttuessa taajamamaisemmaksi korostuvat liit-
tyma-/risteysalueen onnettomuudet. Paateilla noin joka kymmenes onnettomuus
tapahtuu risteysalueella, kun taas taajama-alueen teilla ja kaduilla yli kolmannes
(kuva 16).
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Kuva 16. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien jakautuminen linjaosuuksille ja liit-
tyma-/risteysalueille toimintaympaériston (taajama/ei taajama) mukaan (2020—-2024%).

Tieliikenteen onnettomuuksien jakautuminen eri onnettomuusluokkiin vaihtelee
suuresti eri liikenneympaéristoissa (kuva 17). Kaikkiaan kuolemaan johtaneissa on-
nettomuuksissa selvasti yleisimpia onnettomuusluokkia ovat yksittaisonnettomuu-
det (31 %) ja kohtaamisonnettomuudet (25 %0).

Paateiden kuolemaan johtaneista onnettomuuksista lahes puolet (46 %) on koh-
taamisonnettomuuksia ja noin joka viides (22 %) yksittdisonnettomuuksia.
Vuonna 2019 tehdyssa tutkimuksessa itsetuhoisuuden on arvioitu olevan vajaassa
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puolessa (45,7 %:ssa) paateiden kuolemaan johtaneissa kohtaamisonnettomuuk-
sissa valitdn riskitekija (tilastot vuodelta 2013-2017) (Hyyrynen 2019).

Yhdystieverkolla jopa 56 % kuolemaan johtaneista onnettomuuksista on ollut yk-
sittdisonnettomuuksia eli erilaisia suistumisia ja ulosajoja. Yksittaisonnettomuuk-
sien taustalla on hyvin usein erilaista riskikayttaytymista, kuten korkeita ajono-
peuksia tai paihteiden kayttoa.

Paatiet Seututiet Yhdystiet Kadut, yksityistiet

yvksittdisonnettomuus ﬂ E ; _

kdantymisonnettomuus HZ % ﬂ % |1 %4
ochitusonnettomuus EE 9% ﬂ% 9% |1 % |D %%
kohtaamisonnettomuus E %% H %%
perdadnajo-onnettomuus E %o h %% |1 %o 0 %
mopedionnettomuus |1 %% 0 %% ﬂ% % i2 %%
polkupyérdonnettomuus E % E % E% E
ristedmisonnettomuus E % E% E %a E %a
jalankulkijaonnettomuus E% ﬂ% ﬂ%
hirvionnettomuus |1 % |1 %% |1 % 0 %
peuraonnettomuus 1 % 1 % k% 0 %
muu onnettomuus & %o b % H %o E| %%
sdhkdpotkulautaonnettomuus 0 % 0 9% 0 % |1 %%

Kuva 17. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien jakautuminen onnettomuusluokittain
eri toimintaymparistdissa (2020-2024%*).

Taajamamerkin osoitettujen alueiden maanteilla ja kaduilla korostuvat jalankulki-
joiden ja pyo6réilijoiden onnettomuudet ja ne muodostavat peréati 55 % kuolemaan
johtaneista onnettomuuksista (lukuun laskettu mukaan myds taajamien maan-
tiet)(kuva 18). Taajama-alueiden maanteiden onnettomuusluokkaprofiili eroaa
kuitenkin selvésti katuverkon onnettomuusluokista.

Kadut ym. Maantiet Kaikki

yksittaisonnettomuus B | B s |

kaantymisonnettomuus |1 %% Eu ﬁ %
ohitusonnettomuus 0 % B o h %
kohtaamisonnettomuus ﬁ % ﬁu E %
peraanajo-onnettomuus 0 % E% |1 )
mopedionnettomuus E %Y E % & %
polkupyérdonnettomuus B B Ll
risteamisonnettomuus E L Eh‘"n E| %
jalankulkijzonnettomuus Bl 2 9. s |
hirvionnettomuus 0 % 0 % 0%
peuraonnettomuus 0 % 0 % 0%
muu onnettomuus E|% [3"0 ‘_-h'b
sahkopotkulautaonnettomuus i % 0 % b %

Kuva 18. Taajama-alueiden kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien jakautuminen onnet-
tomuusluokittain tietyypin mukaan (2020—-2024*).

Tieluokittain tarkasteltuna henkildvahinko-onnettomuuksien riski on alhaisin val-
tateilla. Onnettomuuksien méaara suhteessa liikenteen méaardan on korkein yhdys-
teilla, jotka ovat maantieverkon vahaliikenteisimpia teita (kuva 19).
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Kuva 19. Henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien maara liikennesuoritteeseen suh-
teutettuna (onnettomuusaste/-riski) 2020—-2024*.
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Kuva 20. Henkilévahinko-onnettomuuksien aste valta- ja kantateilla. VALA MT-ohjelman
ennuste nykytilasta (Traficom 2025).
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2.4.2 Tieturvallisuusdirektiivin soveltamisverkko

Maanteiden kuolemaan johtaneista tieliikenneonnettomuuksista 35 % on tapahtu-
nut tieturvallisuusdirektiivin mukaiseen soveltamisverkkoon kuuluvilla vaylilla. La-
hes 75 % soveltamisverkolla tapahtuneista kuolemaan johtaneista onnettomuuk-
sista on tapahtunut vaylilla, jotka kuuluvat TEN-tieverkon kattavaan verkkoon
(kuva 21). Suurin osa maanteiden henkildvahinko-onnettomuuksista on tapahtu-
nut soveltamisverkon ulkopuolisilla maanteilla (kuva 22). Soveltamisverkon vay-
lilla kuolemaan johtaneet onnettomuudet ovat tapahtuneet pédaosin linjaosuuksilla
(kuva 23). TEN-tieverkon ja paavaylien ulkopuolisilla moottoriteilla on tapahtunut
yksi kuolemaan johtanut onnettomuus, joka on tapahtunut liittyméa/risteys- tai
ramppialueella.
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TEN-tieverkko TEN-tieverkko Paavaylaasetuksen Moottoritie
ydinverkko kattavaverkko paavaylat TEN- paavaylien ja TEN-
tieverkon tieverkon
ulkopuolella ulkopuolella
m Kuolemaan johtanut Loukkaantumiseen johtanut

Kuva 21. Kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien jakautuminen So-
veltamisverkon tiestolle (2020—-2024%*).
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Kuva 22. Kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien jakautuminen so-
veltamisverkon tiestélle ja muille maanteille. (2020—-2024%).

100 %
90 %
80 %
70 %
60 %
50 %
40 %
30 %
20 %
|
0 % —
TEN-tieverkko TEN-tieverkko Paavaylaasetuksen Moottoritie
ydinverkko kattavaverkko paavaylat TEN-  p&avaylien ja TEN-

tieverkon tieverkon
ulkopuolella ulkopuolella

m Liittymé&-/risteysalueiden seka ramppien onnettomuudet Linjaonnettomuus
Kuva 23. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien jakautuminen linjaonnettomuuksiin ja

liittyma-/risteysalueiden sekd ramppien onnettomuuksiin soveltamisverkon vaylilla (2020—
2024%*).
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TEN-tieverkon ydinverkolla onnettomuudet ovat laskeneet joka vuosi valilla 2020-
2024* (kuva 24). TEN-tieverkon kattavalla verkolla seka paavaylaasetuksen TEN-
tieverkon ulkopuolisilla paavaylilla kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien
maara on vaihdellut vuosittain. Kattavalla verkolla sattui eniten onnettomuuksia
vuosina 2021 ja 2022. Muilla moottoriteilla on sattunut viimeisen viiden vuoden
aikana (2020-2024*) ainoastaan yksi kuolemaan johtanut onnettomuus vuonna
2024. Kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa selvasti yleisimmaéat onnetto-
muusluokat ovat kohtaamisonnettomuudet ja yksittaisonnettomuudet (kuva 25).
Kohtaamisonnettomuudet ovat yleisimpia TEN-tieverkon vaylilla seka paavayla-
asetuksen mukaisilla paavaylilla. Loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuk-
sissa yleisimmaéat onnettomuusluokat ovat yksittéis- ja perdadnajo-onnettomuudet
(kuva 26).
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Kuva 24. Kuolemaan johtaneet onnettomuudet soveltamisverkon vaylilla. (2020-2024%*).
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Kuva 25. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien jakautuminen onnettomuusluokittain
tieturvallisuusdirektiivin soveltamisalan tieluokilla. (2020-2024%).
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Kuva 26. Loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien jakautuminen onnettomuus-
luokittain tieturvallisuusdirektiivin soveltamisalan tieluokilla. (2020—-2024%).

Kansainvalinen vertailu

Maailmanlaajuisesti

Tieliikenteessa kuolee maailmanlaajuisesti yli 3500 ihmista paivittain ja lahes 1,3
miljoonaa ihmista vuodessa. Loukkaantuneita on noin 50 miljoonaa. Tieliikenne-
onnettomuudet ovat lasten ja nuorten ensisijainen kuolinsyy. Tieliikenneonnetto-
muudet pysyvat edelleen myds merkittavana kuolinsyynd maailmanlaajuisesti
huolimatta siitd, ettd joka kymmenes kuolemista ja loukkaantumisista on estetta-
vissa. Mikali tilanne jatkuu nykyisellaédn, seuraavan vuosikymmenen aikana tielii-
kenneonnettomuuksien seurauksena 13 miljoonaa ihmista kuolee ja 500 miljoo-
naa loukkaantuu, painottuen erityisesti matala- ja keskituloisiin maihin. (WHO

2021)
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Eurooppa ja EU-maat

Vuosien 2011-2021 aikana tieliikenneturvallisuuden kokonaiskehitys oli positii-
vista Euroopassa. Kuluneen vuosikymmenen aikana tieliikennekuolemien maara
vaheni kokonaisuudessa 31 %. Vuonna 2021 EU-maiden tieliikenteessa kuoli noin
19900 ihmista, tarkoittaen noin 44 kuolemaa miljoonaa EU-maiden asukasta
kohti. Tieliikennekuolemien méaaréassé suurin kehitys ajoittui vuosien 2011-2014
valille. Vuonna 2020 tieliikennekuolemien maara vaheni merkittavasti, mutta va-
henema oli vahvasti riippuvainen koronapandemian rajoituksista. Vuonna 2021
tieliikennekuolemien maara kasvoi 5 %:lla edellisvuoteen verrattuna, pysyen kui-
tenkin selvasti alempana kuin vuonna 2019. Vuoden 2022 alkupuoliskolla ennak-
kotietojen mukaan tieliikennekuolemien maara on kasvanut EU-maissa samalla
kun tieliikenteen maara on palannut koronapandemiaa edeltavélle tasolle. Toisin
kuin monissa muissa EU-maissa Suomessa liikennekuolemat eivat vahentyneet
koronapandemian aikana. (ETSC 2022, Traficom 2022)

Vuosien 2011-2021 aikana EU-maista vain Liettua onnistui vdhentdmaan tielii-
kennekuolemien osuutta yli puolella. Norja onnistui kuitenkin Liettuaa paremmin
vahentdmaéaan tieliikennekuolemien osuutta, véhentéen tieliikennekuolemien mé&a-
raa 52 %:lla vuosikymmenen aikana (kuva 27). Tarkasteltaessa tieliikennekuole-
mia asukaslukuun suhteutettuna (kuva 28), Suomi sijoittuu keskiarvon parem-
malle puolelle ja sijoittuu EU-maihin verrattuna sijalle 10. (ETSC 2022, Traficom
2022.)

CEF e ¢ FEFFEFIPrF TS T FRee
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EU27 average: -31%
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-40%
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Kuva 27. Tieliikennekuolemien suhteellinen muutos vuosien 2011-2021 valilla. (ETSC
2022).
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Tieliikenteessé kuolleet suhteessa vakilukuun EU- ja Efta-maissa vuonna 2021

Kuolleet / miljoona asukasta
Ho-22

Il 23-33
[]34-44
B 45- 63
64 -92

Lahde: Euroopan Komission tiedote 17.10.2022: T _ICAM
R ~

European Commission rewards effective initiatives and publishes 2021 figures on road fatalities

Litkenne- ja viestintavirasta

Kuva 28. Tieliikenteessa kuolleet vakilukuun suhteutettuna EU- ja Efta-maissa vuonna
2021. (Traficom 2022).

2.5.3 Pohjoismaat

Tieliikenneturvallisuutta mitattaessa liikennekuolemia asukaslukuun suhteutettuna
Pohjoismaat kuuluvat karkimaihin niin Euroopan tasolla kuin maailmanlaajuisesti.
Pohjoismaista Tanska on pystynyt parantamaan turvallisuustilannetta parhaiten
viimeisten kymmenen vuoden aikana. NVF on koonnut infogramit Pohjoismaiden
tieliikenneturvallisuuden kehityksesta. (NVF 2022)
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2.6 Nopeus ja tormaysenergia

Ajonopeuden ja onnettomuuksien lukumaaran seka vakavuuden valilla on havait-
tavissa voimakas riippuvuus (kuva 29). Néin ollen ylinopeuksien vahentaminen
vaikuttaa véalittomasti turvallisuustasoon. Nopeusvalvonnan tehokkain keino on
automaattinen nopeusvalvonta, silla valvonta on tihed&, mista syysta objektiivi-
nen todennéakdisyys jaada kiinni on hyvin suuri. Automaattisen valvonnan vaikut-
tavuus on tehokkainta, kun vastuuseen joutuu ajoneuvon omistaja. Lisaksi vai-
kuttavuutta parantaa se, etta sakkojen maaraadminen tapahtuu suurelta osin ko-
neellisesti.

Nopeus on yksi ratkaisevista tekijdista onnettomuusseurauksissa. Mita suurempi
nopeus on térmayshetkella, sitd suuremmat vahingot kohdistuvat onnettomuuk-
sissa mukana oleville ihmisiin. Jalankulkija pysyy yleensé hengissa, jos tormays-
nopeus on korkeintaan 30 km/h:ssa. Se vastaa suunnilleen vapaapudotusta kol-
mesta metristd. Moottoriajoneuvojen sivusuuntaisessa tormayksesséa ihminen séai-
lyy yleensa hengisséa, jos tormaysnopeus on korkeintaan 50 km/h. Kohtaamison-
nettomuuksissa vastaava hengissa pysymisen kynnys on 70 km/h, minka jalkeen
kuolemanriksi kasvaa merkittavasti.

kuoleman todenn@kdisyys
100% T N ——

80%

B T
Sy

1
1..

|

60%

40% R .

S o o e o e e e e
0 .

20% .

0%
0 20 40 60 80 100 _km/h

Kuva 29. Kuolemanriski tormaysnopeuden suhteen. (Varsinais-Suomen ELY- keskus 2016).
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Tietoa teista ja litkenteesta

Liikenne on ihmisten ja tavaroiden kuljettamista paikasta toiseen. Liikenne jae-
taan yleensa kuljetusteiden mukaan tie-, raide-. vesi- ja lentoliikenteeseen. Lii-
kenteeseen voidaan sisallyttad myds aineettomien asioiden liikuttaminen, mutta
tassa sita ei huomioida, kuten ei mydskaan avaruusliikennetta.

3.1 Suomen liikenneverkko

3.1.1 Tieverkko

Suomen tieverkon pituus on yhteenséa noin 459 000 km, joka jakaantuu yksityis-
teihin, noin 350 000 km, valtion yllapitamiin maanteihin, noin 78 000 km, ja kun-
tien yllapitamiin katuihin, noin 31 000 km.

Maantiet ovat valtion omistamia tai tieoikeudella hallinnoimia teita, jotka on luo-
vutettu yleiseen kayttoon ja jotka ovat Vaylaviraston hallinnassa. Kaytannén hoi-
dosta vastaavat paikallisen ELY-keskukset.

Maantiet jakaantuvat:

0 valta- ja kantateihin 13 000 km
= joista moottoriteita 900 km
0 seutu- ja yhdysteihin 65 000 km

Maanteiden jalankulku- ja pydrateita
on noin 6 000 km.

Maanteista on paallystettyja teita
50 700 km ja alimmassa hoitoluo-
kassa vahaliikenteisella tieverkolla
41 000 km.

Valta- ja kantatiet ovat ns. paateita.
Lakiin liikennejarjestelmasta ja maan-
teista sisaltyy maarittely maanteiden
runkoverkosta. Se on suppeampi kuin
paatieverkko. Laissa on maaritelty
muun muassa, etta runkoverkolla on
oltava korkea pitkamatkaisen liiken-
teen palvelutaso ja ettd kunnossapi-
don on oltava korkeatasoista.

. Maanteiden paévaylat
( Muut valta- ja kantatiet
® Suomussalmi

@ Vartius

Liikenne- ja viestintaministeridn ase-
tuksella 1.1.2019 on tarkemmin maa-
ritelty, mitkd maantiet ja myos rauta-
tiet kuuluvat valtakunnallisesti mer-
kittaviin paavayliin, jotka siis muodos-
tavat runkoverkon. Asetuksella on

tarkemmin saadetty paavaylien palve-
lutaso. Paavayliin on maaritelty ne
tiet, joilla henkildautoliikenne on

45

Helsinki
Hanka

Kuva 30. Maanteiden paavaylat sekd muut
valta- ja kantatiet (Vaylavirasto).



Traficomin julkaisuja 10/2025

vahintdan 6000 ajoneuvoa vuorokaudessa ja raskaita ajoneuvoja kulkee yli 600
vuorokaudessa seka tiet, joiden kuuluminen paavaylaverkkoon on tarkeaa yhdis-
tavyyden tai paavaylien verkostomaisuuden takaamiseksi. Maanteiden paavayla-
verkkoon kuuluu liséksi liikennemaarakriteerit alittavia yhteysvéleja, jotta taataan
alueellinen ja kansainvalinen yhdistavyys ja verkostomaisuus.

Paavaylat jaetaan liikenteellisen merkityksen perusteella palvelutasoluokkiin | ja
1. Asetuksessa on méaarittelyt, minkalaisia teknisia vaatimuksia teilta vaaditaan
palvelutasoluokittain.

Maanteilla liittymissa sattuu n. 10-35% henkilévahinkoon johtavista onnetto-
muuksista riippuen tieluokasta ja yhdyskuntarakenteesta (taajama/haja-asutus-
alue). Korkealuokkaisilla haja-asutusalueen maanteilla osuus on pienimillaan,
koska liittyméat ovat harvassa ja vilkkaimmat liittyméat ovat joko eritasoliittymia tai
kanavoituja T-liittymid. Vaarallisimpia nelihaaraliittymi&a on kuitenkin edelleen
myoOs paateilla. Valta- ja kantateille on yleensa méaaratty liittymakielto, jolloin uu-
sia liittymia voi saada vain laatimalla tiesuunnitelman. Muuten maantielle liitty-
man saa tehda vain ELY:n mahdollisesti myontaman liittymaluvan perusteella.
Eritasoliittymien lisdantymista 1980 luvulta kuvaa kuva 31. Ramppien maaran
pieneen vdhenemiseen 2020-luvulla ei ole tiedossa selvaa syyta.
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Vuosi

Kuva 31. Rampit maanteilla, tiepituus (km), vuosina 1979-2023 (Lahde: Tilastokeskuksen
Tietilasto, 2025).

Maantieverkolla on kaytdéssa muutama kymmenen lossia tai lauttaa, jotka sijoittu-
vat paaosin Turun tai Saimaan saaristoon.

Kadut ovat asemakaava-alueilla kunnan yllapitdmia teita. Kadun toteuttaminen
vaatii asemakaavan lisaksi katusuunnitelman ja kadunpitopdatoksen. Katupituu-
desta noin kolmasosa sijaitsee 13 suurimman kunnan alueella. Katuverkon jalan-
kulku- ja pyodravaylia on tuhansia kilometreja.

Yksityistiet ovat nimensa mukaisesti yksityisten tahojen yllapitamia, lahinna
omien kiinteistojen lilkenteeseen tarkoitettuja teita. Ne voidaan jakaa esimerkiksi
roolin mukaisesti asuttuihin yksityisteihin, metsateihin ja muihin autolla ajettaviin
teihin.
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Valtatiet ja kantatietg

14000 km 66 600 km 370 000 km

Kuva 32. Suomen tieverkon yhteenveto (Traficom).

Tieturvallisuuden auditointihankkeissa voi maanteiden lisdksi olla tarpeen kayda
1&pi myo6s katuja ja yksityisteita, mikéali ne liittyvat elimellisesti arvioitavaan

maantiehankkeeseen.

Rataverkko

Raideliikenteeseen lasketaan matkus-
taja- ja tavarajunat seka raitiovaunut
ja metrot. Suurin osa Suoman rata-
verkosta on Vaylaviraston yllapita-
maa, ja verkon kokonaispituus on
noin 6000 km. Liséksi yksityisia rai-
teita on teollisuustonteilla ja vastaa-
villa alueilla.

Vaylan rataverkolla tasoristeyksi&a on
noin 2600 kappaletta. Suurin osa si-
jaitsee vahaliikenteisella rataverkolla
ja vahaliikenteisilla teilld. Noin 75 %
tasoristeyksista on ns. vartioimatto-
mia.

Vesi- ja lentoliikenteen ver-
kot

Vaylaviraston yllapitdmia vesivaylia
on noin 16 300 km, joista hieman alle
8 000 km on sisévesivaylia. Avattavia
siltoja on 12 kpl.

Suomessa vilkkaimmat lentoasemat
omistaa Finavia. Se on valtion omis-
tama lentoasemayhti6, joka omistaa
20 lentoasemaa. Lisédksi on muutamia
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kuntien omistamia lentoasemia ja lukuisa maara pienia lentopaikkoja. Suomessa
on maantieverkolle rakennettu muutaman kilometrin mittaisia varalaskupaikkoja,
joita kayttad paadasiassa Puolustusvoimat.

3.2 Litkenne
3.2.1 Matkat

Suomessa tehtyja matkoja eri syista ja eri liikkumismuodoilla on selvitetty muun
muassa valtakunnallisin henkil6liikennetutkimuksin. Edellinen Traficomin teettama
koko vuoden kattava henkiléliikennetutkimus laadittiin vuonna 2021. Siihen vas-
tasi noin 23 500 suomalaista.

Suomalaiset tekevat kotimaassaan keskimaéarin 2,4 matkaa vuorokaudessa. Mat-
kan syy jakaantuu paaosin kolmeen tekijaan: vapaa-ajan matkoja on 31 %, os-
tos-, asiointi, ja muita vastaavia matkoja on 30 % ja ty6hon ja koulutukseen liit-
tyvia matkoja 26 % kaikista matkoista. Kyyditsemisen osuus on 12 %.

Matkojen yhteispituus on keskiméarin vuorokaudessa 34 kilometria. Matkat ja-
kaantuvat pituuksien perusteella vastaavasti kuin edelld, joskin vapaa-aikojen
osuus on edellista suurempi (38 %) ja ostosmatkojen osuus edellista pienempi

(22 %).
Matkat Kilometrit
Muu Muu
Joukkoliilkenne 0,1 matkaa Joukkoliikenne 1,1 km

0,2 matkaa 3% 2,7 km 3 %%
6 % Jalankulku 8% _ .

ja pyoréily

1,7 km

5 %

Jalankulku
ja pyoraily
0,7 matkaa

31 %

Henkil6auto
1,4 matkaa
60 %

Henkildauto
20,3 km
84 %

Tyshon tai Ty8hon tai
koulutukseen koulutukseen
liittyva liittyva
0,5 matkaa 8,8 km
26 % e
; Kyyditseminen Vapaa-aika
Vapaa-aika 4,7 km 12,6 km
0,7 matkaa 14 % 38 %
Kyyditseminen 31 %

0,3 matkaa
12 %

Kuva 34. Suomalaisten tekeméat matkat kotimaassaan henkildliikennetutkimuksen mukaan
vuonna 2021.
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Tutkimuksen tulosten mukaan suurimman osan kaikista matkoistaan suomalaiset
tekevét henkil6- tai pakettiautoilla. Vasta yli 200 kilometrin matkoilla joukkolii-
kenteen osuus alkaa kasvaa suhteessa henkilbautoiluun mutta silloinkin nelja vii-
destd matkasta kuljetaan henkildautolla.

Litkennemaarat ja -suoritteet

Tien liikennemaara ilmoitetaan yleensa vuoden keskimé&araisena vuorokausiliiken-
teend (KVL) ja yksikkd on ajoneuvoa vuorokaudessa. Toinen usein esiintyva maa-
rittely on arkivuorokauden liikennemaaré (KAVL), joka on liikennemé&araltaan
yleensé hiukan edellistd suurempi. Nama ilmoittavat, kuinka monta tiella liikkujaa
on ohittanut tarkastelupisteen molempiin suuntiin yhteensa.

Liikennemaarat vaihtelevat merkittavasti eri ajanjaksoina. Puhutaan trendikehi-
tyksesta (vuosia), kausivaiheluista (kuukausia), viikkorytmista (vuorokausia), péai-
vaprofiilista tai tuntivaiheluista ja satunnaisvaihteluista (minuutteja ja sekunteja).
Vaihtelut noudattavat kuitenkin tietynlaista profiilia, eli esimerkiksi vuorokauden
sisalla tuntivaihtelut ovat hyvin samantyyppisia eri péivina ja eri kohteissa ympari
Suomen. Toisaalta myds huomattavia eroja voi eri teiden ja alueiden valilla olla.
Tyypillista on, etta kesalla liikenne on talvea vilkkaampaa ja péivittain toistuvat
aamun ja iltapaivan tuntiliikenteen huiput.

1,6

1.4

10, fﬂ‘ V7 T

0.8 [\ /WS /

06 N

W/KVL

0,4

0,2

1

0
4 7 10 13 16 19 22 25 28 31 34 37 40 43 46 49 52 1
Vko

4 7 10 13 16 19 22 25 28 31 34 37 40 43 46 49 52
Vko

KAIKKI_KVL RASKAAT_KVL KAIKKI KVL RASKAAT KVL

Kuva 35. Kausivaihtelukeroimet eli liikenteen vaihtelut vuoden aikana. Vasemmalla vt 4
Oulun Mantylan kohdalla ja oikealla vt 5 Kuusamon Nissinvaaran kohdalla, jossa nakyy voi-
makkaasti Rukan matkailuliikenteesta johtuvat vaihtelut.
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Heinakuun perjantai (vko 28) ja lokakuun keskiviikko (vko 41). Heinakuun perjantai (vko 28) ja lokakuun keskiviikko (vko 41).
10,0 12,0
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8,0
8,0
6,0
6,0
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— heinakuun perjantai lokakuun keskiviikko

Kuva 36. Tuntijakaumia eri teiltd. Vasemmalla kt 51 Helsingin Hanasaaren kohdalta ja oi-
kealla vt 4 Oulun Mantylan kohdalta.

Liikennemaéarat paateilla ovat kasvaneet viime vuosien ja vuosikymmenten ai-

kana.
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Sen sijaan vahéanliikenteisten teiden liikennemaarat laskevat hitaasti.

Kahtatoista viimeista kuukautta verrataan kahteentoista edelliseen.
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Kuva 37. Liikennemaarien suhteelliset muutokset paateilla 1996-2024.

Liikennesuorite kuvaa, kuinka paljon jollakin tieverkolla on liikuttu kyseisella kul-
kumuodolla tietylla aikavalilla. Yleensé yksikkdna on miljoonaa kilometria vuo-

dessa.

Suomessa liikennesuorite on kasvanut vuosikymmenia, mutta koronapandemia
vahensi sitd merkittavasti. Korona-ajan jalkeen liikennesuorite on toistaiseksi jaa-
nyt sitd edeltavaé aikaa alhaisemmalle tasolle.
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Pakettiautot

Henkilbautot Kuorma-autot Linja-autot

Kuva 38. Teiden ja katujen lilkkennesuoritteiden kehitys ajoneuvoluokittain viime vuosikym-
menten aikana (miljoonaan ajoneuvokilometria vuodessa). *) Katusuoritteiden tilastointi
muuttui vuonna 2016. Aiempien vuosien arvot eivat tasta syysta ole vertailukelpoisia vuo-
den 2015 jalkeen julkaistujen tilastojen kanssa.

Maanteiden liikennesuorite vuosina 1980 - 2023
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Kuva 39. Maanteiden liikennesuoritteiden kehitys viime vuosikymmenten aikana (miljoo-
naan ajoneuvokilometria vuodessa). (Traficom 2025)
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Maanteiden liikenteesta 21 prosenttia ajettiin valtateilld vuonna 2023. Kantateilta
liikennesuoritetta kertyi 14 prosenttia, seututeilta 18 prosenttia ja yhdysteilta 16
prosenttia.

Autojen ajonopeudet kasvoivat autoistumisen mydta voimakkaasti 1970-luvulle
tultaessa. Kattonopeusjarjestelman kayttéonotto pienensi nopeuksia mutta ne
kasvoivat hitaasti 2000-luvun alkuun saakka. Sittemmin keskim&aaréset ajonopeu-
det ovat jopa hiukan laskeneet.
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Kuva 40. Ajonopeuksien kehitys Suomessa vuosina 1961-2023. (Fintraffic, 2024)

Kesakaudelle vuonna 2023 kaikkien ajoneuvojen suoritteella painotettu keskino-
peus paateilla oli 93,8 km/h, ja pelkastaan henkilo- ja pakettiautojen keskinopeus
oli 94,7 km/h. Talvella 2023-2024 keskinopeus paateilla oli 87,3 km/h.

TiestoO ja liikkenne rekistereissa

Koko maan kattava tieverkon kuvaus on Digiroadissa. Se on kansallinen tie- ja
katuverkon tietojarjestelma, jota hallinnoi Vaylavirasto. Jarjestelmaéan on koottu
teiden keskilinjageometria ja tarkeimmaét ominaisuustiedot. Tietojen oikeellisuu-
desta vastaavat teiden yllapitajat, ja aineiston yllapito esimerkiksi kuntien osalta
on vaihtelevaa.

Vaylaviraston toteutti vuosina 2017-2022 Allianssi-projektina Velho-tietojarjestel-
man. Velho koostuu Projektivelhosta ja Tievelhosta. Projektivelhoon on keskitetty
tie-, rata- ja vesivaylasuunnitelmien suunnitelma- ja toteuma-aineistot. Tievelho
siséltaa perustiedot tieverkon infrasta, kunto- ja mittaustiedoista, rajoituksista ja
paatoksista seka luokitustiedoista. Talla hetkella on kaynnissa jarjestelman ylla-
pito- ja kehittamisvaihe vuosina 2022-2027

Teiden liikennemaaria seurataan sekd automaattisilla laskentapisteilla etta siirret-
tavilla laskentakojeilla. Tieverkolla on kéytdssa erilaisia automaattisia liikenteen
laskentapisteitd, esimerkiksi maantiella on LAM-pisteet ja kaupungeilla on omia
jarjestelmiaan.

LAM-pisteita on Suomessa yli 450 kappaletta. Aiemmin pisteet olivat Vaylan /
ELY-keskusten hallinnassa, nykyaan niita hoitaa Fintraffic. Pistekohtaiset tiedot
I6ytyvat raporttina LAM-kirjoista, joita Vayla julkistaa tai LAM-raportteina ja -raa-
kadatana, jotka loytyvat Fintrafficin kotisivuilta. Liikenneméaéaréatietous on jaetta-
vissa ajosuunnittain ja ajoneuvoluokittain. Nykyaan saatavissa on useassa pis-
teessa my0Os nopeustietoja.

Kaupunkien liikennemaaréatietoja |10ytyy kaupunkien kotisivuilta ja Digiroadin ai-
neistoista.
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Kayttokelpoista ja tarkkaa liikennemaaratietoa saa yleensé laskettua liikennevalo-
kojeista. Dataa on kaytettavissa jopa nykyhetked aiemmilta ajoilta. Yleensa ai-
neiston saa pyytamalla kaupungin liikennevalojen vastuuhenkilélta tai kirjautu-
malla mahdollisesti kaytdssé olevaan latauspalveluun

Useilla kaupunkiseuduilla on kéytodssa liikennemalli tai -malleja. Jarjestelmia on
useita eri nimisid mutta periaate kaikissa on pitkalle sama: niihin sydtetaan
maankaytto ja liikenneverkko seka liikkumisen matriisit, ja ne tuottavat muun
muassa seka nykyhetken etta ennustetilanteen lilkennemaaria usein kulkumuo-
doittain.

Monia edelld kuvattuja aineistoja voi analysoida, ja niista voi tuottaa havainnolli-
sia karta-aineistoja eri paikkatieto-ohjelmilla. Tietoja ja karttoja voi poimia useita
lahteista. Yleensa tieturvallisuutta arvioidessa aineistoa on jo tuotettu arvioitavan
suunnitelman tausta-aineistoon. Suomen tieverkkoa koskevaa avointa paikkatie-
toaineistoa on saatavilla (2025) Vaylaviraston sivustolta https://suomen-
vaylat.vayla.fi/ Sivustolla on paadsy myos Digiroadin ja Velhon paikkatietoaineis-
toihin.

3.3 Teiden tyypillisia turvallisuuspuutteita

Tieliikenteen onnettomuusanalyysin perusteella paateiden kuolemaan johtaneista
onnettomuuksista lahes puolet (46 %) on kohtaamisonnettomuuksia ja noin joka
viides (22 %) yksittaisonnettomuuksia. Niiden taustalla on usein useita osateki-
joitd, muun muassa liian suuri tilannenopeus, huumaus- tai paihdyttéavien ainei-
den vaikutuksen alaisena ajaminen, ajoneuvon tekniset puutteet tai huonot lii-
kenne- ja ajo-olosuhteet. Niista yleenséd useampi toteutuu onnettomuustilan-
teessa. Tien tekninen puute on harvoin pelkdstadn onnettomuuden syyna.

Suuressa mittakaavassa voidaan todeta, ettéd kohtaamisonnettomuuksien osalta
merkittavin turvallisuuspuute maanteilla on kohtaavien ajosuuntien erottelun
puute. Onnettomuudet voidaan estaa lahes kokonaan erottamalla ajosuunnat toi-
sistaan kaiteella tai riittavan leveéalld ajoradat erottavalla keskialueella. Pienem-
massa mittakaavassa haasteina ovat yleensa tien kapeus seka vaaka- ja pysty-
geometrian puutteet ja sitd mydten nakeméapuutteet. Kunnossapidon osalta lisa-
ongelmaa tuovat tien liukkaus, liiallinen lumi tai sohjo ajoradalla tai pollyava lumi.

Yksittaisonnettomuuksissa vakava seuraus johtuu yleensa tormaamisesta kiinte-
aan esteeseen kovalla ajonopeudella. Esteita voivat olla tien rakenteita, kuten
portaalin jalka, sivutien rumpu tai joustamaton valaisinpylvas. Tien reuna-alueella
tai ojan takaluiskassa voi olla esimerkiksi kallioleikkauksia, kivia tai puita. Myds
vesistot ja tien alittavat tiet tai muut vaylat aiheuttavat suistumiseen liittyvia on-
nettomuuksia. Yleensa néaita riskeja yritetadn poistaa teiden reuna-alueiden peh-
mentamisella eli esteita poistetaan, niita viedaan etdammalle tai niitd suojataan
kaiteilla. On syyta muistaa, etta itse kaidekin voi olla riski, esimerkiksi huonosti
toteutettu teraskaiteen paa tai suojaamatta jaanyt betonikaiteen paa voivat olla
turvallisuutta jopa heikentavia ratkaisuja. Myds T-liittyméassa paattyvalta tielta
tultaessa risteavan tien takana oleva betonikaide on térméayksesséa joustamaton
este.
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Liikenneturvallisuuden auditointien yhteydessé esiin nousevia puutteet liittyvét
usein jalankulkijoiden ja pyo6raliikenteen jarjestelyihin, liittymien turvallisuuteen ja
reuna-alueiden haasteisiin. Jalankulun ja pyoéraliikenteesta enemman seuraavassa
kappaleessa.

Liittymien heikon turvallisuuden taustalla on usein kaksi paatekijaa: liikenneméaa-
rien kasvu tai huonot nakemat. Iso osa paétiestdstd on rakennettu 50-70 vuotta
sitten ja niisté ajoista liikennemé&arat ovat kasvaneet merkittavasti. Liittymien
suunnitteluohjeetkin ovat muuttuneet ja turvallisuuden parantamiseksi on tullut
uusia keinoja. Yleensa liittymiin on tarve rakentaa saarekkeita, kanavointi tai kier-
toliittyma tai jopa eritasoliittymé&. Nelihaaraliittymi& voi myo6s porrastaa. Nake-
mien parantaminen onnistuu yleenséd puustoa raivaamalla tai maata tai kalliota
leikkaamalla. Joskus liittyma& on siirrettdva parempaan paikkaan.

Reuna-alueiden ongelmat voivat olla edella kuvattuja esteita, kaidepuutteita tai
1&hinna eldainonnettomuusriskeihin liittyvid ndkemapuutteita, jolloin tihean metsan
tai pensaikon seasta ei nae tielle tulevia eldimia. Kaidepuutteet voivat johtua liian
lyhyesta kaidepituudesta, vanhasta kaiteesta, asfaltoinnista johtuvan tien tasauk-
sen nousun myota kaide on jadnyt matalaksi tai ojien syventamisen myo6té luiska-
kaltevuus on jyrkentynyt.

Turvallisuutta parantavia esimerkkeja

Riista-aita

\

= Kallioleikkaus
etaalla

Kaide erottaa
ajosuunnat

Myotaavat
pylvaat

Kaksi kaistaa
suuntaansa

Kuva 41. Turvallisuutta parantavia esimerkkeja.

3.4 Suojattomien tienkayttajien olosuhteet

Suojattomalla tienkayttajalla tarkoitetaan jalankulkijoita, pyorailijoita, muita ilman
moottorin apua kulkevia tienkayttgjia ja kaksipyoraista moottoriajoneuvoa kaytta-
Vi tienkayttajia. Maantienpitgjalla on velvollisuus varmistaa, etta heidan tar-
peensa otetaan huomioon tien suunnittelussa ja tieturvallisuuden arviointi- ja au-
ditointiprosesseissa.

Suojattoman tienkéayttajan onnettomuusriskit liittyvat moottoriajoneuvon térmaa-
miseen, keskindisiin tormayksiin, kaatumisiin tai liukastumisiin. Tyypillisia
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puutteita tieverkolla ovat jalankulun ja pyorailyn erottamisen puuttuminen moot-
toriajoneuvoliikenteesta. Paatiestdlla autoliikenteen maarat ovat suuria ja ajono-
peudet korkeita, joten usein piennar on lilan kapea jalankulkijoiden ja pyoraliiken-
teen turvalliseen lilkkkumiseen. Usein ladkkeena kéytetaan tien leventamista tai
erillistd jalankulun ja pyoraliikenteen véylan rakentamista. Ne ovat kuitenkin var-
sin kalliita ratkaisuja, joten nopeasti niité ei voida toteuttaa kattavasti. Pienem-
pinad toimenpiteind on kaytetty muun muassa tievalaistuksen rakentamista ja no-
peusrajoitusten alentamista.

Jalankulkijoiden ja pyorailijdiden keskinaisia tormailyja voidaan ehkaista muun
muassa erottamalla kulkumuodot toisistaan tai riittavan hyvalla vaylageometri-
alla, jotta maissa ja mutkissa ei synny nakemapuutteita tai oikomisia vastaantule-
vien vaylan osalle. My6s vaylan leveyden oikea mitoitus on tarkeaa.

Kaatumisia ja liukastumisia voidaan vahentaa tieteknisilla ratkaisuilla muun mu-
assa mitoittamalla vaylien kaltevuudet ja mahdolliset reunatukikynnykset oikein.

Kuva 42. Suojatiesaareke lisda suojatien nakyvyytta.

Kuva 43. Kiertoliittymalla on muitakin merkityksia kuin vain liikkenneturvallisuuden lisda-
jana.
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Kuva 44. Eritasoratkaisu lisdavat liikenteen turvallisuutta ja sujuvuutta.

Litkennekayttaytyminen

4.1 Ihminen informaation kasittelijana

4.1.1

4.1.2

Valikoiva tarkkaavaisuus

Ihminen valitsee koko ajan havaintokohteita jatkuvasta informaatiovirrasta, silla
ihmisen tiedonkasittelykapasiteetti on rajallinen. Tarkkaavaisuuden valikointia oh-
jaavat ulkoiset ja siséiset tekijat. Ulkoisista tekijoista huomiota herattavat mm.
arsykkeen intensiteetti, akillisyys, uutuus tai poikkeavuus. Sisaisia saatelevia teki-
joitd ovat mm. havainnoijan valmiudet, odotukset, arvostukset ja motivaatio.

Vaativa tehtava tai outo ympaéarist6 vaatii tarkkaavaisuuden kohdistamista vain sii-
hen, jolloin informaatiota kyetdan vastaanottamaan vain yksi arsyke kerrallaan.
Helppoihin, automatisoituneisiin toimintoihin liittyvaa informaatiota pystytaan ké-
sittelemaan samanaikaisesti rinnakkainkin.

Mit&a tarkempia havaintoja tehd&an, sitd suppeampi on havaintokentté. Liiken-
teessa olisi eduksi laaja havaintokenttd, mutta talléin karsii havainnon tarkkuus.
Alhainen aktivaatiotaso luo edellytykset laaja-alaiselle tarkkaavaisuudelle, kun
taas korkeampi vireystila lisdé tarkkaavuuden valikoivuutta.

Ennakoivassa ajossa pyritaankin suuntaamaan katsetta riittavan kauas (laaja na-
kokenttd) ja tarkentamaan havaintoja erityisesti mahdollisiin riskikohteisiin. Vai-
kea liikenneymparist6 ja huono saa pitavat kuljettajan valppautta ylla. Vireyson-
gelmat tulevat esiin yleensé taajamien ulkopuolella ja hyvissa olosuhteissa.

Havaitsemisen hahmolait

Aistien valityksella saatu kuva ymparistosta ei ole taysin oikea. Psyykkisesti koe-
tut ja tiedostetut havainnot eivat mitoiltaan ja intensiteetiltaan vastaa
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suoraviivaisesti ulkomaailman fysikaalista jarjestelmé&é. Havaintotapahtuma on
tulkitseva paattelyprosessi, jossa havainto kytketaan aiempiin kokemuksiin tai tie-
toon. Havaintoharhat eli illuusiot osoittavat, ettd havainto on enemmaéan kuin yk-
sittaisten havaintopisteiden summa (kuva 45). Havaintojen muodostumisperiaat-
teita kuvaavat ns. hahmolait, jotka siis selittdvat, miten aivot yhdistelevéat koko-
naisuuksia havaintojen yksityiskohdista.

Kuva 45. Ebbinghausin illuusio: Oranssit ympyrat ovat yhta suuria, vaikka vasemmanpuo-
leinen nayttaa pienemmalta.

Hahmolait on hyvé ottaa huomioon liikkenneympaéaristén suunnittelussa. Mita epa-
tarkempi ja epataydellisempi aistien saama informaatio on, sitd enemman ihmi-
nen tekee hahmolakeihin perustuvia virheellisia oletuksia. Liikenteen ohjauksessa
kaytettavien merkkien, merkintdjen ja yleisten periaatteiden on oltava joko luon-
taisten hahmolakien mukaisia tai liioitellusti niiden vastaisia. Seuraavassa on ku-
vattu liikenteen kannalta tarkeimpia hahmolakeja.
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Valiomuotoisuus (good shape)

Ihminen suosii havainnoissaan yksinkertaisia, saéannénmukaisia perusmuotoja
(esim. ympyra, neli6 jne.) tai muotokokonaisuuksia. Ndemme alla olevissa ku-
vissa paallekkain suorakulmion ja nelion seka viereisissa kuvissa valkoisen nelion
ja kolmion, vaikka niité ei kuvaan ole piirretty. Tunnistamme myo6s kirjaimet se-
kavastakin kasialasta opittujen perusmuotojen avulla.

e N\ o
L. A\
¢ J "

Saannonmukaisuus ja hyvat muodot ovat tarkeitd liilkenneymparistdsséa. Opitut
liikennemerkkien ja tieympéariston perusmuodot johdattavat kayttajan tajuamaan
nopeasti, millainen tdma paikka on (pihaliittyma&, kantatieliittym& vai moottoritie-
ramppi) ja miten tdssa pitaa toimia (nopeustaso, vaistamisvelvollisuus, muu lii-
kenne).

Samankaltaisuus (similarity)

Muodoiltaan tai vareiltdan samankaltaiset kohteet mielletdan
yhteenkuuluviksi. Mitd enemman asiat muistuttavat toisiaan,
sita luultavammin ne muodostavat mielessa ryhmia. TAméan
vuoksi esimerkiksi lihavoidut sanat erottuvat selkeasti teks-
tista.

| HON NON NO)
| NON NON RO
| NON RON RO
| NON NON RO
| NON HON RO
__NON NON N

Kun kuljettaja on ohittanut monta samanlaista liittymé&a,
joissa riste&valta tieltd tulevilla on vaistamisvelvollisuus
(ka&rkikolmio), han olettaa, etta seuraavassakin liittymé&ssa ristedvalta tieltd tule-
villa on vaistamisvelvollisuus.

Muodoiltaan ja vareiltddn samankaltaiset liikennemerkkihavainnot sekoittuvat hel-
pommin keskendan. Jos pikaisesti havaitusta liikennemerkista on varmaksi nahty
vain muoto, voidaan sisaltda yrittad paatella sen pohjalta.

Laheisyys (proximity)

Lahekkaiset pisteet hahmotetaan yhteenkuuluviksi. Mitd ldahempana kohteet ovat,
sitd varmemmin ne kasitetdan ryhmaéksi. Esimerkiksi lahelld toisiaan jonossa aja-
vien ajatellaan jatkavan tai kdantyvan risteyksessakin samaan suuntaan.

CHen mencRe e ..
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Hyva jatkuvuus (continuity)

Ne kokonaisuuden osat, jotka muodostavat yhdessa
hyvan kayran eli luonnollisen jatkon, hahmotetaan yh-
teenkuuluviksi. Yhtenevainen viiva koetaan kuvioksi.
Esimerkiksi keskenaan risteavien viivojen koetaan jat-
kuvan risteyskohdissa niin, etta niiden suunta muuttuu
mahdollisimman vahan.

Hyvan jatkon laki tarkoittaa liikenneympaériston suun-
nittelun kannalta sit&, ettd ihminen olettaa kohteen
jatkuvan sellaisena kuin se edessa nahdaan. Paatien
oletetaan jatkuvan suoraan eikéa k&antyvan tai risteyk-
sessda suorana jatkuva tie koetaan etuajo-oikeutetuksi.

Yhteinen liikke (common fate)

Samaan suuntaan samalla nopeudella liikkkuvat mielle-
tdan kuuluvan samaan ryhmaan. Yksittainen liike ei
erotu samaa liiketta tekevasta joukosta.

Samaan suuntaan liikkuvien ajoneuvojen oletetaan
jatkossakin liikkuvan samaan suuntaan. Esimerkiksi
jonoa ohitettaessa oletetaan, etta jono jatkaa liiket-
tdan samanlaisena. Jonosta pois kdantyminen on aina
riski, koska silloin joutuu toimimaan vastoin hahmola-

keja. Talloin olisi tarke&éa ryhmittya ja vilkuttaa riittdvan ajoissa, jotta takana tuli-
jat ehtivat hiljentad nopeutensa ajoissa. Ryhmittymiskaista tai -tila pienentéé pe-

raanajon riskia.

Kuvio ja tausta (figure and ground)

Ulkomuodoltaan ja kuvioinniltaan samanlaiset elementit hahmotetaan yhdeksi ko-
konaisuudeksi. Pienempi ala tulkitaan kuvioksi ja suurempi taustaksi. Tausta vai-

kuttaa kuvion havaittavuuteen. Naamioinnissa hahmosta yritetdan tehda niin

taustan kaltainen, etta se haviaad nakymasta.
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Liikenteessa taas pitaisi valttaa liilkennemerkin tai sivutien liittyman "hukkumista
taustaan”. Liikenteenohjauslaitteiden ja liikennemerkkien on erotuttava riittdvan
selvasti taustastaan. Varsinkin varoituslaitteiden on erotuttava variltaan ja sijoi-
tukseltaan katu- ja mainosvaloista tai muusta liikenteesta.

Havainnon tarkkuus

Lyhytaikainen vilahdus epavarma

Suurella nopeudella ajettaessa monet tarkeat kohteet ovat vain muutaman se-
kunnin kuljettajan nakokentassa. Silla, kuinka kauan tieto on nakokentassa, on
ratkaiseva vaikutus havaitsemisen varmuuteen. Lyhytaikainen poikkeava havain-
toarsyke, kuten tietydmerkki, voi jddda huomaamatta lilan suuren tilannenopeu-
den takia.

Varoitusmerkin, tietyokohteen tai muuttuneen liikkennejéarjestelyn havaittavuutta
voidaan parantaa sijoittamalla useampi liikennemerkki perakkain. Tienkayttajalle
jatkuva ja toistettu informaatio on selvasti luotettavampaa kuin yksittédinen ja

kertaluonteinen informaatio, jonka havaitseminen voi jaada sattumanvaraiseksi.
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Esimerkkeina toistamisesta ovat jatkuvat tiemerkinnét, nopeusrajoitusmerkinnat,
sulkuvaroituslaitteet seka toistuva tiedotus.

Muutos havaitaan

Ihminen reagoi luontaisesti vain selvaan ja riittadvan nopeaan nakdkentan muu-
tokseen. Tasainen liike tai muu tasaisena jatkuva tapahtuma koetaan ajan mit-
taan pysyvana tilana, johon ei tarvitse reagoida. Taten yllattava liike, kuten
edessa ajavan akillinen pysahtyminen, voi jdada takaa tulevalta huomaamatta
riittdvan ajoissa.

Kun kuljettaja ajaa riittavan pitkdan suurella ajonopeudella, han tottuu tilantee-
seen niin, ettd kokee nopeutensa todellisuutta alhaisemmaksi. Kun kuljettaja
alentaa ajonopeuttaan esimerkiksi satasesta nopeuteen 60 km/h, hanesta saattaa
tuntua, ettd han matelee jo hitaasti. Tata kutsutaan turtumiseksi tai ns. vauhti-
sokeudeksi. Se tuo riskeja tilanteisiin, joissa tien luonne muuttuu. Nopeutta ei
alennetakaan riittavasti esimerkiksi taajaman, liittyman, kaarteen tai tydtmaan
kohdalla. Vauhtisokeutta voi ilmeta varsinkin moottoritien poistumisrampeilla tai
kaupungin sisdanajotien vaihtuessa kaduksi.

Edella todettiin, ettei kertaluonteinen varoitusviesti (liikennemerkki) riita, mutta
turtumisen vuoksi ei samaa kannata toistaa liikaa, koska silloin sen huomioarvo
vahenee. Kuljettajaa on hyva varoittaa usealla eri tavalla, jotta viesti huomattai-
siin. Esimerkiksi hidastamis- tai pysahtymistarpeesta on hyva kertoa nopeusrajoi-
tus- ja mahdollisten varoitusmerkkien lisaksi myos liilkenneymparistdn muutoksin
(taajamaportit, kaarteet, kaistamaalaukset jne.).

Kontrasti

Havaintoarsykkeiden suhteellinen vertailu on helpompaa ja varmempaa kuin yk-
sittaiset arviot. Parivertailuna pystytdan erottamaan tuhansia varisavyja ja erit-
tain pienid valoisuuseroja. Nakeminen ja ymparistéon hahmottaminen sekd muoto-
jen ja yksityiskohtien erottaminen perustuvat luminanssi- ja varierojen havaitse-
miseen. Luminanssi kuvaa pinnalta lahtevaa valon voimakkuutta eli "pinnan kirk-
kautta". Tarkein kohteiden nakyvyytta saateleva tekija on niiden luminanssikont-
rasti.
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Ihminen ei nde valoa vaan kontrasteja. Kontrasti ilmaisee, kuinka paljon kohteen
eri osien luminanssit eroavat toisistaan. Esimerkiksi jarruvalo havaitaan parem-
min silloin, kun n&dhdaan peravalon kirkastuminen, mutta ei yhta helposti jatku-
vana voimakkaana valona. Varoitusvalaisimista paremmin huomataan valaisimet,
jotka menevat valilla taysin pimeaksi.
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Hamarassa vaaleisiin vaatteisiin pukeutunut jalankulkija erottuu paremmin kuin
tummissa vaatteissa liikkkuva. Ympéristd on tumma, koska auton valot ei sita
pysty valaisemaan, joten kontrasti syntyy valojen valaistessa vaaleata jalankulki-
jaa.

Yksi véari kerrallaan toimivissa valojarjestelmissa, kuten liikennevaloissa, voidaan
luotettavasti kayttad vain kolmea varia. Jo viiden eri varin kayttd aiheuttaa virhe-
paatelmia 20 prosentissa tapauksissa. Valitettavasti parhaiten erottuvat kolme
véri& ovat samalla niita, joiden kohdalla varisokeus on tavallisinta.

Haikaisy

Valon voimakkuuden lisddminen parantaa ndkdhavaintojen tarkkuutta tiettyyn ra-
jaan saakka, mutta sen jalkeen héaikaisy saattaa heikentaad havaintoja. Nakemista
heikentavaa haikaisyéa kutsutaan estohaikaisyksi. Haikaisy vaikeuttaa yksityiskoh-
tien ndkemisté ja aiheuttaa epdmukavuutta ndkemisesséa. Esimerkiksi vastaantu-
levan liikenteen valot ja muut tiealueella tai tietyokohteessa olevat valot voivat
haikaisylladn vaikeuttaa hahmottamista pimeéssa. Kirkas valonlahde haikaisee
vahiten sijaitessaan ndkokentan laitamilla, etenkin yldosassa, ja eniten sijaites-
saan nakokentan keskella.

Nopeuden hahmottaminen

Kaiken nopeuden aistimisen perustana on suhteellisen liikkeen aistiminen. Kasi-
tyksen omasta ajonopeudesta maaraa ennen kaikkea liike suhteessa ympéaristoon.
Lahella ja kaukana olevien kohteiden liikenopeuden suhde antaa myds tietoa
omasta nopeudesta. Nopeuden hahmottamiseen vaikuttaa niin kutsuttu liikeparal-
laksi. Liikeparallaksi tarkoittaa sita, etta lahellda olevat kohteet nayttavat lilkkkuvan
nopeammin kuin kaukana olevat, ja etta kaukana ja l&hella olevat objektit voivat
nayttaa lilkkuvan vastakkaisiin suuntiin (esim. tien varrella olevat puut nayttavat
kulkevan taaksepain, kun taas kuu nayttda seuraavan liikkumissuuntaan péain).

Tien ympaéristo vaikuttaa nopeusvaikutelmaan riippuen topografiasta ja eri etai-
syyksien paassa tiesta olevista hyvin nakyvista kohteista. Esimerkiksi tien varrella
olevat pylvaat voivat saada nopeuden tuntumaan suuremmalta ja vaikuttavat
nain ajonopeuden alentamiseen.

Liikenteessa arvioidaan
yleensad samanaikaisesti etéi-
syyttéd ja nopeutta. Tien suun-
taisessa etaisyysarvioinnissa
arviointivirhe kasvoi nopeuden
kasvaessa, mutta sivusuuntai-
sessa arvioinnissa virhe oli va-
kio. Tutkimusten mukaan kul-
jettajat aliarvioivat oman ajo-
nopeutensa ja yliarvioivat etai-
syyksia. Erityisesti ohitustilan-
teiden kannalta tamé& on vaa-
rallinen yhdistelma.

Muutenkin ne kuljettajat, jotka eivat tarkkaile nopeutta nopeusmittarista, ajavat
siis suurelta osin nopeammin kuin luulevat. Tata nopeuden arviointivirhetta voisi
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yrittaa korjata edellda mainituilla liikenneympaériston visuaalisilla kiinnekohdilla,
jotka saisivat nopeuden tuntumaan suuremmalta.

Tutkimuksissa on havaittu, etta kuljettajat eivat kykene arvioimaan perspektiivin
muutosten perusteella vastaantulevan ajoneuvon nopeutta ohitettaessa. Ohituk-
sesta pitda paattaa jo silloin, kun auto on vield niin kaukana, etta kulmanopeus
on kynnysarvon alapuolella. Koehenkildt arvioivat oman ja vastaantulevan koh-
taamispisteen aina puolivaliin eli vastaantulevan nopeus arvioitiin samaksi kuin
oma.

Lyhyempien etédisyyksien arvioinneissa kuljettajien on osoitettu reagoivan nope-
ammin edella ajavan auton nopeuden vdhenemiseen kuin jarruvaloihin. Tama tul-
kitaan niin, etta suhteellisen nopeuden muutos arvioidaan optisen laajenemisen
perusteella — siis verkkokalvolle projisoituneen kuvan koon muutoksen perus-
teella.

Reaktioaika

Kuljettajan toiminnan voidaan ajatella etenevan havainto—ratkaisu—suoritus -ket-
jun mukaisesti. Liikennetilanteiden arvioimisen taustalla vaikuttavat muun mu-
assa kuljettajan tietopohja, koulutus ja ajokokemus. Liséksi kuljettajan suoriutu-
miseen liikenteessé vaikuttaa reaktioaika eli toimintaan liittyva viive, joka kuluu
havainnosta suorituksen alkamiseen.

Reaktioaika vaihtelee paljon tilanteesta riippuen. Jos kuljettaja osaa varautua tiet-
tyyn arsykkeeseen ja hanella on vain yksi selva toimintavaihtoehto, reaktioaika
voi olla reilusti alle sekunnin. Liikenteessa seurattavana on yleensa lukuisia arsyk-
keita ja niille useita toimintavaihtoehtoja, esimerkiksi jarrutanko vai vaistanké oi-
kealta vai vasemmalta. Talloin reaktioaika on keskimaéarin 1-1,5 sekuntia.

Reaktioaika on sitd pidempi, mita epéaselvempi ja tulkinnanvaraisempi arsyke on.
Reaktioaikaa lisad myo6s yllattavyys ja valmiin toimintamallin puute. Kun vaihto-
ehtoja on useampia - kaksikin riittda - ja kaikki niistd ovat huonoja, kauhusekun-
tien mé&éra alkaa herkésti kasvaa. Jarrutus on useimmiten ensimmainen reaktio.
Vaistamisen reaktioajat olivat yhdessé tutkimuksessa 3—4 sekuntia. Reaktioaikoja
lyhentaa kuljettajan kokemus, valppaus, tarkkaavaisuus ja tilanteen ennakoita-
vuus, mutta vasymys kumoaa oppimisen vaikutusta. Yllattavassa tilanteessa ko-
keneetkin ajajat lahinna lukkojarruttavat. Laskelmissa ihmisen reaktionopeutena
kaytetdan yhta sekuntia, vaikka tilastollisesti onkin todettu, etta vaarallisissa ja
vaikeissa liikennetilanteissa se on selvasti pidempi.

Psykologinen etuajo-oikeus

Liikenteeseen liittyvista tottumuksista ja luontaisista hahmolaeista aiheutuu, etta
tietyissa olosuhteissa vayla tai ajosuunta kasitetdan luontaisesti etuajo-oikeute-
tuiksi, vaikkei se sita liikennemerkkien mukaan olisikaan.

Psykologinen etuajo-oikeus koetaan mm. seuraavissa tapauksissa:

o leveammalla vaylalla levean ja kapean tien liittymassa
e kadulla, jossa on raitiovaunuliikennetta (kiskot)
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o kestopaallysteisella tiella tai kadulla

e paremmin valaistulla kadulla

e T-risteyksen suoralla osalla, vaikka kd&ntyva suunta olisi merkitty etuajo-
oikeutetuksi

e tapauksissa, joissa on ajettu pitkdan etuajo-oikeutettua tai sellaiseksi ko-
ettua tieta tai katua, oletetaan etuajo-oikeuden jatkuvan seuraavassakin
liittyméassa

e isommassa ajoneuvossa (esim. suhteessa polkupydrééan tai jalankulkijaan
suojatielld).

P&aosa (90 %) kuljettajista ei uskalla kapeammalla kadulla kayttaa etuajo-oikeut-
taan, vaan epailee, hidastaa ajoaan ja jaa odottamaan leveammalla kadulla aja-
via, vaikka nailla olisi vaistamisvelvollisuus. Pyorailijasta tai jalankulkijasta saat-
taa lahestyvan raskaan ajoneuvon edesta kulkeminen tuntua niin pelottavalta,
ettd sen annetaan mieluummin mennéa ensin.

Kuva 46. Kuvassa vaistamisvelvollisuus ei noudata psykologista etuajo-oikeutta

Liikennejarjestelyissa vaistamisvelvollisuuksien tulisi vastata ihmisen luontaisia
hahmotustaipumuksia (hahmolait ja psykologinen etuajo-oikeus). Jos naita joudu-
taan rikkomaan, pelkat liikennemerkit eivat riita, vaan tulee kayttaa tavallista te-
hokkaampia keinoja. Naita voivat olla esimerkiksi liikkennevalot, katukiveys, katu-
maalaukset, useammat erilaiset varoitusmerkit ja kyltit.
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Kuva 47. Oikealta tulevien vaistamisvelvollisuutta on vahvistettu liikkennemerkin lisaksi ki-
veykselld, jotta ristedvan, suoran tien kulkijat eivat mieltaisi katuaan etuajo-oikeutetuksi.

Tienkayttajien yksilolliset erot

4.2.1

Tienkayttdjien yksilolliset erot voidaan jakaa kolmeen ryhmaan: pysyvat, muuttu-
vat ja vaihtelevat tekijat.

Pysyvat tekijat pysyvat suhteellisen samanlaisina koko elinian. Tallaisia tekijoita
ovat muun muassa alykkyys, reaktiokyky, reaktionopeus, huomiokyky ja luonteen
tasapainoisuus. Naista tarkeimpia liikenteesséd on huomiokyky, jota on késitelty
edellisessa luvussa. Alykkyydella ei tietyn minimitason jalkeen ole suuremmin
merkitysta liikenteessa. Luonteen rauhallisuus on liikenteessa tarkedmpéaé kuin
nopeat reaktiot. Liikenteesséa hidas, mutta oikea ratkaisu on yleensé parempi kuin
nopea, mutta vaara.

Muuttuvat tekijat muuttuvat i&dn mukana tasaisesti ja hitaasti. Muuttuvia tekijoita
ovat esimerkiksi hankittu ajokoulutus, ajokokemus, ik&, terveydentila ja asenteet,
ja ne ovat myds jokseenkin kontrolloitavissa.

Kolmas inhimillisen tekijan ryhma on nopeasti muuttuvat vaihtelevat tekijat, joita
on vaikea kontrolloida ja joiden kontrollointi jaa yleisesti liikkujan omalle vas-
tuulle. Tamanlaisiksi tekijoiksi luetaan esimerkiksi vasymys, masennus, voimak-
kaat tunnetilat, alkoholi, muut péihteet ja lyhytaikaiset sairaudet. Liikkujan pysy-
via ominaisuuksia ei voi muuttaa, mutta muuttuviin ja vaihteleviin tekijoihin voi
usein vaikuttaa.

Liikenneasenteet

Asenteilla tarkoitetaan opittua, tunteenomaista reaktiotaipumusta. Asenteet vai-
kuttavat kaiken kayttaytymisen taustalla, ja ne ilmenevat seké ajattelutavassa,

toiminnoissa ettéd viestinnassa. Asenteet opitaan usein jo varhain lapsuudessa tai
nuoruudessa, ja niiden muotoutumiseen vaikuttaa koko elinympaéristd. Asenteita
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on paljon helpompi luoda kuin muuttaa, silla ihminen yleenséa vastustaa emotio-
naalisesti jo muodostuneesta omasta nakdkannastaan poikkeavia mielipiteita.

Asenteet ohjaavat tiedonhankintaa. Havainnot, muisti, ajattelu ja tarkkaavaisuus
keskittyvat omaa nakemysta tukevaan tai vastakkaista horjuttavaan informaati-
oon tai tilanteisiin. Omien asenteiden vastainen tieto taas pyritaan torjumaan.
Mita tunnepitoisempia asenteet ovat, sitd enemman ne ohjaavat tiedonhankintaa
ja sita vaikeampi niita on muuttaa.

Liikenneasenteen muodostumiseen vaikuttavat muun muassa havainnoimalla opi-
tut asenteet ja lapsuuden kokemukset seké turvallisuuskampanjat, -tiedotus ja -
opetus. Lisaksi yhteiskunta voi pyrkid muokkaamaan asenteita antamalla huo-
mautuksia ja rangaistuksia, lisadmalla valvontaa teilla sek& uudistamalla lainsaa-
dantoa. Esimerkiksi turvavydn kayttdopakko on paitsi parantanut turvavyon kayt-
tdastetta my6ds muuttanut mydnteisemmiksi asenteita turvavyon kayttéa kohtaan.

Tiedot ja taidot

Yleensa tienkayttajat tuntevat liikkennesdannot, mutta tieto ei valttamatta nay lii-
kennekayttaytymisessa. Asenteet siis vaikuttavat huomattavasti enemman tien-
kayttajan kayttaytymisessa kuin tietamys. Tarkeinta onkin motivaatio ja ymmar-
taminen eli asian siséistaminen.

Tutkimusten mukaan enemmistd autoilijoista pitda itsedan keskimaaraista taita-
vampina ja turvallisempina kuljettajina. Suomessa tehdyssa tutkimuksessa vasta
ajokortin saaneet ovat pitaneet itsedadn keskimaaraista parempina kuljettajina.
Liikenneonnettomuuteen joutuneet kuljettajat arvioivat yleensa itsensa keskimaa-
raista paremmaksi kuljettajaksi ja uskovat noudattavansa liikennesaantdja keski-
tasoa paremmin. Liséksi he uskovat, ettd onnettomuuden syy on toisessa tien-
kayttajassa. Kuljettajat siis yliarvioivat omia taitojaan ja siirtavat vastuun onnet-
tomuuksista muille. Liséksi sallivat asenteet paihteisiin seka ylinopeuden ja turva-
laitteiden kayttamattomyyteen ovat keskeisimpia kayttaytymiseen ja asenteisiin
liittyvia riskeja kuolemaan johtaneissa liikenneonnettomuuksissa.

Riskin kokeminen

Myds turvallisuusriskin kokeminen vaikuttaa siihen, miten henkilé asennoituu lii-
kenneturvallisuuteen, eli mita pidetadn hyvaksyttavana riskina. Liikenneonnetto-
muuksia sattuu kuitenkin niin vahan, etta kuljettajat saavat paaosin jatkuvasti
onnistumisen kokemuksia ajostaan. Liikenneonnettomuuden todennakdisyys koe-
taan niin vahaisena, ettd omaa turvallisuusriskia pidetaan olemattomana.

Subjektiivisen riskin vahaisyytta on selitetty mm. eparealistisella optimismilla.
Sen mukaan ihminen nakee epaedullisen tapahtuman todennékdisyyden pienem-
maksi itselle kuin muille ja samalla positiivisen tapahtuman todennékdéisyys nah-
daan itselle keskimaarin suuremmaksi. Ihmiset eivat siis itse koe kuuluvansa ris-
kiryhmaan.

Toinen selitysmalli perustuu kontrollin illuusioon. IThmiset nakevét heilla olevan
enemman kontrollia omaan kayttaytymiseensa ja ymparistéonsa kuin heilld itse
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asiassa todellisuudessa on. Kontrollin illuusio tulee esiin silloin, kun itse voidaan

vaikuttaa asioihin, esimerkiksi kuljettajana liikenteessa. Kontrollin illuusio ei vai-
kuta arvioihin maanjaristyksen todennakoisyydestd, mutta se vaikuttaa arvioihin
liikkenneonnettomuuden todennédkodisyydesta. Arviot lilkkenneonnettomuuteen jou-
tumisen todennéakdisyydesta olivat suuremmat, kun henkildt arvioivat sitd mat-

kustajina, kuin jos he arvioivat sita kuljettajina. Matkustajina todennakdisyys ar-
vioitiin samaksi kuin muillakin kuljettajilla, mutta kuljettajana se arvioitiin alhai-
semmaksi kuin muilla kuljettajilla. Tahan liittyy myds oman ajotaidon yliarviointi.

Virheellisten riskiarvioiden vuoksi ihmiset eivat valmistaudu mahdollisiin vaarati-
lanteisiin. Virhearvioiden korjaamiseksi tarvitaan tiedotusta todellisista riskeista ja
toimintamalleista niiden vahentamiseksi. Liikenneymparistda tulisi muokata erityi-
sesti niissa kohdin, joissa subjektiiviset riskiarviot poikkeavat eniten objektiivi-
sesta riskista. Turvalliset liikennejarjestelyt herattelevat tienkayttajaa havainnoi-
maan ja ennakoimaan mahdollisia riskeja.

Riskinotto

Turvallisuutta arvostavatkin kuljettajat voivat huomaamattaan lisata riskinottoaan
subjektiivisen riskin vahaisyyden vuoksi. Uusien autojen paremmat hallintalaitteet
ja ajomukavuus saattavat rohkaista suurempiin ajonopeuksiin tai ohituksiin, kun
ne antavat entista paremman turvallisuuden tunteen. Hyvakuntoinen ja suora tie
nostaa helposti nopeuksia, mutta huonokuntoisella ei voi ajaa lujaa ajoneuvon
rikkoutumatta.

Lisdksi kuljettajan liikennekayttaytymista voivat ohjata ns. ylimaaraiset motiivit,
kuten Kiire, kilpailu, tunteet (suuttumus tai hermostuneisuus), mielikuvat "oike-
asta” kayttaytymisestd, patemisen tarve tai jannityksen etsiminen liikenteesta.
Nama ovat yleisimpiéa varsinkin nuorilla ja miehilla. Valitettavasti kiire tuntuu ole-
van yleisesti hyvéksytty syy riskinottoon kaikilla kuljettajaryhmilla.

Vireystila

Kuljettajan mielenkiinto voi kohdistua muihin asioihin kuin ajamiseen, esimerkiksi
muihin matkustajiin, kdnnykkaén, karttaan tai radioon.

Kuljettajan vasymys on yleinen liikenteessa esiintyva ongelma. Liikenneturvan ky-
selyjen mukaan noin joka viides suomalaisista kuljettajista on joskus torkahtanut
rattiin. Kansainvalisessa ESRA-tutkimuksessa (e-survey of road users’ attitudes)
vuodelta 2018 ilmene, etta jopa 28 % suomalaisista on ajanut kuukauden sisalla
niin vasyneena, etta heilla oli vaikeuksia pitaa silmat auki. Kahdestakymmenesta
Euroopan maasta vain Itavallassa oli enemman yhta vasyneena ajaneita. Nain va-
syneenda ajamista lahes kaikki vastaajat pitivat tuomittavana.

Fyysisella vasymyksella tarkoitetaan lihasvasymysta. Se nékyy kehon ja hermos-
ton toimintojen vasymisena ja reaktiokyvyn hidastumisena. Psyykkinen vasymys
puolestaan aiheutuu yksitoikkoisuudesta, josta seuraa kyllastyminen ja liikenneti-
lanteeseen tottuminen (turtuminen). Kun ajaminen jaa lahes automatisoituneiden
toimintojen tasolle, kuljettaja ei valttamatta pysty riittdvan nopeasti reagoimaan
uuteen, poikkeavaan tilanteeseen. Liikennetilanteessa vasyminen on yleensa
psyykkisen ja fyysisen vasymyksen yhteisvaikutusta.
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Tienkayttajan vireystila voi useista eri syista olla heikentynyt. Kuljettajan tiella ja
omalla kaistalla pysymisessa auttavat tall6in ajoradan suuntaiset tarinaraidat ja
kaiteet. Nopeuden alentamista vaativissa paikoissa kuljettajan "herattamiseksi"
voidaan kayttaa poikittaisia tarinaraitoja, normaalia suurempia liikennemerkkeja
tai liikenteenohjauslaitteita, valo- tai adnimerkkeja, varoitustauluja ja opasteita.
My®s uusien autojen turvaominaisuudet, kuten vireydentilavalvonta tai kaista-
avustin, pyrkivat ehkdisemaan kuljettajan vasahtamista tai kaistalta pois ajautu-
mista.

4.2.5 Tienkayttajan omat ratkaisut

Lahtdpaikasta maaranpaahan halutaan yleensa kulkea lyhinta ja/tai nopeinta reit-
tia, jollei ole kyse vapaa-ajan ulkoilusta tai urheilusta. Varsinkaan kavelija ei tur-
hia kiertele, jos suoraankin paasee (kuva 48). Kavely- ja pyorailyreitit tulisi opti-
moida yhteystarpeiden mukaan, silla muuten ihmiset tekevat itse omat oikopol-
kunsa eivatka ne aina ole kovin turvallisia. Esimerkiksi alikulun tai suojatien
kayttd voi jaada vahaiseksi, jos sen kayttamiseksi pitda tehda lisalenkki.

Kuva 48. Jalankulkija tai pyorailija ei yleensa kierra, jos suoraankin paasee.

Myos kavelijoille ja pyorailijoille tulee osoittaa turvallinen kiertotie tietydmaiden
kohdalla. Mutta kiertoreitti ei saa poiketa lilan suuresti normaalireitista tai muuten
ihmiset kulkevat omia polkujaan.

Oikeudenmukaisiksi tai jarkeviksi koettuja liikenneratkaisuja tai -saantdja nouda-
tetaan helpommin kuin epareiluiksi koettuja tai ns. maalaisjarjen vastaisia. Esi-
merkiksi liikkennevalojen painonappipyynnét estéavat sujuvaa etenemista, kun va-
lojen vaihtumista ei voi ennakoida kauempaa. Varsinkin pyorailijan vauhdissa
haitta tuntuu suuremmalta kuin kavellessa. Painonappivalojen vuoksi kavelijat ja
pyorailijat joutuvat odottamaan vihredé valoa pidempéaan kuin autoilijat. Tama li-
saé kokemusta autoliikenteen etuoikeutetusta asemasta. Monet menevatkin pain
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punaisia valoja jo silloin, kun moottoriajoneuvojen valokierron mukaan kuuluisi
olla kavelijoidenkin vuoro tai silloin kun liikennetilanne sen sallii.

Vastaavasti tietydmaan alhaisia nopeusrajoituksia noudatetaan paremmin silloin,
kun tydmaalla nakyy toimintaa, mutta esimerkiksi viikonloppuisin hiljaisen tyo-
maan vieressa alhainen nopeusrajoitus koetaan turhaksi.

Ennen uusien turvallisuustoimien kayttéonottoa tulisi tienkayttajille tiedottaa,
miksi ne on tehty ja miten ne toimivat, jotta niiden edut nahtaisiin suuremmiksi
kuin mahdolliset haitat.

Sukupuoli

Miehet ja naiset omistavat nykyaan ajokortin Suomessa lahes yhta yleisesti, poik-
keuksina vain nuorimmat ja vanhimmat ikaluokat. Pojat autoilevat enemman
poikkeusluvalla jo 17-vuotiaina ja idakkailla nakyy yha autoilun miehinen historia.
Naiset suosivat kestavia liikkkumismuotoja enemmaéan kuin miehet.

Kuolonkolareiden paaaiheuttajissa miesten osuus on yli 80 prosenttia kaikissa ika-
luokissa. Suuria onnettomuusmaarien eroja sukupuolten valilla selittdd muun mu-
assa se, etta naiset ajavat huomattavasti vihemman kuin miehet, mutta myo6s
suhteessa ajokilometreihin kolareiden lukuméaéara on suurempi miehilla kuin nai-
silla. Mieskuljettajien suurempi riskinotto néakyy ikavalla tavalla liikenneonnetto-
muustilastoissa. Naiset ovat miehia turvallisuushakuisempia ja naisten ajamiseen
liittyy usein selkeé syy, kun taas miehet ajavat enemméan myds huvikseen.

Liikennerikkomuksiin syyllistyneiden ajokortillisten naisten osuus on kaikissa iké-
luokissa alle viisi prosenttia. Nuoret miehet ovat aiheuttaneet selvasti enemman
kuin naiset kuolemaan johtaneita ajoneuvon hallinnanmenetysonnettomuuksia,
joihin on liittynyt alkoholi, ylinopeus ja hyva keli.

Naisten ongelmana pidetaan auton kasittelya, miesten selvana riskitekijana nah-
daan riskihakuinen kayttaytyminen. Nama erot sukupuolten valilla ovat kuitenkin
selvasti pienemmat kuin erot yksildiden valilla.

Ika

Lapset, nuoret ja idkkaat ovat tieliikenteen riskiryhmia. Tieliikenteessa menehty-
neista lahes viidennes on 15—-24-vuotiaita ja loukkaantuneista ldhes kolmannes.
Nuorten kuljettajien kuolemanriski on kaksinkertainen koko vaestdon verrattuna.
Eniten nuoria kuolee henkildauton kuljettajina ja matkustajina. Nuorten kuljetta-
jien kokemattomuus ja toisaalta idkkaiden kuljettajien huomiokyvyn heikkenemi-
nen lisdavat onnettomuusriskia. Alle 25-vuotiaat joutuvat muita useammin yksit-
taisonnettomuuksiin, kun taas iakkaat kolaroivat eniten risteyksissa (kuva 49).
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Kuva 49. Kuolemaan johtaneet moottoriajoneuvo-onnettomuudet 20202021 kuljettajan
ikaryhman mukaan (OTI-vuosiraportit 2020 ja 2021).

Lapset

Lapsille ongelmallista liikenteessa on se, etta liikkenneympaéristé on suunniteltu ai-
kuisille. Lapset jaavat pienikokoisina helpommin huomaamatta eivatka he ko-
konsa vuoksi havainnoi ymparistodan samalta korkeudelta kuin taysikokoiset.
Lapsen havaintokyky ja motoriikka ovat vasta kehittymassa. Lapsi voi kiinnittaa
huomiota epaolennaisiin asioihin, kuten esimerkiksi autojen véareihin, jolloin tar-
keita asioita voi jadda huomaamatta. Lasten liikkuminen on liséksi impulsiivista ja
yllatyksellistd, joten muiden tielldliikkujien on hankala ennakoida sita. Lapsilta
puuttuu usein ymmarrys vaarasta ja liikkennesadnndista. Lasten kokemattomuus
ja aikuisten huonojen kayttaytymismallien jaljittely aiheuttavat helposti vaarati-
lanteita liikenteessa.

Tilastojen perusteella lasten, erityisesti pienten lasten, liikenneturvallisuustilanne
on Suomessa kuitenkin hyva muihin ikéluokkiin verrattuna. Osaltaan tahan vai-
kuttaa se, etta lasten liikkumista rajoitetaan turvallisuussyista.

Nuoret

Kun lasten riskit liittyvat tietojen ja taitojen puutteisiin, nuorten riskit keskittyvéat
asenteisiin. Nuorten riskitekijoita lilkenteessa ovat muun muassa sosiaalinen
paine, turvalaitteiden kayttamattomyys, alkoholin kaytté, omien taitojen yliarvi-
ointi, riskihakuisuus, kokemuksen puute ja vauhdin hurma.

Riskinottajat, jotka myds usein ajattelevat olevansa muita parempia kuljettajia,
ovat kuitenkin vahemmist6a, silla suurin osa nuorista pyrkii kayttaytymaan tur-
vallisesti. Lisaksi nuoret tiedostavat selvasti nuoriin kuljettajiin liittyvat suurimmat
riskit ja ymmartavat lakien tarpeellisuuden. Silti alkoholi ja ylinopeus liittyvéat
nuorille tyypillisiin suistumisonnettomuuksiin erityisesti viikonloppuisin ja disin.

Ajokorttilain uudistuksessa (2018) 17-vuotiaat saivat hakea ajokorttia poikkeuslu-
valla. Taman myoé6ta 17-vuotiaiden kuljettajien mopo- ja moottoripydraonnetto-
muudet ovat vaihtuneet auto-onnettomuuksiksi. Todennakéisyys joutua onnetto-
muuteen on 17-vuotiailla suurempi kuin 18- ja 19-vuotiailla. Ik&poikkeuslupakul-
jettajista suurin osa on nuoria miehid, jotka ajavat paljon. Ajokorttilain
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muutosehdotuksessa onnettomuusmaaria pyritddnkin vahentdmaan rajaamalla
17-vuotiaiden kuljettajien matkustajamaaraa sekd ajamista ydaikaan.

lakkaat

lan myo6ta heikkenevat monet ajamisessa tarvittavat ominaisuudet kuten nako-
kyky, tarkkaavaisuus seka reaktio- ja koordinaatiokyky. Ika heikentad mm. kykya
nahda pimeassa ja hamaéarassa. Erityisesti nakokentan laajuus on todettu merki-
tykselliseksi liikenteessa. Kuljettajilla, joilla on rajoituksia nakokentassa, on noin
nelikymmenkertainen onnettomuusriski muihin kuljettajiin verrattuna.

Liséksi iakkaiden saattaa olla vaikea muistaa uusia liikennesadantéja tai -merkkeja
sekd oppia uutta tekniikkaa. lakkaat saattavat toimia lilkenteessa liian arasti ja
kayttaa esimerkiksi hyvin alhaista ajonopeutta, mik& voi muodostaa liikennetur-
vallisuusriskin. Toisaalta iakkaat eivat valttamatta tiedosta omia puutteitaan tai
halua myo6ntaa niita, silla pelko ajokortin menettamisesta on liian suuri. Talldin
iakkaat ajavat autolla, vaikka heidan kykynsa eivat enaa riittaisikdan ajoneuvon
kuljettamiseen.

Kuolemaan johtaneissa liikenneonnettomuuksissa on havaittu iakkailla muita ryh-
mid enemman sairauskohtauksia tai tajunnan menetyksia seka havainnointivir-
heita. lakkaille kuljettajille sattuu eniten kohtaamisonnettomuuksia, jotka sisalta-
vat myos risteystilanteita. Onnettomuudet johtuvat usein idkkaiden hidastuneesta
havainnointi-, paatdksenteko- ja toimintakyvysta. Erityisesti vilkkaassa liiken-
teessa ja lyhyilla ndkymaalueilla he eivat ehdi toimia riittdvan nopeasti.

lakkaat kuljettajat ovat suurimmaksi vaaraksi itselleen, koska ikdantymisen
my6ta keho haurastuu ja kestda huonommin “kolarivakivaltaa”. lakkaiden kuljet-
tajien onnettomuusriski on keskimaaraista suurempi, kun onnettomuudet suhteu-
tetaan ikaryhman ajokorttien lukumaaraan. Vahinkoriski on suurimmillaan nuorilla
kuljettajilla ja laskee vuosien saatossa, kunnes se ikdjakauman loppupéassa nou-
see ja vielapa kiihtyvasti.

lakkaiden maara ja osuus yhteiskunnassa kasvavat hyvinvoinnin kasvun myota.
lakkaat lilkkuvat enemman kuin ennen niin kavellen kuin autonkuljettajinakin. Lii-
kenneymparistdon esteettémyys on tarkeata, silla idkkaille soveltuva ymparistd on
hyva kaikille liikkujille.

Litkennekayttaytymisen piirteita ikaryhmittain
Seuraavan sivun taulukossa kuvataan pelkistetysti liikennekayttaytymisen osate-
kijoita ja millaisia ovat eri ikdryhmien tyypilliset liikennekayttaytymisen piirteet.

Keltaisella varitetyt osat aiheuttavat herkimmin turvallisuusriskeja ja ne ovat siten
tarkastuksessa tarkeimpiéa.
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Aikuiset

Ikdantyneet

ARVOT, ASENTEET
e Vastuuntuntoisuus
e Saantdjen
noudattaminen

¢ Muiden huomioon
ottaminen

e Joustavuus

Tottelevat
vanhempien ja
opettajien antamia
ohjeita ja
liikkennesaantoja,
mutta toimivat
paaosin omista
lahtokohdistaan.

Kohtuullinen
vastuu, mutta voi
vaihdella suuresti
jopa
protestikayttay-
tymiseen.

Vastuuntunto
hyva, mutta
vaihteleva,
itsekeskeista
kayttaytymista:
lakia rikotaan, jos
arvioidaan, etta
siita ei synny
vaaraa.

(=65 V)

Vastuu ja
saantdjen
noudattaminen
hyvaa, mutta
joustavuus ja
toisten huomioon
ottaminen vahenee
ian myota.

TIEDOT

e Sadantdjen tuntemus

e Onnettomuusris-
kien tunnistaminen

Perusasioita
sdannoista
tunnetaan, mutta
rutiini puuttuu,
jolloin toiminta voi
olla yllattavaa.

Tiedot melko
hyvat, halu
saantdjen
noudattamiseen
vaihtelee,
olosuhde- ja
riskituntemus
vasta
kehittymassa.

Hyvéat tiedot,
olosuhde- ja
riskituntemus
vaihtelee
ajokokemuksen
mukaan.

Hyvéat tiedot,
olosuhde- ja
riskituntemus
vaihtelee
ajokokemuksen
mukaan.

TAIDOT

e Havainnointikyky

o Paatoksentekokyky

e Ennakointikyky

o Etaisyyksien
arviointi

¢ Paineensietokyky

e Samanaikaisten
arsykkeiden hallinta

Ovat vasta
kehittymassa.
Kokemattomuus
vaikeuttaa
havainnoista
johdettavia

toimintapaatok-sia.

Kehitysté on jo
tapahtunut, mutta
se jatkuu koko
ajan, yllattavia
tilanteita tulee
viela usein.

Havainnointi- ja
paatoksenteko-
kyky yleensa
hyvéat, mutta
yksildllinen
vaihtelu suurta.
Paljon ajavilla
taidot
rutinoituneet.

Havainnointi voi
olla rajoittunutta.
Reaktio- ja
paatoksenteko-
aika pitenevat,
toiminta hidastuu
ja paineensieto
laskee.

TOIMINTA Varovaisia, mutta Ottavat herkasti Naiset Valttavat

¢ Riskinotto saattavat toimia isoja riskeja, maltillisempia ja riskinottoa ja

lilkkennetilanteissa yllattavasti, luottamus omiin valttavat riskeja toimivat

e Arsyyntymis- erityisesti kykyihin taitoja enemman kuin rauhallisesti, jopa

herkkyys ryhmana. suurempi. Toiminta | miehet. hitaasti.

e Maltti ja voi olla yllattavaa, | Yksilolliset erot Toiminta

aggressiivisuus laumakayttay- isoja. itsenaista.

¢ Vuorovaikutus tymista.

muiden tienkayt-
tajien kanssa

¢ Kyky sopeutua

lilkkennetilanteisiin

FYYSIIKKA Yleensa hyvat. Parhaassa Yleensa hyva ja Alkaa heikentya

o Reaktionopeus Motoriikka ja mahdollisessa myos kyky ian myota,

e Nako ja hamaranako | keskittymiskyky kunnossa. hyddyntéaa erityisesti

e Kuulo ovat pienilla Keskittymiskyky aistimuksien haméaréanako,

o Keskittymiskyky lapsilla vasta voi ryhmana tuottama tieto. reaktionopeus ja

e Muisti kehittymassa. lilkuttaessa motoriikka.

e Motoriikka herpaantua. Mahdolliset
sairaudet
korostavat
tilannetta.

AJONEUVOTIETO / | Heikko Melko hyva Hyva Yleensa melko

—TAITO hyva

e Ajoneuvon hallinta

ja ominaisuuksien
tuntemus

VAYLAVERKON Jalankulkija, Pyorailija, Autoilija, Jalankulkija,

KAYTTO pyoréilija, mopoilija, jalankulkija, bussinkayttaja

¢ Reitinvalinta bussinkayttaja jalankulkija, bussin | pyorailija, autoilija, pyorailija.

e Kulkumuodon Ajolinjan valinta kayttaja, autoilija. | bussinkayttaja. Ajoreitin valinta

valinta yllattavaa, Kavelija ja Kavelija ja “oikeaoppista”

oikominen yleista

pyorailija minimoi
matkan pituuden
saannoista
valittdmatta

pyorailija minimoi
matkan pituuden.
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5 Tieturvallisuusauditointi kaytannodssa
5.1 TyOmenetelméat ja toimintamallit

Tieturvallisuusauditointi eli TTA on riippumaton, yksityiskohtainen, jarjestelmalli-
nen ja tekninen turvallisuuden tarkastus, joka koskee tieinfra-struktuurihankkeen
suunnitelmaratkaisuja ja kattaa kaikki vaiheet suunnittelusta kaytén alkuvaihee-
seen (tieturvallisuusdirektiivi). Yleissuunnitelman ja tiesuunnitelman auditoin-
neissa kiinnitetadn ensisijaisesti huomiota ko. suunnitelmien suunnitteluratkaisui-
hin ja niiden tieturvallisuuteen. Ennen tien kayttéonottoa ja tien kayton alkuvai-
heessa huomio kohdistuu valmistuneen tien ratkaisuihin. Muut ratkaisut tai ny-
kyisten teiden puutteet kuuluvat ensisijaisesti maaraaikaisiin tieturvallisuustarkas-
tuksiin tai kohdennettuihin tieturvallisuusratkaisuihin. Kohdan 5.1.1 viimeinen
kappale otetaan kuitenkin auditoinneissa huomioon auditoinnin rajauksen nako-
kulmasta.

Tieturvallisuusarvioijan tehtdvana on tuoda esiin suunnitelmasta tai valmistuvasta
tiesta liikkenneturvallisuuden kannalta epaedulliset kohdat.

Arvioijan tulee tarkastella suunnitelman liikenneturvallisuutta laajasti eri kayttaja-
ryhmien nékékulmista.

Suunnitelma-asiakirjojen perusteella arvioija luo itselleen kasityksen siita, millai-
nen liikenneympaéaristd suunnitelman perusteella syntyy tai on jo syntynyt:

1. Muodostuuko suunnitelman perusteella sellainen liikenneymparisto, etta
tienkayttaja saa riittavasti aikaa ja tietoa paatoksenteolle eteen tulevissa
liikennetilanteissa?

2. Sietaako liikenneymparisto tienkayttajan tekemia virheité vai aiheutuuko
virheista helposti onnettomuuksia?

3. Lieventaako syntyva liikkenneymparistd onnettomuuksien seurauksia?

Naiden asioiden selvittdmiseksi ja tydn systemaattisuuden varmistamiseksi on
muodostettu joukko tydmenetelmia ja toimintamalleja, joita sopivasti hyddynta-
mall& arvioinnin lapivienti ja hyva lopputulos voidaan saavuttaa tehokkaasti ja
riittdvan luotettavasti. Nama menetelmat ja mallit voidaan jakaa kahteen ryh-
maan ja tydvaiheeseen seuraavasti:

¢ Varsinainen auditointity® aloitetaan yleisten asioiden tarkastamisella,
jossa kohteesta on tarkoitus luoda kokonaiskuva ja sopeuttaa kohde ym-
paroivaan tieverkkoon ja yhdyskuntarakenteeseen. Samalla selviaa, millai-
nen tavoite hankkeelle on asetettu ja milla keinoilla se pyritdan saavutta-
maan.

¢ Analysoivassa liikenneturvallisuuden arvioinnissa perehdytaan hank-
keen yksityiskohtiin ja katsotaan millainen kokonaisuus yksityiskohdista
muodostuu tai on jo muodostunut. Suunnitelmaa tai valmistuvaa tieté kat-
sotaan eri nakokulmien kautta ja naita nakdkulmia verrataan toisiinsa ja
arvioidaan niiden kautta muodostuvaa kokonaisuutta ja tienkayttajan toi-
mintaa siina.
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Yleisten asioiden tarkastaminen

Kun tarvittava suunnitelma-aineisto on saatu kayttoon, niin suunnitteluhankkeissa
on hyva perehtya kohteen nykytilan olosuhteisiin ja niista tehtyyn analyysiin. Tie-
dot nykyisista liikennemaarista ja liikenteen koostumuksesta, liikenneturvallisuus-
tilanteesta, onnettomuushistoriasta ja arvio nykytilan turvallisuuspuutteista ja -
ongelmista kertovat keskeiset lahtokohdat hankkeelle.

Nykytilan lisédksi katsotaan, millaiset tavoitteet suunnitelman ratkaisulle on ase-
tettu. Erityisesti kiinnostaa liikenneturvallisuustavoitteet, jotka voivat olla maaral-
lisid, laadullisia tai ne voivat sisaltyd muiden tavoitteiden yhteyteen. Tarkeaa on,
etta arvioija pystyy tunnistamaan seikat, joiden avulla liikenneturvallisuutta on
hankkeessa edistetty. Tarvittaessa arvioija voi tehda myds omaa nykytila-analyy-
sid, jos suunnitelman analyysi ei riittavasti avaa turvallisuustilannetta. Myo6s
maastokaynti tassa mielessa on usein tarpeellinen arvioinnin aluksi. Tama toimin-
tamalli sopii erityisesti suunnitelmahankkeisiin.

Lopuksi tavoitteita verrataan suunnitelman ratkaisuihin ja arvioidaan, onko tode-
tut turvallisuuspuuteet ja -ongelmat saatu ratkaistua riittavalla tavalla suhteessa
hankkeen muihin tavoitteisiin.

Suunnitelman ratkaisuja on tavoitteiden lisdksi hyva arvioida suhteessa ympardi-
vaan tieverkkoon. Jos kyse on paatieverkon kohteesta, voidaan suunnitelmaa ar-
vioida suhteessa muuhun yhteysvalin tien ominaisuuksiin, kuten tiegeometriaan,
nopeustasoihin, liittymaratkaisuihin ja jalankulun ja pyorailyn ratkaisuihin. Yh-
teysvaleilla pyritaan aina jollain aikavalilla yhdenmukaisiin ratkaisuihin. Jos kohde
poikkeaa yhteysvaélin luonteesta, arvioidaan, onko poikkeaminen perusteltua ja
luontevaa esimerkiksi ympéardivan maankayton tai liikenteellisten olosuhteiden
muutoksen johdosta.

Suunnitelman kokonaiskuvan liséksi arvioijan on hyva tarkistaa, onko suunnitel-
man rajaus tehty turvallisuuden kannalta tarkoituksenmukaisesti. Jaakoé esimer-
kiksi suunnitelman rajan ulkopuolelle jokin erityinen turvallisuusongelma ratkaise-
matta, jonka tilanne suunnitelman toteuttamisen vuoksi vain pahenee. Suunni-
telma voi sisaltaa jonkin ratkaisun, joka muuttaa oleellisesti liikenneympaéaristda ja
edellyttaa esimerkiksi ajonopeuden alentamista tai tarkkaavaisuuden terasta-
mista. Talléin on katsottava, etta ehtiiko tienkayttdja saada suunnitelman rajauk-
sen puitteissa riittavasti informaatiota tallaisesta muutoksesta reagoidakseen sii-
hen riittavan ajoissa. Tama toimintamalli sopii sekd suunnitelmahankkeisiin etta
kayttoon otettavan tien ja tien kayton alkuvaiheen arviointeihin.

Analysoiva liikenneturvallisuuden tarkastaminen

Analysoiva tarkastaminen sisaltad monia eri nakdékulmia hankkeeseen perehty-
miseksi ja olennaisten turvallisuusominaisuuksien I6ytdmiseksi. Kuhunkin hank-
keeseen valitaan menetelmét hankkeen luonteen mukaan ja koko hanke kaydaan
systemaattisesti lapi kustakin nakdkulmasta. Arvioija voi valita muitakin nakoékul-
mia, jos hankkeen luonne sita hanen nakemyksensa ja kokemuksensa mukaan
edellyttaa.

Nakokulmien avulla arvioija voi halutessaan tehda myos tarkistuslistan, joka hel-
pottaa auditointity6ta. Erityisesti tien kayttéonoton ja tien kayton alkuvaiheen
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auditoinneissa hankekohtaisesti raataldity tarkastuslista helpottaa tydta maas-
tossa, kun kerrallaan ei voi keskittya kovin moneen asiaan. Talldin ty6ta on hyva
tehdéa tarkastuslistan mukaisessa jarjestyksessa, jolloin tarkeita asioita ei jaa
maastokaynnin yhteydessa huomiotta. Tama on tarkeaa varsinkin silloin, kun
kohde sijaitsee pitkdn matka paassa.

Taulukko 4. Analysoivan tarkastuksen kahdeksan eri tydbmenetelmaa.

Nakokulmat Tyomenetelman kuvaus

1. Kokonaisuuden Eri tietojen ja piirustusten ja dokumenttien avulla muodos-
ja yksityiskohtien tetaan kokonaiskuva hankkeesta ja sen muodostamasta lii-
suhde kenneymparistosta. Arvioijan kyky lukea piirustuksia ko-

rostuu tassa. Tarkasteltavia asioita ovat mm:

o tiegeometria, poikkileikkaus, liittymajarjestelyt

e ajokaistajarjestelyt, joukkoliikenne ja pysakit

¢ raskas lilkenne, hitaat ajoneuvot

¢ jalankulun ja pyorailyn olosuhteet, muut suojattomat

¢ kuivatus, valaistus, liikenteenohjaus, tasoristeykset

o tieympaéristd, meluesteet, térmaysturvallisuus

¢ maankayton synnyttamat yhteystarpeet

¢ yksi piirustus kertoo paljon, mutta toiset tdydentavat
informaatiota

Suunnittelumalli, vaylamalli tai toteutusmalli on valmis 3D-

kokonaisuus. Se on hyoédyllinen auditoinnissa, jos se on

kattavana saatavilla ja osataan hy6édyntaa

2. Eri tienkayttdjien | Tienkayttajan nakékulma on tarkeimpia arvioitavia asioita,

nakokulmat koska auditoijan tulisi osata arvioida osaako tienkayttdja

toimia oikein ja turvallisesti suunnitellussa tai rakennetussa

ympaéristossa.

¢ onko tienkayttajan helppo tehda paatoksia ajotavasta
eteen tulevassa tieympaéristdssa

¢ onko autoilijalla, pyorailijalla ja jalankulkijalla samanlai-
set edellytykset lukea tieympaéristda ja ennakoida toisen
tienkayttgjan toimintaa

¢ moottoripyoréilijan ja mopoilijan mahdollisuudet tulla
havaituksi tai selviytya suistumistilanteissa, entd mopo-
jen siirtymat pyorailyvayléalta ajoradalle tai painvastoin

¢ Raskaan liikenteen tarpeet mm. liittymissa pysahtymi-
seen ja liikkeelle 1ahtdon, varsinkin huonossa kelissa.

¢ Toimiiko matkaketjun muutospisteet (linja-autopysakit,
pyoratelineet, pysakdintialueet jne.).

3. Ymparo6ivan e todetaan maankayton nykyinen tilanne ja mahdolliset

maankayton vaiku- toteutumattomat yleis- ja asemakaavat

tus turvallisuuteen e suojelutoimien ja -kohteiden vaikutus tiejarjestelyihin

e onko vireilla olevat kaavahankkeet otettu huomioon

¢ onko mahdollisen uuden maankayton liittaminen tie-
verkkoon jo osoitettu

¢ onko tiedossa ilmeisia laajenemissuuntia (esim. MKK tai
tunnistetut rakentamispaineet

¢ onko uuden maankayton kytkenta selkeasti ja turvalli-
sesti ratkaistavissa
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Nakokulmat
4. Ohjepoik-
keamien ja
kriittisten
kohtien oh-
jearvojen tar-
kastaminen

| Tydmenetelman kuvaus, jatkuu

TTA ei ole varsinaisesti ohjeiden noudattamisen tarkasta-
mista, mutta ohjepoikkeamat tai useat minimiarvot samalla
tienkohdalla voivat aiheuttaa riskin

Ohjepoikkeama on ongelma vain, jos on ilmeista, etta se
ehk& muiden osatekijoiden kanssa voi aiheuttaa onnetto-
muusriskin

Joskus turvallisuuden vuoksi voidaan vaatia myds ohjearvoa
suurempia tai pienempia mittoja, mutta se on pystyttava hy-
vin perustelemaan (esim. kaidepituus)

5. Saa-, keli-
ja valoisuus-
olosuhteet

Tien on toimittava turvallisesti kaikissa sda-, keli- ja valoi-
suusoloissa

Onko valaistus tehty niin etta se ei haikaise ja on tasainen,
miten tie toimii, jos tievalaistus ei ole kaytdssa

Huono saa tai keli voi estaa tiemerkintdjen ja liikennemerk-
kien ndkymisen, mika silloin tukee optista ohjausta tai estda
vaaraan suuntaan ajamista

Auringon haikaisy

Onko tarve reunapaalujen kaytt6on

Lammikoitumisriskit ja sulamisvedet ja sivukaltevuudet seka
sivukaltevuuden muutoskohdat koveran pystykaaren kohdalla
Estavatké melukaiteet veden pois paasya tielta

Voiko jaa tai muu roska tukkia sadevesikaivot

Onko laajoja tuulisia alueita vesistojen rannoilla, tunturissa,
korkeilla vesistosilloilla tai laajoilla peltoaukeilla?

6. Onnetto-
muustyyppei-
hin perustuva
arviointi

Kaydaan kohde l&api, miten kohde vaikuttaa eri onnettomuus-
luokkien onnettomuuksien ilmenemiseen:

e kohtaamis- ja ohitusonnettomuudet

e suistumisonnettomuudet

e perddnajo-, risteamis- ja kdantymisonnettomuudet

e eldinonnettomuudet (HIRVI, PEURA, MUUT)

¢ jalankulku-, pyoraily- ja mopo-onnettomuudet

¢ muut onnettomuudet

pieneneekd vai kasvaako kunkin onnettomuusluokan riski
Mika korjaantuu, mika ehkéa jaa tai nousee esille?

7. Erikois-
osaamista
vaativat
suunnitelmat

Eritysosaamista vaativan osuuden voi arvioida muukin hen-

kild, kuin patevyyden omaava auditoija, kunhan huomio kiin-

nittyy tekniikan sijasta turvallisuuteen ja ty0 tapahtuu péate-

vyyden omaavan auditoijan ohjauksessa.

Arvioitavia asioita voivat olla mm.:

e tievalaistus ja pimean ajan olosuhteet

¢ liikenteenohjaus, liikennevalot, telematiikka ja alyliikenne

o geotekniikka esim. ison painumariskin alueilla

¢ kunnossapitoasiat yms., jos on poikkeavia suunnittelurat-
kaisuja

Tunnelitekniikalla omat erilliset menettelyt
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Nakokulmat Tyomenetelman kuvaus, jatkuu

8. Uuden teknolo- Perinteisilla 2D piirustuksilla auditoija joutuu itse muodos-
gian mahdollisuu- tamaan kokonaiskuvan suunnitelmilla syntyvéan liiken-
det neymparistdon ominaisuuksista.

Mallintamalla tehdyssé suunnittelussa vaylamalli tekee ta-
man auditoijan puolesta. Vaylamallissa liikkumalla voidaan
tarkastella mm. optista ohjausta, liittymien havaittavuutta,
kaiteiden ja pylvaiden yms. varusteiden aiheuttamia nake-
maesteita jne. Mittaaminen ja katselupisteen korkeuden
hallinta vaylamallissa vaatii kuitenkin mallitydkalun hyvaa
osaamista, joten se voi olla taydentava menettely.

Tarkastamisty6hon on saatavilla paikkatietotytkaluina mo-
biilisovelluksia tien kayttdéonottoon ja vuoden kaytdsséa ol-
leen tien auditointiin sekad KTT:hen. Niihin voi saada naky-
viin myos erilaisia tien nykyisid ominaisuuksia. Tama no-
peuttaa havaintojen kirjaamista ja paikantamista.

Myds konenakd ja tekodly voivat tulevaisuudessa olla toi-
mintaan sopivia tydkaluja.

52 Havaintojen priorisointi ja raportointi

521

Havaintojen kirjaaminen ja argumentointi

Kun havaintoja edella kuvattujen menetelmien, tarkastuslistojen tai direktiivin liit-
teiden aihepiirien avulla alkaa kertya, ne kirjataan poytékirjaan tai tyddokument-
tiin. Kirjaukseen kuvataan lyhyesti havaittu turvallisuuspuute. Havainto paikanne-
taan tie- tai ETL-tunnuksella, paaluluvulla tms. tavalla. Kuvaukseen liitetaan alus-
tava arvio riskin vakavuudesta tai ne jarjestetaan luettelossa vakavuuden mukai-
seen jarjestykseen. Jokaiseen havaintoon liittyva turvallisuusongelma on argu-
mentoitava niin, etta siita selvida millaisen turvallisuusongelman se aiheuttaa.
Tarkeaa on kuvata esimerkiksi se, mille tienkayttajaryhmalle riski aiheutuu ja mil-
laisia seurauksia riskin toteutuminen voisi aiheuttaa. Kuvausta voidaan mydhem-
min tarkentaa ja argumentoida laajemmin. Vakavuuden mukaiseen jarjestykseen
asetetussa luettelossa voidaan tasoluokkien rajat kohtuullisen hyvin jo asettaa
paikalleen. Kun havaintojen keruu alkaa olemaan valmis voidaan havainnot alus-
tavasti priorisoida seuraaviin vakavuusluokkiin:

Taso A: Aiheuttaa vakavan turvallisuusriskin, vaatii toimenpiteita
¢ kuolemaan johtavan onnettomuuden riski
e suuret ajonopeudet (=60 km/h), paljon liikennetta (= 5 000 ajon/vrk)
¢ riski koskee suojaamatonta tienkayttajaa, lapsia, vanhuksia tai vammaisia
¢ Vanhentunut suunnittelmaratkaisu tai merkittava ohjepoikkeama, joka ai-
heuttaa vakavan liikenneturvallisuusriskin

Taso B: Aiheuttaa turvallisuusriskin, toimenpiteitd suositellaan vahvasti
¢ vakavaan henkildvahingon riski
e kohtuulliset tai alhaiset ajonopeudet (40-60 km/h)
o lilkennemaara, joka korostaa onnettomuuden todennékdisyytta (=3 000
ajon/vrk)
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Taso C: Aiheuttaa lievan turvallisuusriskin, toimenpiteita suositellaan
¢ lievan henkildvahingon riski tai pelkkia materiaalivahinkoja
o kohtuulliset tai alhaiset ajonopeudet (40-60 km/h)
o lilkennemaara, joka pienentdd onnettomuuden todennéakoisyytta (<3 000
ajon/vrk)

Taso D: Muut havainnot tai huomioon otettavat asiat

¢ havainnot, jotka eivat koske LjMTL:n mukaista tieverkkoa. TTA:ssa nama
voidaan tasolla D siséisesti luokitella tasoihin a-d. Naité ei kuitenkaan ka-
sitella yleis- tai tiesuunnitelman hyvaksymispaattksessa.

¢ havainnot, jotka eivat koske suunnitelmaratkaisuja ja niiden vaikutuksesta
syntyvié olosuhteita

¢ havainnot, joita ei suunnittelutarkkuuden vuoksi voida ottaa huomioon
tésséa auditointivaiheessa

¢ havainnot, joita seurataan rakennussuunnitelman laadinnassa tai rakenta-
misen aikana

¢ Havainnot, jotka eivat liity liikenneturvallisuuteen vaan esimerkiksi suju-
vuuteen tai esteettomyyteen.

Seuraavassa vaiheessa havaintojen kuvausta ja riskin argumentointia tarkenne-
taan. Pohditaan, mika on ongelma, miten todennékdista sen realisoituminen on?
Millaisiin seurauksiin se voi johtaa? Onko riskin poistaminen tai pienentamiseen
I6ydettavissa keinoja ilman kustannusten merkittavad nousua tai onko riski ja
seuraukset niin suuret, etta lisdkustannuksetkin ovat perusteltuja?

Kun havaintojen argumentointia on tasoluokan sisalla tarkennettu, voidaan ha-
vainnot jarjestda uudelleen ja tarkemmin vakavuuden mukaan tarkeysjarjestyk-
seen. Siind samalla voidaan arvioida uudelleen, kuuluvatko kaikki juuri tahan ta-
soluokkaan vai mahdollisesti johonkin muuhun ryhmé&an. Tassa tarkentavassa
priorisoinnissa voidaan kayttaa apuna seuraavan kappaleen keinoja.

Havaintojen priorisointi tasoluokkiin

Kun esille nousseet havainnot on alustavasti priorisoitu vakavuusluokkiin A-C ja
auditointivaiheeseen kuulumattomat havainnot luokkaan D, voidaan rajanvetoa
luokkien valilla tarkentaa alla olevan mukaisesti. Priorisoinnin tekee aina audi-
toija. Priorisoinnissa otetaan huomioon riskin toteutumisen todennakdisyys ja
seurausten vakavuus. Tata perustelua tulee avata myds havainnon perusteluissa
auditointipdytékirjassa. Sen perusteella maaraytyy riskin suuruus, jota havainnol-
listaa kuva 50. Riskia ei ole aina helppo yksiselitteisesti sijoittaa johonkin vaka-
vuus- tai todennékodisyystasoon, mutta useimmiten l6ytyy pari tasoa, joiden alu-
eelle havainto kuuluu. Myds tasoluokkien kuvaukset tukevat havainnon priorisoin-
tia ndissa rajatauksissa. Rajatapauksissa arvioidaan lisaksi sita, onko olosuhteissa
muita ominaisuuksia kuin tasoluokituksen kriteereissd mainitut, jotka puoltavat
havainnon sijoittamista jompaankumpaan luokkaan. Tallaisia voisivat olla esim.
liittymassa liittyvan liikenteen suuri maara, raskaan lilkenteen erityisen suuri
osuus jollain suunnalla, huomattava jalankulun tai pyodrailyn maara tai tarve edis-
taa jotain kulkumuotoa ko. alueella tai vaylalla tai laajenevasta maankaytosta ai-
heutuva tarve.
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Riskin seurausten vakavuus

Riskin todennakdisyys | Pelkéastaan ai- | Lievid henkilo- | Vakavia henki- | Mahdollinen | Korkea kuole-
ja toistuvuus nevahinkoja vahinkoja [6vahinkoja | kuolemanriski manriski
Erittéin yleinen, Kohtalainen Merkittéva Merkittéva
monta kertaa vuodessa C B B
Yleinen, Kohtalainen Merkittava Merkittava
kerran 1 - 2 vuodessa C B B
Satunnainen, Kohtalainen Kohtalainen Merkittavia Merkittava
kerran 3 - 7 vuodessa C C B B
Harvinainen, Vahainen / Kohtalainen Merkittava Merkittava Merkittava
kerran 8 - 15 vuodessa | Merkitykseton € B B B

. o Vahainen / Kohtalainen Kohtalainen Merkittava Merkittava
Erittdin harvinainen Merkitykseton C C B B

Kuva 50. Riskin toteutumisen todennakoisyys ja seurausten vakavuus, riski voi olla erittéin
harvinainen, jos sen realisoituminen edellyttda usean huonon olosuhdetekijan samanai-
kaista tapahtumista.

Kun riskin suuruus on tiedossa, voidaan arvioida sen aiheuttamia keskim&aéaraisia
onnettomuuskustannuksia onnettomuuden vakavuuden perusteella:

¢ kuolemaan johtanut onnettomuus:

¢ Vakavaan loukkaantumiseen johtanut:

¢ Lievaan loukkaantumiseen johtanut:

¢ Henkilévahinko-onnettomuus keskiméaéarin:
¢ Omaisuusvahinko-onnettomuus:

3,394 milj. euroa
1,521 milj. euroa
113 748 euroa
513 111 euroa

2 474 euroa

Tieliikenneonnettomuuksien taloudellisia seuraamuksia kuvaavat yksikkdarvot
muodostuvat henkilévahinkojen aiheuttamista aineellisista ja aineettomista talou-
dellisista menetyksista sek& omaisuusvahinkojen arvosta. Seuraukset jasennetdan
reaalitaloudellisiin menetyksiin (materiaalivahingot, sairaanhoidon ja kuntoutuk-
sen kulut, pelastuslaitoksen, poliisin ja oikeuslaitoksen kulut ja tuotantopanoksen
menetys) seké inhimillisen hyvinvoinnin menetykseen.

Tiedot ovat vuoden 2022 hintatasossa ja perustuvat julkaisuun ” Tie- ja rautatie-
liikenteen hankearvioinnin yksikkéarvojen méaarittdminen vuodelle 2022”.

Riskin seurausten vakavuuden ja sen toistuvuuden perusteella voidaan karkeasti
arvioida siita aiheutuvien onnettomuuskustannusten suuruutta. Kuvan 51 avulla
voidaan jollain tarkkuudella arvioida sita, kuinka paljon riskin korjaamiseen enin-
taan kannattaa investoida. Tama edellyttad, etta korjaus ei vaikuta hankkeen
muihin hankekustannuksiin (ajo-, aika, paastd yms. kustannukset) muutoksia.
Kuva 51 ei mydskaan ota huomioon myéhempien kustannuserien ja nykyarvojen
eroa, vaikka silla voi olla vaikutus summiin. Korjausehdotuksen tekee suunnitel-
mahankkeissa yleensa suunnittelija, joka myds pystyy arvioimaan korjaamisen
kustannus- ja muita vaikutuksia parhaiten.
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Yhden onnettomuuden 2500 € 113700 € 0,513 M€ 1,521 M€ 3,394 M€
keskim. kustannus

) . Lieva henkild- | Keskimaarai- | Vakava henki-
\C/)ununsettomuuden oistu- M\Z:ﬁirr']?:g" vahinko nen henkils- [6vahinko

C vahinko C B

Erittain yleinen,
kerran 1-2 vuodessa 25000 € 1,14 M€ 51M€ 15,2 M€ 33,9 M€
Yleinen,
pari kertaa 5 vuodessa 14 800 € 0,68 M€ 3,1 M€ 9,1 M€ 20,4 M€
Satunnainen,
kerran 5 vuodessa 7400 € 0,34 M€ 15M€ 4,6 M€ 10,2 M€
Harvinainen,
kaksi kertaa 15 vuo- 5000 € 0,23 M€ 1,0 M€ 3,0 M€ 6,8 M€
dessa
Erittdin harvinainen,
kerran 15 vuodessa 2500 € 0,11 M€ 0,5 M€ 1,5 M€ 3,3 M€

Kuva 51. Riskin aiheuttamat onnettomuuskustannukset 15 vuoden aikajaksolla riskin to-
teutumistodennékdisyyden ja riskin aiheuttaman vakavuuden perusteella (kustannusten
nykyarvoja ei ole laskettu).

Esimerkki: Harkitaan, kannattaako tiekaidetta korkean vesistonylityksen koh-
dalla jatkaa ohjearvoja pidemmaksi. Pientareen leventdminen ja kaiteen jatka-
minen 80 m maksaisi n. 8 000 euroa. Kaiteen taakse suistuminen ja joen luis-
kaan pyoriva auto voi aiheuttaa lievan tai keskiméaaraisen henkilévahingon. Ta-
paus on harvinainen tai satunnainen. Talléin onnettomuuskustannus voisi olla
0,23 - 1,0 M€. Vaikka nykyarvo olisi siitd vain puolet, on onnettomuuskustan-
nus silti pienimmilldankin n. 115 000 € eli 14-kertainen verrattuna korjaustoi-
menpiteen hintaan.

Yleensa, jos vdhintaan kolme tasokuvauksen A alla luetelluista ominaisuuksista
tayttyy, niin havainto sijoitetaan ko. luokkaan. Jos kuitenkin joku asiakohdista si-
saltaa hyvin todennakoisen riskin ja vakavat seuraukset, niin yksikin kohta riittaa
tason A valintaan. Jos havainto ei tayta tason A kriteereita, niin se sijoitetaan ta-
solle B. Vastaavaa rajankayntia tehdaan tasojen B ja C valilla. Voi myds olla, etta
mikaan havainnoista ei ylla tasolle A tai B.

Tasojen A ja B havaintoihin liittyen on tarpeen tiedostaa, etta jos hyvaksyttavaksi
menevaan yleis- tai tiesuunnitelmaan liittyvassa auditoinnissa ei naiden tasojen
havaintojen perusteella ole tehty korjaavia toimenpiteitéa, on se hyvaksymisesityk-
sessé pystyttava perustelemaan. Talléin on myds tarkeaa, etta kun havainto sijoi-
tetaan naihin tasoluokkiin, niin riskin todennékdisyys ja seuraukset ovat myds ky-
seisen tasoluokan mukaiset.

Tarkedd on myos varmistaa, etta havaintojen tasoluokitus on oikeassa suhteessa
yleis- ja tiesuunnitelmien suunnittelutarkkuuden kanssa. Havainnon perustelujen
tulee auditointipdytékirjassa olla kattavat, jotta kasittelykokouksessa tehty paatos
on perusteltu ja siten hyvaksymisesitykseen voidaan kirjoittaa asianmukainen
vastine.

Kun perustelut ja riskikuvaus auditointipdytakirjassa ovat perusteelliset ja katta-
vat, voidaan arvioida myds ohjeistuksen muuttamisen tarvetta, jos auditoinneissa
tulee useita samanlaisia tapauksia esille.
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5.2.3 Raportointi ja korjausehdotukset

Arvioija voi tehda suuntaa antavia parannusehdotuksia, mutta niista ei esiteta tar-
kempia suunnitelmia, koska se on hankkeen suunnittelijan tehtava. Sen vuoksi on
luontevampaa, etté yleis- ja tiesuunnitelmahankkeissa ensisijaisesti suunnittelija
esittaa tarvittavat korjausesitykset. Hanella on myds paras tieto suunnittelukoh-
teen olosuhteista ja reunaehdoista.

524 Suunnitelmien hyvaksymisprosessi ja TTA

LjMTL 43 b 8 2 momentin mukaan: Jos arvioinnissa todetaan tien turvallisuudessa
puutteita, joita ei oteta suunnitelmissa huomioon, syy tdhan on ilmoitettava paa-
toksessa, jolla suunnitelma hyvaksytaan.

Edelld olevan vuoksi erityista huomiota yleis- ja tiesuunnitelmien auditointien
priorisoinneissa kiinnitetdan asioihin, jotka hyvaksymispaatoksissa hyvaksytaan.
Talldin voidaan vaikuttaa suunnitelmaratkaisuihin oikea-aikaisesti, koska suunni-
telma laaditaan ajatellen kussakin suunnitelmavaiheessa ratkaistavia asioita.

Yleissuunnitelman hyvéaksymispaatdksessa hyvaksytaan seuraavat asiat:

e Suunnittelualueen laajuus

e Parannetaanko nykyisia vaylia vai rakennetaanko uuteen maastokaytavaan

o Teiden likimaarainen sijainti ja korkeusasema

e Tien tyyppi ja liikenneteknisen poikkileikkauksen periaate

¢ Onko moottori- tai moottoriliikennetie, ohituskaistatie vai 2-kaistainen tie

¢ Onko vastakkaiset ajosuunnat eroteltu (keskialue/keskikaide)

¢ Liikenteelle asetettavat rajoitukset (esim. hitaan liikenteen kielto)

¢ Suunnittelunopeus km/h

o Liittymajarjestelyjen padperiaatteet, taso/eritaso

¢ Maankéaytdn ja alemman verkon kytkeminen ja liittymistapa (taso- vai eri-
tasoliittyma) ja rinnakkaisteiden likimaarainen sijainti ja korkeusasema

¢ Muut asiat kuten valaistus, riista-aidat ja liikenteenhallinnan laajuus

¢ Melusuojausta edellyttavien alueiden meluntorjunnan periaatteet

Tiesuunnitelman hyvaksymispaatoksessa hyvaksytaan seuraavat asiat:

Valtateiden ja muiden maanteiden seka jalkakaytavien ja pyorateiden:

¢ Linjaus, korkeusasema ja lilkennetekniset poikkileikkaukset, paallyste

e Ohituskaistat, varalaskupaikat, riista-aidat

¢ Maanteiden, (katujen) ja yksityisteiden taso- ja eritasoliittymat, katkaista-
vien liittymien korvaavat yhteydet

o Erkanemis-, liittymis- ja sekoittumiskaistat

¢ Kiertoliittymat, liittymien kanavoinnit, vaistétilat, korotetut liittymaalueet,
suojatiesaarekkeet ja hidasteet

o Pysakointi- ja levahdysalueet, pysakkijarjestelyt

¢ Tunnelin liikennetekninen poikkileikkaus ja suuaukkorakenteet.

e Sillat, tukimuurit

¢ Maanteiden hallinnolliset muutokset

e Liikenteen pysyva rajoittaminen (Mo, Mol, Eriku jne.)

o Tiealue, suoja-alue, ndkemaalue, laskuoja- ja liitdnnaisalueet, tieoikeudet

¢ Meluntorjunta, pohjaveden suojaus

o Moottorikelkkailureittien ja -urien ylityskohdat
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Kasittelykokous ja auditointipoytakirja

Arvioija laatii auditointipdytékirjan ensimmaisen version, johon sisaltyy varsinais-
ten havaintojen lisaksi hankekuvaus ja yleistiedot auditoinnista ja toimittaa sen
suunnittelijalle ja tilaajalle vastineita varten. Havainnoista kirjataan tdhan arvioi-
jan argumentit. Lisaksi kaikki havainnot ja niiden sijoittuminen esitetdan liitekar-
talla.

Yleis- ja tiesuunnitelmien auditoinneissa suunnittelija antaa vastineet havaintoihin
ja tekee ehdotukset korjaavista toimenpiteista. Suunnittelijalla on parhaat tiedot

suunnitelmaan vaikuttavista tekijoista, paikallisista olosuhteista ja hankkeen reu-
naehdoista, joten han pystyy parhaiten myds tekemaan toteuttamiskelpoisia kor-
jausehdotuksia. Tilaaja tekee paattkset korjaavista toimista kasittelykokouksessa
kaytavan keskustelun perusteella ja arvioija kirjaa paatokset ja nain syntyy lopul-
linen auditointipdytakirja. Suunnittelija tekee paatetyt korjaukset suunnitelmaan.

Ennen tien kayttddnottoa ja tien kaytdn alkuvaiheessa tehtavien auditointien vas-
tineet voi antaa tilaaja tai hanen edustajansa. Tilaaja voi my6s antaa vastineet
suoraan kasittelykokouksessa suullisesti, jolloin auditoija kirjaa ne auditointipdy-
takirjaan. Korjausehdotukset tekee naissa auditointivaiheissa arvioija. Kasittely-
kokouksessa havainnoista, vastineista ja korjausesityksista keskustellaan ja ti-
laaja tekee paatdkset korjaavista toimenpiteista. Arvioija Kkirjaa tilaajan tekemat
paatokset auditointipdytakirjaan. Urakoitsija vastaa korjaustoimenpiteiden toteut-
tamisesta tilaajan tekemien paatdsten ja lisatyotilausten perusteella.

Kasittelykokoukseen osallistuu tilaaja ja arvioija aina, suunnittelija ja muita osa-
puolia tarpeen ja hankkeen luonteen mukaan. Kasittelykokouksen ryhma on hyvéa
pitaa pienena.

Arvioija ja tilaaja vastaavat siita, etta kasittelykokous tulee pidetyksi ja ettéa lopul-
linen auditointipdytakirja laaditaan. Auditointipdytakirja on maaramuotoisen audi-
tointiprosessin lopputuote ja vasta sen valmistuminen paattaa prosessin.

Auditointipoytakirja koostuu seuraavista osista:

o Kokoustiedot (hankkeen nimi, paivays, tilaaja, arvioija, jakelu)
¢ Hankkeen tiedot ja kuvaus (kohde, nykytilanne, tavoitteet, liikennetiedot,
onnettomuustiedot, nopeudet, valaistus jne.)
¢ Auditoinnin kulku ja vaiheet ja auditointiaineisto
¢ Havainnot priorisoituna kohteittain tasoluokkiin ja kuvaotteita kohteesta
tarpeen mukaan havainnollistamaan havaintoa
0 arvioijan argumentointi
0 suunnittelijan vastine ja korjausehdotus
0 kasittelykokouksen paatos
o Liitekartta, jossa jokaisen havainnon sijainti esitetddn havainnon tasoluo-
kan mukaisella varilla, kartta tehdaan joko yleis- tai suunnitelmakarttapoh-
jalle hankkeen koosta ja luonteesta riippuen.

Auditointipoytakirja liitetdan yleissuunnitelman ja tiesuunnitelman hyvaksymiska-
sittelyn lahtevaan aineistoon ja Vaylavirasto ja ELY-keskukset tallettavat ne Pro-
jektivVelhoon.
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TIETURVALLISUUSAUDITOINTI
POYTAKIRIJA

Projekti Vt 4 ja VYt 9 parantaminen valilla Kanavuori - Haapa-
lahti, Jyvaskyld, Tiesuunnitelma

Asiakas KES ELY-keskus, Kari Komi

Muistio TTA

Pdivémaara 21.1.2022
Tarkastaja Teemu Tuhkanen, Einnmap Infra Oy seka Erkki Sarjanoja ja Mikko Uljas, Ram-
boll Finland Oy

Tiedoksi KES ELY-keskus, Kari Komi, projektipaallikks
aylavi , Matti Ryyna Ari Lii i
boll, Seppo Pa la, Jaakko Tol

Einnmap Infra, Niko Janhunen, Lauri Harjula
KES ELY-keskus, Anne-Maria P liik

Paivamaara 21/1/2022

1. Hankkeen tiedot ja kuvaus
Ramboll
Hanke V& 4 ja Yt 9 parantaminen valilla Kanavuori - Hovrittsesplanaden 19 E
Haapalahti, Jyvaskyla, Tiesuunnitelma 65100 VASA
Tilaaja: Kari Komi, KES ELY
Arvioijat: Teemu Tuhkanen Vt 4 ply 5 570 - 9 400 s i

Erkki Sarjanoja ja Mikko Uljas \t 4 ply, 9400 -
10830 ja yt 9 ply 0 - 2220
Vaihe: Tiesuunnitelman tieturvallisuusarviointi

vw.ramboll.fi

Hankkeen tiedot

Suunnittelukohde

Valtatie 4 on valtakunnallinen paatieyhteys Helsingistd Keski- Suo-
men kautta Pohjois- Suomeen. Tie kuuluu yleiseurooppalaiseen
TEN-T ydinverkkoon osana Botnia kdytavaa seka Euroopan komis-
sion ehdotukseen TEN-T ydinverkkokaytavaksi. Valtatie 4 on osa
kansallista raskaan liikenteen runkoyhteyttd seka suurten erikois-
kuljetusten verkkoa. Suunnittelualueen osuus valillda Haapalahti -
Kanavuori on osa valtateita 4,9,13 ja 23. Tieosuus toimii Jyvaskylan
eteldisena sisaantulotiend, joka valittaa seka pitkamatkaista, seu-
dlllista, etta paikallista liikkennettd Myés Vi 9 ja Jyvaskyla-Pieksa-
maki rautatie- kuuluvat TEN-T-verkkoon.

Kuva 52. Esimerkki auditointipoytékirjan etusivusta.
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Kuva 53. Esimerkki liitekartasta, jossa havaintojen luokka ja sijoittuminen esitetaan.
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53 Erityiskysymyksi&, tutkimuksia ja hyvia kaytantoja

53.1

Keskikaiteet ja levea keskialue
Keskikaiteet

Kohtaamisonnettomuuksissa tapahtuu valtaosa kaksikaistaisten valta- ja kantatei-
den kuolemantapauksista. Naita voidaan tehokkaasti vahentéda rakentamalla tielle
keskikaide. Erityisesti suurilla ajonopeuksilla toimenpiteella on suuri turvallisuus-
vaikutus. Liikenneturvallisuutta voidaan keskikaideratkaisulla parantaa kustannus-
tehokkaasti tiejaksoilla, joilla:

e tien leveys on riittava ja

e tiejaksolla ei ole tasoliittymia ja

¢ kun tiejaksoa eivat kadyta maatalousajoneuvot ja tydkoneet

o tiejaksolla ei ole jalankulku- ja pyoraliikennetta tai jalankulun ja pyo6railyn
jarjestelyt ovat jo toteutettuna.

Tieturvallisuusauditoinneissa keskikaiteisiin liittyvat ongelmat kohdistuvat usein
itse tarpeeseen. Toimenpide on suhteellisen kallis, koska joudutaan myos teke-
maan mittavia tie- ja liittymajarjestelyita. Kun suunnitelma sisaltda keskikaiteen,
huomio kiinnittyy silloin kaiteen aloitukseen ja lopetukseen seka mahdollisiin auk-
koihin kaiteessa ja mahdollisen yksikaistaisen puolen jarjestelyihin seka jyrkah-
koissa kaarteissa riittavan pysahtymisnakeman saavuttamiseen. Lyhyt keskikaide-
jakso voi olla myds itsessaan liikenneturvallisuusriski, jos ajaudutaan kaiteen vaa-
rélle puolelle epahuomiossa esim. ohitustilanteessa tai kaidejaksolla mahdollisesti
olevan yksityistie- tai maatalousliittyméan kohdalta.

On pohdittu, ettd voidaanko arvioinneissa vaatia keskikaiteen rakentamista jois-
sain tilanteissa aina yksiajorataisille paateille, jos nopeusrajoitus on yli 80 km/h ja
tiella on paljon liikennetta. Kansallinen kaytéanto ei ole toistaiseksi ollut selkea.
Auditointiperiaate ohjaa keskittymaan suunniteltuihin toimenpiteisiin ja niiden
tuottamaan turvallisuuteen, mutta ei puuttumaan valittuihin suunnitelmaratkaisui-
hin.

Suunnitelman ratkaisut valitaan joko jo suunnitteluperusteissa tai osana suunnit-
teluprosessia. Soveltamisalan tieverkolla seka yleis- etta tiesuunnitelmaan liittyy
tieturvallisuusvaikutusten arviointi, joka on myo6s direktiivin mukainen menettely.
Se on my6s osa hankearviointia. Isoissa tiehankkeissa voi hankkeeseen kuulua
myo6s YVA-menettely. Viimeistddn niiden tukemana muodostuu suunnitelmavaih-
toehdon valinta. Nain valittu vaihtoehto on auditoitavan suunnitelman perustana.
Yleensa auditoinnissa ei auditoida useita vaihtoehtoja vaan suunnitteluprosessin
tuloksena syntynyt vaihtoehto. Toki tieturvallisuusauditointien tavoitteena on
my0Os parantaa turvallisuutta ja vahentaa vakavien liilkenneonnettomuuksien maa-
réa. Edella olleen perusteella auditoinnissa ei ole syyté esittaa keskikaidetta suun-
nitelmaan, jos sita ei siihen ole suunnitelmassa suunniteltu.

Keskikaideratkaisuissa on esimerkiksi Suomen ja Ruotsin vélilla jonkin verran
eroja. Ruotsissa keskikaiteiden yhteydessa tehtavat muut jarjestelyt ovat vaati-
mattomampia kuin Suomessa. Nain Ruotsissa on pystytty tekemaan enemman
keskikaidetta kuin Suomessa ja liikennekuolemat ovat vahentyneet tehokkaam-
min.
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Keskikaiteiden vaikuttavuustutkimuksissa on tehty ennen-jalkeen vertailuja seka
tietyyppien turvallisuusvertailuja. Nilden mukaan keskikaiteen vaikutus kuole-
maan johtavien onnettomuuksien ja kuolemien vahentajana on erittdin merkit-
tava. Keskikaiteen avulla voidaan estaa noin nelja liikennekuolemaa viidesta eli
vahenema nailla teilla on -80 % (ks. kuva 54). Vahenemat kohdistuvat kohtaa-
misonnettomuuksien ohella myo6s yksittaisonnettomuksiin ja kdantymis-, ris-
teamis- ja peraanajo-onnettomuuksiin ja jalankulku-, pyoraily- ja mopo-onnetto-
muuksiin. Niissé keskikaiteen liséksi vaikuttaa toteutuneet ja yleensa melko te-
hokkaat liittymé&jarjestelyt.

Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien ja kuolemien riskit olivat keskikaide-
teill& jopa hieman pienempia kuin moottoriteill&, miké johtunee p&&osin alhaisem-
masta ajonopeudesta.
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Yksittdis Kaantymis, Ristedmis, Ohitus, Kohtaaminen Mopo, Pp, Jalankulku Muut
Peradnajo

m Ennen keskikaidetta (N=11, riski=0,55) m Keskikaiteen valmistuttua (N=6,riski=0,10)

Kuva 54. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien riski onnettomuusluokittain ennen ja
jalkeen keskikaiteen kayttéonoton vuosina 2009-2017 (Liikennevirasto 2018). Kuvaselit-
teessa N on onnettomuuksien lukumaéaara ja riski kaikkien onnettomuusluokkien yhteinen
riski 100 miljoonaa ajoneuvokilometria kohti.

Henkildvahinkoon johtaneissa onnettomuuksissa onnettomuusvahenema ei ole ol-
lut yhta suurta, mutta siellakin on saavutettu n. -12 %:n vahenema. Yksittaison-
nettomuuksien osuus on noussut, mutta muissa onnettomuusluokissa on saatu
vdhenemia niiden kasvua enemman.
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Kuva 55. Henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien riski onnettomuusluokittain en-
nen ja jalkeen keskikaiteiden kayttédénoton vuosina 2009-2017 (Liikennevirasto 2018). Ku-
vaselitteessé N on onnettomuuksien lukumé&éara ja riski kaikkien onnettomuusluokkien yh-
teinen riski 100 miljoonaa ajoneuvokilometria kohti.

Levea keskialue

Keskikaiteiden lisdksi voidaan kohtaamisonnettomuuksia ehkaistd myos levealla
keskialueen tiemerkinnall&. Siind vastakkaisiin suuntiin kulkevien liikkennevirtojen
valista etaisyytta kasvatetaan ja erotusalueelle tehdaan téaristavia heratemerkin-
toja ehkaisemaan tahatonta keski-
alueen ylittamista ja ajautumista
vastaantulevien kaistalle. Etuna
keskikaiteeseen ndhden on se, etta
kustannukset ovat merkittavasti
pienemmat, kun keskikaide ei ole
estamassa liittymien kayttoa eika
ohittaminen esty kokonaan. My®s-
k&an rinnakkaisteita ei talloin
yleensa tarvita.

Suomessa on kokeiltu levedn keski-
alueen merkinta&a 1+1-ajorataisilla
vaylilla siten, ettd keskialueen le-
veys on ollut joko 0,7 m tai 1 m.

Kuva 56. Levea keskialue toteutetaan
maalauksin ja jyrsinnéin (kuvan mitoi-
tus ja ratkaisu on vanhentunut, vrt.
kuva 57).
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Tiemerkintdohjeesta vuodelta 2020 levean keskialueen leveydeksi on vakiintunut
1,0 m viivan keskelta keskelle ja viivojen leveys on 0,2 m. Yli 50 km/h nopeudella
viivan pituus on 3,0 m ja viivojen vali 9,0 m. Jos tarvitaan ohituskieltomerkinta,
maalataan viiva yhtajaksoiseksi valkoiseksi viivaksi sille puolelle keskialuetta, jota
ohituskielto koskee. Keskialueeseen liittyy aina jyrsinta, joka antaa tarvittavan
heratevaikutuksen. Jyrsinta tehddan maalauksen kohdalle niin, etta se sijoittuu
maalauksen reunasta tien keskelle pain ja on leveydeltdan 0,3 m levea jatkuva
sinijyrsinta. Jyrsinta voidaan jattaa pois, jos nopeusrajoitus on 60 km/h tai alempi
tai jos se aiheuttaa meluhaittaa asutukselle.

N| ™) sinijyrsinta
oo .
1 +viisteet
| BB I . — LS .
S} ; keskialue
B_& & B N & &0 § &8 B § & 0§ L
e
o~ ™ mn_uyrsmta
ol ol +viisteet

Kuva 57. Levean keskialueen maalauksen ja jyrsinndn mitoitus.

Leveiden keskimerkintdjen vaikutuksia on tutkittu HAMK:n opinnaytety6ssa v.
2016. Tutkimus perustuu v. 2009—-2015 tehtyihin noin 100 kilometrin kokeiluihin.
Leveat keskimerkinnat vahensivat henkildvahinkoon johtaneita ohitus-, kohtaa-
mis- ja vasemmalle suistumisonnettomuuksia 17-21 %. Keskialueen kohdalla on
varmistettava tiella riittava piennarleveys (vahintaan 1 m). Levean keskialueen
kayttd edellyttaa paallysteleveydeksi vahintadn 10 metrida, KVL:n tulisi olla vahin-
taan 1500 ajon/vrk ja tiejakson pituus vaéhintaan 10 km. Levea keskialue on to-
teutettavissa parhaiten silloin kun tielle on tarpeen tehda koko tien leveydelta uu-
delleenpaallystys. Talléin vanhat tiemerkinnat poistuvat ja mahdollinen poikkeava
piennarpéaallystys saadaan samantasoiseksi kuin ajokaistojen pinta.

Raportti l6ytyy: https://www.doria.fi/bitstream/handle/10024/123183/Raport-
teja_30_2016.pdf?sequence=2 .

Levean keskimerkinnan liikenneturvallisuusvaikutuksia on tutkittu myds valtatiella
4 Lusin ja Hartolan valilla. Sen raportti on sarjassa Liikenneviraston tutkimuksia ja
selvityksia 45/2018: Its_2018-45_levean_keskimerkinnan_web.pdf (vayla.fi).

Onnettomuusvahenemat onnettomuusluokittain on kuvattu kuvissa 58 ja 59. Le-
vean keskialueen kohdalla kuolemaan johtaneet onnettomuudet ovat olleet luon-
teeltaan sellaisia, ettd ne eivét ole aiheutuneet tavanomaisista ohitus- tai kohtaa-
mistilanteista, vaan ovat joko mahdollisia itsetuhotapauksia tai muuten ajoneuvon
hallinnan menetyksia tai liittymasta tielle tulemisia tai sinne kaantymisia. Osan
onnettomuuksista keskikaide olisi estanyt tai lieventanyt niiden seurauksia.
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Kuva 58. Henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien riski onnettomuusluokittain en-
nen ja jalkeen leveiden keskialuemerkintdjen kayttdonoton vuosina 2009-2017 (Liikennevi-
rasto 2018). Kuvaselitteessd N on onnettomuuksien lukumé&ara ja riski kaikkien onnetto-
muusluokkien yhteinen riski 100 miljoonaa ajoneuvokilometria kohti.
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Kuva 59. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien riski onnettomuusluokittain ennen ja
jalkeen leveiden keskialueiden kayttédnoton vuosina 2009-2017 (Liikennevirasto 2018).
Kuvaselitteessd N on onnettomuuksien lukumaaré ja riski kaikkien onnettomuusluokkien
yhteinen riski 100 miljoonaa ajoneuvokilometria kohti.
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Vaaradan suuntaan ajamisen ehkaiseminen

Vaaraan suuntaan ajaminen moottoriteilla, moottoriliikenneteilla tai keskikaide-
teilla tai muilla keskialueellisilla teilla aiheuttaa aina vakavan kohtaamisonnetto-
muuden riskin, koska nailla teilla ajonopeudet ovat suuria ja liikenne useimmiten
vilkasta. Ajautuminen vaaralle suunalle tapahtuu yleisimmin eritasoliittyman ram-
pilta, kun kuljettaja jostain syysta valitsee vaaran rampin. Myds keskikaiteen tai
keskialueen huoltoaukot voivat lisata tallaista riskia varsinkin, jos eritasoliittymien
keskinainen vali on hyvin suuri. Usein vaaraan suuntaan ajavien kuljettajien ajo-
kunto on voimakkaasti alentunut. Siksi eritasoliittymien ramppien paiden muotoilu
tulisi tehda niin, etté vaaralle rampille kddntyminen on mahdollisimman vaikeaa.
Huomiota on Kiinnitettava liikkenteenohjaukseen, tieymparistoon, teiden valaistuk-
seen, optiseen ohjaukseen ja ramppiliittymé&n muotoiluun ja kaistajarjestelyihin
sekundéaaritiella. Myo6s eritasoliittyman tyypilla on merkitysta.

Ongelmalliset liittymaéatyypit ovat rombinen liittyma, puolineliapila ja ns. trumpetti-
liittyma, joka on T-liittymasta muotoiltu eritasoliittyma (kuva 60). Vaaralle suu-
nalle ajaminen tapahtuu, jos kuljettaja valitsee vaaran rampin esimerkiksi suun-
nistustaulun perusteella eikd huomaa tienviitan puuttumista, koska tienviitta on-
kin vasta seuraavan rampin liittyméassa. Puolineliapilassa taas usein kuljettaja jou-
tuu kdantymaan oikealle, vaikka kulkusuunta johtaa silmukkarampin kautta tulo-
suunnasta vasemmalle. Tama voi johtaa vaaralle rampille kdantymiseen, varsin-
kin, jos vasemmalle johtavassa rampissa on kaksi saapuvaa kaistaa. Trumpetti-
liittyméassa kuljettaja voi ajaa oikeaan erkanevan suoran rampin ohi ja paatyy sil-
mukkaramppiin, ja paastakseen edelleen oikealle, valitsee vaaran rampin tai
paastakseen vasemmalle ei osaa menna silmukkaramppiin saakka vaan menee
oikealta tulevalle saapuvien rampille.

\ X

Kuva 60. Eritasoliittyméan tyypit, joissa erityinen riski vaaraan suuntaan ajamiselle, vasen
on rombinen, kaksi keskimmaista on puolineliapilatyyppeja ja oikealla on trumpettiliittyma.

Rombisessa liittymassa vaaraén suuntaan ajamista ehkaisee tehokkaasti ns. pisa-
raliittyman kayttdé (kuva 61).
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Kuva 61. Pisaraliittyma sopii hyvin rombisen eritasoliittyman yhteyteen. Sita kaytetaan ris-
teyssillan molemmin puolin.

Tien huoltoaukot keskikaiteessa ja mahdolliset ERIKU-reittien aukot tai puomit on
pidettava suljettuina, jos niita juuri kayteta. Jos erikoiskuljetusten reitit kulkevat
risteyssillan ohi ramppien kautta, on varottava muotoilemasta liittymia liian val-
jaksi, niin ettd vaardan suuntaan ajo tulee liian helpoksi. Sekundaaritien keskisaa-
rekkeet tulee venyttaa niin lahelle ramppiliittymaa, etta estetdan silla vaaralle
rampille ajo. Vahéliikenteisiilla sekundaariteilldkin on suotavaa kayttda ns. mini-
kanavointeja ilman lisdkaistaa (kuva 62).

Kuva 62. Minikanavointi ilman lisakaistaa sopii hyvin vahaliikenteisten rombisten eritasoliit-
tymien yhteyteen. Sita voidaan kayttaa risteyssillan molemmin puolin.
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Ramppiliittymien muotoilu vaaraan suuntaan ajamisen estaminen huomioon ot-
taen tulisi ottaa vakituiseksi kaytannoksi rakennettaessa teita, joilla vastakkaiset
ajosuunnat on erotettu toisistaan.

Ne ovat yksi tarked tarkastuskohde tien kayttédnoton tarkastuksessa ja vuoden
kaytdssa olleen tien tarkastuksessa. Tarkastuskertojen vélissa saattaa tulla uusi
paallystekerros, joka ehka peittaa jo kertaalleen tehdyt ajoratamerkinnat ja ma-
daltaa reunakivia saarekkeissa.

Vaaraan suuntaan ajamista ehkaistadn asettamalla “Kielletty ajosuunta” —merkki
erkanemisrampin liittym&an molemmin puolin, merkki toistetaan rampilla n. 50
metrin etaisyydella ensimmaisista merkeista. Kielletty ajosuunta —merkin lisaksi
maalataan tien pintaan kaksi ajosuuntanuolta n. 50 m vélein toistomerkkien la-
helle. Liikennemerkin tehoa voidaan korostaa kayttamalla merkissa voimakkaasti
heijastavaa kalvomateriaalia ja halkaisijaltaan normaalia suurempaa merkkia.

Viitoituksessa ajosuuntia osoittavien opastusmerkkien sijoittelun tulee olla selke&da
ja havaittavuuden hyva. Ylapuolinen opastus voi olla tarpeen, jos joudutaan kaan-
tymaan silmukkarampin kautta tai jos pystygeometria estaa sillan takana olevan
ramppiliittyman ja sen opastuksen nakymisen.

Kuva 63. Liikennemerkit ja tiemerkinnat, jotka ehkaisevat rampilla vaaraan suuntaan aja-
mista.

Pilotti E18 Paimio — Muurla

E18-tiella valilla Paimio-Muurla on kokeiltu vaaradan suuntaan ajamisen ehkaise-
mista kayttamalla punaisia liikennevaloja rampilla. Tieosalla tapahtui 2 kuolemaan
johtanutta vaaraan suuntaan ajamisesta aiheutunutta onnettomuutta 2010-2015
valisena aikana. Tiedossa on siella ja muuallakin mm. liikennekeskuksen
seurantatietojen mukaan useita tapauksia, joissa ramppeja on ajettu vaaraan
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suuntaan. Usein tahan syyna on se, etta ramppien liittymaalueet ovat laajoja ja
vaaraan suuntaan ajaminen on helppoa ja sujuvaa.

E18-tien rampeille asennettiin tutkailmaisimet (2 kpl) nykyisiin portaaleihin ja yksi
ilmaisin portaalin jalkeen. Tutkat havaitsevat rampilla vaardan suuntaan ajavat.
Portaalien tutkailmaisimet lahettavét tiedon rampin molemmille puolille asenne-
tuille lilkennevaloille, jotka syttyvéat ja havahduttavat vdardaan suuntaan ajavan.

Liikennevaloina on kaytetty yksiaukkoisia punaisia liikennevaloja. Rampin liiken-
nevalopylvdaseen on viela asennettu kolmas tutkailmaisin havaitsemaan ajoneu-
von, joka jatkaa vaaraan suuntaan ajamista punaisista liikennevaloista huoli-
matta. Havainnosta lahtee tieto Liikennekeskukseen, jonka jalkeen keskus ryhtyy
tarvittaviin toimenpiteisiin.

Varoitusvalot ovat toimineet muutamia héiri6ita lukuun ottamatta erinomaisesti ja
kokeilurampeissa ei ole tapahtunut yhtdan ramppia vaaraan suuntaan ajamista,
missa kuljettaja ei olisi kdantynyt takaisin punaisen valon nahtyaan. Silminnakija-
havaintojen perusteella kaksi autoa on vuonna 2017 yrittanyt lahtea ajamaan
ramppia vaaraan suuntaan, mutta ne ovat kdantyneet viimeistadn punaisissa va-
loissa. Pilottikohteisiin on tehty 27 havaintokayntia ja laitteet ovat aina toimineet.

Litkenteen ohjaus, tiemerkinnat

Liikennemerkeillda annetaan tienkayttajalle informaatiota tarkoituksenmukaisesta
ja oikeasta kayttaytymisesta liikenteessa. Liikennemerkeillda annettavan informaa-
tion tulee olla mahdollisimman yksinkertaista ja selkeda. Liikkuvasta autosta luet-
tavaksi ja havaittavaksi tarjotun tietomaaran on oltava oikeassa suhteessa ajono-
peuteen. Liikennemerkkejé ei saa olla liikaa, jotta tienkayttaja ehtisi havaita ja
ymmartda merkin viestin.

Yksittaisen liikennemerkin tarvetta harkittaessa selvitetdan myos, saataisiinko pa-
rempi ratkaisu parantamalla liikenneymparistoa. Liikenteen ohjaukseen kaytetaan
vain tieliikenneasetuksen mukaisia lilkennemerkkeja, jotta merkin viesti on aina
yksiselitteinen ja ymmarrettava.

Tieliikennelaki on uudistunut v. 2020 ja sen mydtéa tuli paljon uusia liikennemerk-
keja. Joitakin vanhoja poistui. Uusi direktiivi edellyttaa "automaatiokelpoisia” lii-
kennemerkkeja ja tiemerkintdja, jotka helpottavat ajoneuvoissa olevan automaa-
tion toimintaa ja niiden antamaa tukea kuljettajalle. Uuden lain siirtymaaika on
muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta 1.6.2030 saakka.

Myds tiemerkintdja kaytetadn parantamaan liikenteen turvallisuutta ja sujuvuutta.
Tiemerkinndilla tarkoitetaan maalaamalla tai muilla menetelmilla tienpintaan teh-
tyja merkintdja, joita kaytetaan joko yksin tai yhdessa liikennemerkkien kanssa
liikenteen ohjaamiseen. Tiemerkintdjen osana voi olla paallysteeseen jyrsimalla
tehtavia taristavia merkintdja, joilla on heratevaikutus.

Tiemerkintdjen ja liikennemerkkien tulee aina olla yhdenmukaisia keskenaan ja
niilla annettavan informaation tulee olla yhdenmukaista liikennesaantdjen kanssa.
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Tasoristeykset

Tasoristeykset ovat vaaranpaikka niin jalankulkijalle, pyoréilijalle kuin autoilijalle-
kin. Vaarallisimpia ovat suojaamattomat tasoristeykset, joissa maasto aiheuttaa
nakemaesteita ja odotustasanteet puuttuvat eli radalle on jyrkk& nousu tai lasku.

Vaylavirasto poistaa tasoristeyksia erityisesti rataosilta, joissa tavoitteena on nos-
taa rataosan nopeutta. Vahéaliikenteisilla radoilla sen sijaan tasoristeysten maara
pysyy edelleen suurena ja siella onnettomuuksia sattuu suhteellisesti enemman,
kun oletus on, ettd junaa ei kuitenkaan tule. Myds tasoristeysten fyysiset olosuh-
teet ovat alemmalla tieverkolla heikoimmat. Alemmat tiet eivat liioin kuulu usein-
kaan tieturvallisuusdirektiivin soveltamisalaan.

Tasoristeyksia ei sallita radoille, joiden nopeus tulee olemaan yli 140 km/h. My&s
rataosilla tai —osuuksilla, joissa rataan rakennetaan kaksoisraide tai kohtaamis-
paikka, joudutaan poistamaan tasoristeyksia. Lisaksi Vaylavirasto poistaa tasoris-
teyksia, joiden olosuhteet eivat mahdollista turvallista ylittamista.

Tasoristeyksen kohdalla on isot tormayskuormat ja suuret nopeudet. Tor-
maysenergia lasketaan kaavasta E=1/2*mv? mika korostaa eniten nopeuden vai-
kutusta. Myds junan massa on valtava suhteessa auton tai kuorma-auton mas-
saan ja se aiheuttaa sen, etta junan hidastuvuus jarrutuksessa on varsin pieni.

Vilkkaammilla teilla varsinkin tasoristeykset on varustettu varoituslaitteilla. Ne
ovat teknisia laitteita ja niiden toimintavarmuus on kokonaisuutena melko hyva,
mutta ei taydellinen. Varoituslaitteista huolimatta tulisi siksi myds tasoristeyksen
fyysisten ominaisuuksien olla vaatimusten mukaisia, jotta lahestyvan junan ha-
vaitseminen ajoissa on aina mahdollista.

Tien geometrian radan risteyskohdassa on oltava sellainen, etta risteamiskulma
on lahella 90 astetta ja tien tasauksessa on riittavat lepotasanteet. Radan geo-
metrian tulisi olla sellainen, ett& autonkuljettaja voi havaita junan koko ndkeméan
pituudelta. Nakemat radan suuntaan ovat pitempia kuin maanteilla. Liittymavapaa
osuus tiella tulisi olla n. 50 m ennen tasoristeysta. Jos maantie kulkee radan rin-
nalla, on selvitettava mahtuvatko moduuli-ajoneuvot (L=25,25 m) ja HCT-ajo-
neuvot (Lsaiittu = 34,5 m) sivusuunnalle odottamaan radan ja tien valiin.

Vinot ylitykset tasoristeyksessé ovat erityisen pahoja, koska oikealle takaviistoon
on vaikea ndhda ja kuorma-auton hytista jopa mahdoton.

Tasoristeysta parannettaessa tai niitd vahennettaessa tulee selvittda, voidaanko
tasoristeys poistaa ilman kalliin sillan rakentamista. Radan verrassa kulkee usein
jo valmiiksi tie, jota voidaan hyddyntaa tai parantaa. Rahoitusta tasoristeysjarjes-
telyihin on usein vaikea I6ytd4, joten on huolellisesti harkittava, miten turvalli-
suutta voisi edistaa.

Tasoristeysten suunnittelusta on Vaylavirastolla oma ohje.

Riista-aidat

Riista-aidan tarkoituksena on vahentéaa eldinonnettomuuksien riskia. Riista-aidan
tarve ja laajuus maaritelladn yhteistydssa riistanhoitopiirien ja metsastysjarjesto-
jen kanssa. Tutkimusten perusteella kuoleman riski kasvaa selvasti, kun tien
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nopeusrajoitus on 100 km/h tai suurempi. Nopeusrajoituksella 80 km/h onnetto-
muus johtaa tavallisimmin loukkaantumiseen ja 60 km/h nopeudella lievaan louk-
kaantumiseen tai materiaalivahinkoihin.

Riista-aitajaksoilla kohonnut onnettomuusriski osuu aidan alku- ja loppupaahan ja
riista-aidan aukkojen kohdille. Alku- ja loppukohta muotoillaan suppeaksi ja sijoi-

tetaan mielelladn avoimeen maastoon. Valaistus parantaa eldinten havaitsemista

naissd kohdissa. Parhaaseen tulokseen paastdan, kun aidat ohjaavat elainten kul-
kua riistasilloille. Siltojen kansien tai aukkojen tulee olla riittdvan valjia ja suojai-

sia, jotta eldaimet alkavat niitd kayttaméaan. Riista-alikulkujen ja siltojen kayttd on
vaihtelevaa, siitd on olemassa tutkimuksia.

Aukot liittymien kohdilla aiheuttavat sen, etté hirvet paasevat aitojen valiselle alu-
eelle. Varsinkin metsaiselld osuudella voivat hirvet tulla aukosta tielle. Elaimille
voidaan tarjota aidan ylitysmahdollisuus kuvan 64 keinoilla. Vastaavasti, jos
riista-aita sijoittuu kaltevassa mastossa niin, etté eldinten on helppo hypétéa sen
yli, niin auditoinnissa on téllaiseen kohtaan syyta kiinnittad huomiota. Suunnitel-
massa sen huomaaminen on vaikeaa, mutta rakennetulla tiella mahdollista, mutta
turhan myohaista.

1 E& v %

A-A

LU T “N}

Kuva 64. Riista-aidan ratkaisut T-liittyman kohdalla, jossa aitaan muodostuu aukko. Aidan

sijoitus mahdollistaa aidan ylityksen tielta poispdin mutta ei tielle pain.

Aitalinjassa ei saisi olla jyrkkia taitteita, jotta elaimet, jotka ovat jaaneet aitojen
valiin, voidaan ohjata pois aitojen valista vaivatta. Samasta syysté aidan ja tien
vélilla ei ole hyvéa pitdé runsasta kasvillisuutta, vaikka se maisemallisesti olisi
miellyttdvaa. Aita on asennettava tarkasti maanpintaa pitkin ja ojien kohdat on
my0ds saatava tiiviiksi, etteivat pienemmat eldimet paase alittamaan aitaa. My6s
siltojen ja risteévien teiden kohdalla liitokset tulisi suunnitella ja toteuttaa mah-
dollisimman tiiviiksi.

Riista-aidat esitetdan tiesuunnitelmassa suunnitelmakartoilla ja mahdollisesti pe-
ruspoikkileikkauksissa. Talloin niiden sijoittuminen kaltevassa maastossa vaatii
arvioijalta tarkkaavaisuutta ja suunnitelmanlukutaitoa, jotta voi arvioida esimer-
kiksi onko vaarana, etté hirvet ylittavat kaltevassa maastossa aidan hallitsematto-
masti.
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HCT-ajoneuvot

Lainsdadantd mahdollista entistd suurempien ajoneuvojen liikkumisen maanteil-
lamme. Ne vaativat enemman tilaa erityisesti liittymissa kaantyessaan. Tasoliitty-
maohjeeseen on tulossa péivitys, joka ottaa huomioon myds naméa suuremmat
HCT-ajoneuvot. Ajouratarkastelut HCT-ajoneuvoille tehddan sulkeissa mainituilla
mitoilla oleville ajoneuvoilla ja niiden ajourille (L=30,6 m B=2,6 m, H=4,4) vaikka
suurin sallittu HCT-ajoneuvon pituus on 34,5 m. Tuon lyhyemmaéan ajoneuvotyypin
akselivélit ovat sellaiset, etta ne vaativat suuriman kaantymistilan. HCT-ajoneu-
vojen yleistyminen johtaa siihen, ettd 80- ja 120 gon liittymékulmia ei enda kay-
tetd tasoliittymien suunnittelussa vaan suurimmat liittymiskulmat ovat 90/110
gon. Tulppaliittym&an tarvitaan vaistoétila sivusuunnalta vasempaan kéantyvalle
ajoneuvolla. Ajouraa mitoitettaessa lahdetaan siita, etta ajoneuvon on pysyttava
omalla ajokaistalla kadnnyttaessa liittyméan molemmilla teilla.

Suojattomat tienkayttijat

Suojattomien tienkayttajien suojeluun velvoittaa direktiivi ja luonnollisesti myds
kansallinen lainsdadantd ja Suomen liikenneturvallisuustavoitteet. Suojattomalla
tienkayttgjalla tarkoitetaan jalankulkijoita, pyoréilijoitd, muita ilman moottorin
apua kulkevia tienkayttjia ja kaksipyoraistd moottoriajoneuvoa kayttavia tien-
kayttajia. Vaylavirasto on uusinut jalankulkua koskevat ohjeet v. 2022 ja pyorai-
lyvaylia koskevat ohjeet v. 2020. Ohjeet mopon paikasta liikenneymparistdssa
ovat vuodelta 2013, mutta keskeiset tiedot siitd on mukana myd&s uudessa pyoréai-
lyvaylien suunnittelu -ohjeessa. Ohjeet on tarkoitettu kaytettavaksi maanteilla
seka sovellettavaksi kuntien katuverkolla.

Jalankulun suunnittelu -ohjeessa kasitelldan jalankulkuvaylien ja tien ylitysjarjes-
telyjen lisdksi muun muassa jalankulkuymparistdja, kuten keskustat, asuinalueet,
virkistysalueet ja puistot. Tieturvallisuusarvioinnin nakokulmasta keskisia asioita
ovat jalankulkuvaylat ja niiden erottelu muista kulkumuodoista seka tien ylitysten
turvallinen jarjestaminen. Naista kerrotaan ohjeen luvuissa 5 ja 6. Tarkea tekija
on myos se, ettd jalankulku on kédytanndssa osa jokaista matkaketjua- Tata nako-
kulmaa valottaa ohjeen luku 7.

Tieliikennelaki toi 1.6.2020 voimaan tullessaan pyoéréaliikenteeseen paljon muutok-
sia. Naista merkittavimpia ovat yksisuuntaisen pyoraliikenteen korostaminen, uu-
det pyoraliikenteen vaylatyypit, pyoratien jatkeen kayttoperiaatteet, polkupyora-
opastimet liikennevaloihin seké vaistamiseen tulleet uudet sddnnoékset ja liikenne-
merkit. Tieliikennelaissa pyoréliikennetta kasitellaan autoliikenteen kaltaisesti.
Pyodréliikenteen suunnittelu -ohjeessa kasitellaan pyorailyn verkkoa, pyorailyvaylia
ja niiden ristedmista autoliikenteen vaylien kanssa. Tietoa naista I6ytyy luvuista 3,
4 ja 5.

Verkkosuunnittelussa pyorailyvaylat luokitellaan péaareitteihin, aluereitteihin ja
paikallisreitteihin. Reitit voivat olla yksisuuntaisia tai kaksisuuntaisia. Verkon sau-
makohdaksi kutsutaan paikkaa, jossa kaksissuuntainen muuttuu yksisuuntaiseksi
vayléksi tai painvastoin (suuntaisuuden saumakohta) tai paikkaa, jossa pyoralii-
kenteen vaylatyyppi muuttuu toisesta vaylatyypista toiseen vaylatyyppiin (vayla-
tyypin saumakohta). Tavoitteena on verkko, jossa saumakohtia on mahdollisim-
man vahan.
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Pyorailyvaylien suunnitteluohjeessa eri liikenneympaéristoihin soveltuu kuvan 65
mukaiset pyorailyvaylan tyypit.

Rakennettu alue Rakentainaton

Vaylatyyppi
iivi EITE] Rauhallinen alue
Sekaliikenne _ '

Kaksisuuntainen pyoralii-
kenne yksisuuntaisella tiella

2
Pyorakaista _ 2 3
i ;T
2-1-tie _ 3 2
Pydrakatu 3 _ 2

3

Yksisuuntainen pyoratie

Kaksisuuntainen pyoratie

Yhdistetty pyoratie ja jalka-
kaytava

Kaytetaan
Kaytetdan yleensa
Voidaan kayttaa
Eiyleensa kayteta
Ei kayteta

Kuva 65. Pyorailyvaylien tyypit eri liikenneympaéristoissa.

Huomionarvoista on, ettd pyorailijan olosuhteita on tarkasteltava myds silloin kun
varsinaista erillista pyorailyvayléa ei ole. Alla olevissa taulukoissa on ohjeen ku-
vaus pyoréilyn erottelutarpeesta rakennetulla ja rakentamattomalla alueella. Tar-
peeseen vaikuttaa liikennemaaréd, nopeusrajoitus ja autoliikenteen vaylan luokka.
Ohjeessa on myds kriteerit tarpeesta jalankulun ja pyoréilyn erottamiseen toisis-
taan.

Liikenne- Tanthkatu Kokoojakatu Paakatu tai -tie

ajon./vrk km/h km/h : km/h km/h km/h km/h km/h

<1000 | ABEFH | ABEH | ABEFH | ABDEG | DEG* | ABDG | ADG G

1000-3 000 | ABEFH | ABDH | ABDEFGH | ADG | DG* | ADG | DG DG G

3000-6 00p | (kutenkokoo- - oc |pG*| o6 | o | b6 | @
jakatu)

6000-10000 | H, (kuten paa- DG DG 5 B | 6 G G

>10000 katu tai -tie) DG G G G G G G

* Kylatieta ei yli 50 km/h nopeuteen. Pydrakaistan kayttdé mahdollinen 60 km/h.

Kuva 66. Pydraliikenteen erottelun tarve autoliikenteestd rakennetulla alueella.
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Liikenne- Valta- tai kantatie Seututie Yhd"“'“:l’:t"'ks‘t"'s'
2
JOR. km/h |km/h km/h km/h |km/h km/h km/h |km/h
cyso0  |<199 ] coa | coG CDGH |CDGH ACDEGH | CDGH|  CG
=100 | CDG | CDG cu CDGH | CDGH cu ACDEGH | CDGH| CG
<100] oG | o6 | G | coc [ oG | cc | coecH [cocH]| cG
1500-3 000
=100 ]| c0G |G| ¢G | oG |G| cc | coec | oG | cG
<00)] oG |6 ] cc | oo [ oG | o MG |G| oG
3000-6000 =100 G G G G G G G G G
SO0D.I0 |<W0D)] (6 | 06 | 66 | 6 | €6 | Co G G | CG
000 =100| G G G G G G G G G
<00 | B | oG | €6 | G | €6 | GG G 6G | &G
10 000
’ =100| G G G G G G G G G

los raskaan liilkenteen osuus on yli 10 % K\VL:st3, niin erottelutapa katsotaan seuraavaksi korke-
ammasta liikennemaarakategoriasta.

Taulukoissa 4 ja 5 on kaytetty seuraavia kirjaimia kuvaamaan vaylatyyppeja:
Sekaliikenne

2-suuntainen pydraliikenne yksisuuntaisella tiella

Piennar

Pyorakaista

Kylatie tai 2-1 -tie

Pydrakatu

Pyoratie

Liikenteen rauhoittaminen

IOOTMmMmQoMnm>

Kuva 67. Pyoraliikenteen erottelun tarve rakentamattomalla alueella.

Ohje nostaa esiin perinteisten yhdistettyjen jalankulku- ja pyoérailyvaylien jouk-
koon myo6s pyorakaistat, pyorakadut, kylatiet ja erotetut jalankulku- ja pyoraily-
vaylat seka yksisuuntaiset ja kaksisuuntaiset ratkaisut. Myods autoliiketeen toimilla
kuten liikenteen rauhoittamisella, voidaan edistaa suojattomien tienkayttajien
suojelua. Uutena asiana on myds korkeaa laatutasoa tarjoavat pyorailyn baanat.

Sahkopotkulaudat ovat uusi kulkuvaline liikenneymparistéssa. Niiden maksimi no-
peus on 25 km/h ja ne rinnastetaan liikkumisessa polkupydriin. Sahképotkulau-
dan kayttajalta ei edellytetd kyparan kayttoa eika kayttajalla tarvitse olla ajokort-
tia eika ikarajavaatimusta ole. Laitteessa on pienet pydréat, joten se vaatii tasaisen
vaylan. Se on aanettn, mika lisda onnettomuusherkkyytté taajamissa. Onnetto-
muudet sattuvat eniten viikonloppuisin ydaikaan alkoholin vaikutuksen alaisena.
Merkittava osa vammoista kohdistuu paahan ja onnettomuuden aiheuttaa tavalli-
simmin kaatuminen laudallaan (yksittdisonnettomuus).

Kylatiekokeilu Hattulassa

Kokeilulla tavoitellaan sujuvaa ja turvallista liikkumista tiella, jossa erillisen ke-
vyen liikenteen vaylan toteuttaminen ei ole tarkoituksenmukaista mm. pienten lii-
kennemaarien vuoksi. Hankkeessa tie paallystettiin uudelleen ja kylatiemerkinnat
toteutettiin kesdn 2018 aikana. Kylatiekokeilu parantaa pyoraliikenteen ja jalan-
kulun olosuhteita suhteessa autoliikenteeseen. Kokeilulla pyritddn rauhoittamaan
henkilbautoliikenteen nopeuksia ja lisaéamaan eri kayttajaryhmien kokemaa liiken-
neturvallisuutta. Suunnittelussa tarkeita kohtia ovat erityisesti aloitus- ja lopetus-
kohdat ja tien soveltuvuus kylatiekohteeksi. Soveltuvuus on hyva, kun tien vaiku-
tuspiirissa on kohtuullisesti asutusta, joka synnyttaa jalankulkua ja pyorailya. Tien
luonteen tulisi olla sellainen, ettd ajonopeus luontevasti pysyy tasolla 30-40 km/h
liikennemaara on alhainen. Kylateitd on kokeilun jalkeen toteutettu muuallekin.
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Mopon paikka liikenneymparistossa

Vaarassa ymparistossa mopot aiheuttavat hitaammille tienkayttajille yllattavia
vaaratilanteita ja turvattomuuden tunteen. Nopeammat ajoneuvot taas luovat tur-
vattomuutta mopoille. Ohjeen mukaan mopon paikka on niin lahella ajoradan oi-
keaa reunaa kuin sita on turvallisuutta vaarantamatta mahdollista kayttaa, ja aina
pientareella, mikali tallainen on kaytettavissa. Vaikka mopoilu sallittaisiin pyora-
tiella lisakilvella, saa mopoilija kayttdd myos ajorataa. Mopoa ei saa kuljettaa
moottori- tai moottoriliikennetiella.

Ohjeessa mopon paikka maaraytyy kuvan 68 taulukon mukaan.

Nopeus- Ympa- Maopon paikka
rajoitus ristdé

=50 km/s/h m Léhes poikkeuksetta ajoradalla.
Pyoratielld vain, jos erityisehto 1 tayttyy.
60 km/h @ Yleensa ajoradalla.
Pydratiella vain, jos erityisehdot 1 tai 2a tayttyvat.
=60 km/h M Yleensé ajoradalla.
______ a Pyoratielld vain, jos erityisehdot 1, 3 tai 4 tayttyvat.
70-80 Yleensa ajoradalla.
km/h ; Pyoratiella vain, jos erityisehdot 1, 2b, 3 tai 4 tayttyvat.
>80 km/h ﬁ Aina pyoratiella.
Erityisehdot

1) Valta- ja kantatien risteamiskohdassa lyhyella matkaa, jos mopolle voidaan
osoittaa selkea ja turvallinen siirtymisreitti risteavan valta- tai kantatien alit-
tavalle pyoratielle seka alituksen jalkeen selkea ja turvallinen siirtymisreitti
pois pyoratielta.

2a) Tiella on paljon raskasta liikkennetta, tien piennar on kapea ja pydratiella on va-
han kayttajia (alle 500 jalankulkijaa ja pyorailijda vuorokaudessa yhteensa). Jos
tieosuudella on perakkain useita kiertoliittymia, mopojen suositellaan ajavan
ajoradalla.

2b) Tiella on paljon raskasta lilkennetta, tien piennar on kapea ja pyoratielld on va-
han kayttajia (alle 300 jalankulkijaa ja pyorailijaa vuorokaudessa yhteensa).

3) Valta- ja kantatien varrella oleva pyoratie.

4)  Vilkkaan seututien (KVL yli 6 000 ajon./vrk) varrella oleva pyoratie silloin kun
tien piennar on kapea.

Kuva 68. Mopon erottaminen muusta moottoriajoneuvoliikenteesta.

Turvallisuuden kannalta tarkeéa piste on siirtymakohta pyoratielta ajoradalle tai
painvastoin. Siina tulee jarjestelyjen olla selkeét ja ndkemien ja nakyvyyden olla
hyva. Jos mopot ohjataan pyoératielle, tulee pydratien geometrian mitoitus tehda
sen mukaisesti.

Mopoautot ovat yksi erityinen ajoneuvoryhma turvallisuuden ndkékulmasta. Mo-
poautoja on eniten Eteld-Suomen suurissa kaupungeissa Turussa, Porissa, Lah-
dessa ja Tampereella. Myds Seindjoella Etela-Pohjanmaalla niitd on keskimaa-
raistd enemman. Rekisterdityjen mopoautojen méaara oli suurimmillaan vuosina
2014-2017 ja sen jalkeen trendi on ollut laskeva.
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Traficomin tutkimuksen mukaan Suomessa on rekisterditynd n. 200 000 moottori-
pyoraa. Maara on pysynyt viime vuodet melko tasaisena. Mopoja oli vuonna 2015
likimain sama maéaara eli n. 200 000. Niiden méaéara on ollut laskussa ja 2021
maara oli n. 130 000.

LAM-pistetietojen mukaan moottoripyodrien keskinopeus tieverkolla kymmenessa
tarkastellussa pisteessa oli 93 km/h. Pisteet sijoittuvat siten, etta niissa ei juuri-
kaan esiinny mopoja.

Liikenteessa kuoli Traficomin selvityksen mukaan vuosina 2011-2020 14-28
moottoripyoran tai mopon kuljettajaa vuosittain. Loukkaantuneita oli vuonna
2020 n. 300 mopoilijaa tai kyydissa ollutta ja n. 350 moottoripyorailijaa tai sen
kyydissa ollutta matkustajaa. Liikennesuoritteeseen nédhden kulkumuoto on siis
vaarallinen.

Vuosina 2017-2021 tapahtui yhteensa 1 750 henkilévahinkoon johtanutta tielii-
kenteen onnettomuutta, joissa oli osallisena joko moottoripy6ra tai kevytmootto-
ripyora (< 125 cm?®). Naista kuolemaan johtaneiksi onnettomuuksiksi on kirjattu
107 onnettomuutta (6 %) ja loukkaantumiseen johtaneiksi onnettomuuksiksi
1643 onnettomuutta (94 %). Naisséd kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa 78
%:ssa osallisena oli moottoripydra ja 22 %:ssa kevytmoottoripyodréa. Kuolemaan
johtaneiden onnettomuuksien, joissa oli osallisena joko moottoripyora tai kevyt-
moottoripyoré, osuus kaikista onnettomuusrekisteriin kirjatuista Manner-Suomen
kuolemaan johtaneista onnettomuuksista on 10,2 % (107/1044, 2017-2021) ja
loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien osuus 9,0 % (1643/18301,
2017-2021).

Kuolemaan johtaneista onnettomuuksista, joissa osalliseksi oli kirjattu moottori-
pyora tai kevytmoottoripyoréd, 21 % tapahtui valta- tai kantatiella, 17 % seutu-
tiella ja 29 % yhdysteilla. Katuverkolla tai muilla tiella tapahtui 35 % kuolemaan
johtaneista onnettomuuksista. Loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista,
joissa moottoripyora tai kevytmoottoripyora oli osallisena, 19 % tapahtui valta-
tai kantatiella, 14 % seututielld ja 21 % yhdysteilla. Katuverkolla tai muilla tiella
tapahtui 45 % loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista. Henkildvahinko-
onnettomuuksista, joissa kevytmoottoripyora on ollut osallisena, 71 % tapahtui
taajamamerkin alueen tiestélla, kun taas henkilévahinko-onnettomuuksista, joissa
moottoripyoréa on ollut osallisena, 41 % tapahtui taajamamerkin alueen tiestolla.

Tarkastellessa vuosien 2017-2021 aikana tapahtuneita kuolemaan johtaneita on-
nettomuuksia, joissa osalliseksi oli kirjattu moottoripydra tai kevytmoottoripyora,
onnettomuusluokkana korostuu yksittaisonnettomuudet. Onnettomuusluokkaja-
kauma vaihtelee kuitenkin riippuen tieluokasta. Paatieverkolla yksittaisonnetto-
muuksien rinnalla korostuvat ristedmis- ja kddntymisonnettomuudet seka pe-
rdanajo-onnettomuudet. Seututeilla yksittdisonnettomuuksien sijaan korostuu ris-
teamis- tai kohtaamisonnettomuudet. Taajamissa ja yhdysteilla kuolemaan johta-
neet onnettomuudet, joissa osalliseksi oli kirjattu moottoripydra tai kevytmootto-
ripydra, ovat olleet yleisimmin yksittaisonnettomuuksia. Erot onnettomuusluokka-
jakaumassa selittynee kayttajajakaumalla sekéa liikennekayttaytymismalleilla. Ke-
vytmoottoripyoraily on tyypillisempé&éa nuorten keskuudessa ja sijoittuu enempi
taajamiin. Moottoripydraily suuntautuu puolestaan todennakdisemmin alemmalle
tieverkolle, jossa vahéinen liikenne ja tien geometria houkuttelee pahimmillaan
ylinopeuksiin, aiheuttaen mahdollisen ajoneuvon hallinnan menettamisen ja/tai
tieltéd suistumisen.
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Loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa, joissa osalliseksi oli kirjattu
moottoripyora tai kevytmoottoripyodra, onnettomuusluokkana korostuu yksit-
taisonnettomuudet. Yksittdisonnettomuuksien jalkeen korostuu ristedmis-, kdan-
tymis- ja perdaanajo-onnettomuudet. Onnettomuusluokkien suhteelliset jakaumat
vaihtelevat hieman tieluokittain.

yksittadisonnettomuus
kaantymisonnettomuus
ristedmisonnettomuus
kohtaamisonnettomuus
muu onnettomuus
peraanajo-onnettomuus
hirvionnettomuus
polkupydraonnettomuus
ohitusonnettomuus
mopedionnettomuus
peuraonnettomuus
jalankulkijaonnettomuus
muu eldinonnettomuus

Kaikki Patiet (vt, kt)
38 % 26% |
2 % 139
2% |17 %
1% 4 %
9% 14 %
B 17 %
Bl% 4 %
Bw 4 %
AL B%
[1 % 0%
[1 % 0%
0% 0%
0% 0%

N= 107 23

Seututiet
1%
28 %
6l
6o
1%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

18

Taajamien tiestd

Yhdystiet (kaikki tieluokat)
8% 47 % |
0%

17 % 6]%

14 %

0% 6%

0%

Bw 3%

0% 0%

0% 0%

Bw 0%

0% 0%

0% 0%

29 36

Kuva 69. Kuolemaan johtaneet moottoripytra- ja kevytmoottoripydraonnettomuudet

(2017-2021).

yksittaisonnettomuus
ristedmisonnettomuus
kaantymisonnettomuus
peréanajo-onnettomuus
muu onnettomuus
peuraonnettomuus
ohitusonnettomuus
kohtaamisonnettomuus
mopedionnettomuus
polkupydraonnettomuus
hirvionnettomuus

muu eldinonnettomuus
jalankulkijaonnettomuus

Kaikki
32%
15%
14 %
11%
5%
5%
5%
5%
3%
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1%
1%
1%

N: 1643
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20 %
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6 %
1%
1%
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3%
0%
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3%
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1%
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26 %

21%
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0%

2%

830

Kuva 70. Loukkaantumiseen johtaneet moottoripydra- ja kevytmoottoripydraonnettomuu-

det (2017-2021).
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5.4 Esimerkkitapauksia

Kurssiaineistoon on koottu muutamia esimerkkitapauksia tehdyista tieturvalli-
suusauditoinneista.

Kurikan Magneetin liittymassa vt:lla 3 on kanavoitu T-liittymé&, jossa on erotettu
oikeaan kaantymiskaista. Kayttoonoton jalkeen liittyméassé sattui useita saman-
tyyppisid onnettomuuksia ja auditoinnissa pyrittiin 10ytdma&an syita niihin. Audi-
tointi liittyy tien kayton alkuvaiheeseen.
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Kuva 71. Magneetin liittyma valtatiella 3 Kurikassa.

Vt:lla 9 Saastokallion nelihaaraliittyma muutetaan kahdeksi T-liittyméksi. Tie-
suunnitelman mukainen ratkaisu on tyypillinen liittyman parantamistoimenpide
paatieverkolla ja esimerkki kertoo, millaisia asioita siind voi tulla esille. Auditointi
liittyy tiesuunnitelmavaiheeseen.

P pr—
@
|
— T
- \
e U AV
-3 T -
v - . iwmem
Asemakaava-alue SRR

1604

1631 T s e

Ve 2: jk-, pp- ja mopoyhteys

Sahe [ ALY v ) I
7 . ¢ 140~ - A A ’ N
/ /L R p Ll S ’ =5 b (A
—— /% 27 S L e T’ 7 pa46 Ox 1«5\
N7 g N ANBI anze o Tl T )
/4 - gorms vom 281, X\ . ' C o~ mea s B2
//; ’ 4 s A \»~ Fi Py é N A J 2307 , { 0 ;
y/" ./ iS4 N\ (2307 . 2140 V) A s \ . >
P b7 n) N\ . \58?7 "), AN ) < oo R4
Z . & /\_‘;‘ N\ A N 2188 K 9 53¢
7 L 7 . I, 2289 N Cenar |, - < ’ >
fé?’ K /,\ . ;/ «< 2300 ‘}> Y ‘\\‘(2156 -4 > . e
/4 2 N [ [feesoN 228 \) f N -
‘. s, N, N 4
7657 N N S
,', Az - \\_ / \]
K A | ,

Kuva 72. Saastokallion liittyma valtatiella 9.
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Valtatiella 5 Valilla Mikkeli -Juva on useita vesiston ylityksiéd ja syvié alikulkukoh-
tia, joissa auto voisi ajautua reunakaiteen taakse melko tasaisessa ja loivaluiskai-
sessa tien sivuojassa. Siina on pohdittu mm. milloin ohjeiden mukainen kaidepi-
tuus ei ehka ole riittava ja mitka tekijat siihen vaikuttavat. Pohdintaa on tehty
sekd ennen tien kayttéonottoa ettd kayton alkuvaiheen arvioinneissa.

VIETUKarae Vig
korkeus tienp

Suojave

e
‘o
~~.2 / (rakenn
\~\-
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Kuva 73. Riski suistua kaiteen taakse ja joutua vesistoon.

Yleissuunnitelmassa suunnitelman tarkkuustaso voi vaihdella suunnitteluympéris-
ton ominaisuuksista riippuen joko melko karkeasta lahelle tiesuunnitelman tasoa.
Alla olevassa kuvassa on vaadittu jo melko suurta tarkkuutta, jotta tilantarve ja
sen riittdvyys on voitu varmistaa. Kohteessa on 3+3-kaistainen tietunneli ja hyvin
lahella tunnelin suuta on eritasoliittyma, jonka rampeille uloimmat kaistat liitty-
vat. Ramppien péaissé kiertoliittymien muotoilu on haastavaa vinojen liittymiskul-
mien ja rajoitetun tilan vuoksi. Tietunnelin auditointi tapahtuu erikseen, mutta
TTA:ssa voidaan kuitenkin tarkastella tunnelinsuiden liikenneympaériston ratkai-
suja ja mm. opastuksen havaittavuutta ajettaessa tunnelista ulos tai sinne men-
nessa. Auditointi liittyy yleissuunnitelmavaiheeseen.
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Kuva 74. E18-tien eritasoliittymé tietunnelin suulla Raisiossa.

Ennen tien kayttdonottoa ja tien kayton alkuvaiheessa korostuvat erilaiset asiat
kuin suunnitelmien auditoinneissa. Tydta tehdaan maastossa ja tie voi olla joko
liikenteelta suljettu tai tiella on tydnaikanakin liikennettéa. Talldin korostuu myo6s
arvioijan omasta turvallisuudesta huolehtiminen seka se, ettéd auditoinnista ei ai-
heuteta vaaraa muulle liikenteelle. Kayttdon otettavalla tiella pyritdan selvitta-
maan, onko tie sellaisessa valmiudessa, etta se voidaan ottaa turvallisesti kayt-
téon. Ohjelmaan kuuluu mm. pimeé&n ajan auditointi. Tien kayton alkuvaiheessa

tarkastellaan, miten liikenne sujuu ja miten eri kayttajaryhmat osaavat lukea jar-
jestelyita ja liikenteenohjausta. Mahdollisten ilmenneiden vaurioiden syité pyri-
taan myds selvittamaan.
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Kuva 75. Tilanteita tien kaytdn alkuvaiheen olosuhteista.

Aineistot esitellaan tarkemmin kurssilla diojen avulla.
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6 Kohdennetut tieturvallisuustarkastukset
6.1 Toimintamalli ja organisointi

Vaylavirasto laatinut ohjeen kohdennetun tieturvallisuustarkastuksen suorittami-
sesta: Kohdennettu tieturvallisuustarkastus, ohje tarkastusmenettelysta 2025.

Kohdennettu tieturvallisuustarkastus (KTT) on TTA:n ohella toinen menettely,
joka edellyttaa Traficomin jarjestaman arvioijien patevyyskoulutuksen myodnta-
maa patevyytta. Sen vuoksi myos KTT:n menettely on maaritelty selkeaksi ja
maaramuotoiseksi toimintamalliksi, jonka keskeinen tavoite on liikenneturvalli-
suuden parantaminen niilla teilla tai niissé liittymissa joihin toimintamallia on tar-
koitus soveltaa. Kuvassa 76 on esitetty miten KTT liittyy laajempaan tieturvalli-
suusdirektiivin mukaiseen tieturvallisuuden hallintaan ja liikenneverkon strategi-
sen tilanne kuvan ylapitamiseen. Luvussa 6.2 kuvataan tarkemmin KTT-menette-
lyn kulkua.

KTT:n laatimista edeltda verkon laajuinen tieturvallisuusarviointi (VTA). Vaylavi-
rasto vastaa verkonlaajuisen tieturvallisuusarvioinnin tekemisesta. VTA:n perus-
teella kohdistetaan kohdennettuja tieturvallisuustarkastuksia tiettyihin teihin tai
tieverkon osiin.

Kohdennettujen tarkastusten tekemisestéd vastaavat ELY-keskukset omilla alueil-
laan. ELY-keskukset siis toimivat tilaajana ja teettavat tarkastukset ulkopuolisilla
patevyyden omavilla tarkastajilla, jotka yleensa toimivat konsultteina.

KTT:n tai useampienkin kohteiden valmistuttua niissa valittujen toimenpiteiden
ohjelmoinnista ja priorisoinnista sek&a suunnittelusta, toteutuksesta ja seurannasta
vastaavat Vaylavirasto ja ELY-keskukset yhdess&d. Muun muassa VTA:N ja KTT:n
tietojen perusteella Vaylavirasto tuottaa vaylaverkon liikenneturvallisuudesta tie-
toa Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin yllapitamaan liikenneverkon strategi-
seen tilannekuvaan.

Toimintamalli ja eri osapuolten roolit ja vastuut on esitetty kuvassa 2.

Vaylavirasto Vaylavirasto
Vaylavirasto ja ELY- ja ELY-
keskukset keskukset

Verkonlaajuinen
heturv_all_lsgus- Kohdennetut Toimenpiteiden Suunnittelu,
BIVIOUT tieturvallisuus- ohjelmointi ja toteutus,

tehdsan vahintaan tarkastukset priorisointi seuranta

5v vilein

Tiedot liikenneverkon strategiseen
tilannekuvaan

Kuva 76: Toimintamalli ja eri osapuolten roolit.
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6.2 Tarkastuksen kulku ja vuorovaikutus siina

6.2.1

Tarkastuksen kulku

KTT menettelylla pyritddn varmistamaan, etta tarkastukset ja raportointi tehtéai-
siin kaikissa tapauksissa yhdenmukaisella tavalla riippumatta kohteen sijainnista
tai luonteesta, tilaajasta tai tarkastajasta. Tarkastusprosessi jakautuu viiteen eri
vaiheeseen kuvan 77 mukaisesti.

1. Tyon aloitus ja lahtotiedot

2. Sahkoinen tarkastus

3. Maastotarkastus

4. Asiantuntija-analyysi ja
toimenpiteiden maaritys

5. Raportointi

Kuva 77: Kohdennetun tieturvallisuustarkastuksen vaiheet ja kulku.

Tyon alkaessa tilaaja maarittelee tyon sisallon ja kohteen rajauksen ja tilaa tyon
joltakin patevyyden omaavalta tarkastajalta em. tehtavan maarittelyn perusteella.
Lahtdtietoja ja tausta-aineistoa kerataan eri tietoldheteista ja eri menetelmin,
jotta saadaan riittavan hyva kuva kohteen turvallisuustilanteesta ja liikenteelli-
sista olosuhteista ja ongelmista.

Kerattyjen lahtdtietojen perusteella tehdaan séhkdinen tarkastus, jossa tyopoyta-
tyoskentelyna kohdetta kdydaan lapi tarkastuslistojen avulla ja tehdaan havain-
toja mahdollisista turvallisuuspuutteista. Samalla jo valmistaudutaan kolmanteen
vaiheeseen listaamalla asioita, jotka sahkdisessa tarkastuksessa eivat selvia tai
joissa tietojen luotettavuus saattaa vaatia varmistamista maastossa. Maastotar-
kastus taydentaa séhkoisen tarkastuksen antamaa kuvaa kohteesta.

Kun riittavat tiedot on kerétty, analysoidaan koottu aineisto ja tarkennetaan teh-
tyja havaintoja niin, ettd kuvausten perusteella voidaan valita sopivia parantamis-
toimenpiteita.

Tarkastuksen lopuksi tydn tulokset raportoidaan tarkastusmuistiona, joka perus-
tuu tilaajan ja tarkastajan valiseen kasittelykokoukseen. Siina viimeistellaan vali-
tut toimenpiteet taulukkomuotoon Vaylaviraston ja ELY-keskuksen jatkokasittelya
ja toimeenpanon ohjelmointia varten.
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Vuorovaikutus ja tiedonhallinta

Tarkastuksen kulkuun ei liity varsinaista vuoropuhelua intressiryhmien kanssa.
Vuoropuhelu rajautuu lahtétietojen taydentamiseen. Se toteutetaan ryhméahaas-
tatteluna, jossa keratadn kokemusperaista tietoa asioista, joita ei tienpitajan re-
kistereista I0ydy. Tasta on tarkemmin tietoa luvussa 6.3.4

Lahtotietoja kertyy ja taydentyy KTT-prosessin kuluessa paljon ja monesta lah-
teesta. Talloin on tarkeaa, etta kunkin tiedon tietolahde on jalkeenpainkin jaljitet-
tavissa, jos tietoa pitaa paivittaa, taydentaa tai varmistaa.

Jotta monipuolinen tieto olisi helposti kaytettavissa tarkastuksen kuluessa ja jaet-
tavissa myds jatkosuunnitteluun, kannattaa tiedot tallentaa ja kasitella paikkatie-
totilassa. Kukin tieto tallennetaan omalle tasolleen samoin havainnot ja toimen-
pide-ehdotukset, jotta niita voidaan ottaa nakyviin ja piilottaa tarpeen mukaan.

Myds ryhmahaastattelun tulokset ja maastotarkastelun havainnot suositellaan vie-
ma&aan suoraan paikkatietotilaan esim. monien paikkatietojarjestelmien kayttamilla
mobiilisovelluksilla. Nain kaikki tieto on yhdessé paikassa ja sieltad voidaan tulos-
taa tarvittavia tietoja joko karttoina tai luetteloina liitteeksi tarkastusmuistioon.

Tarkastuslistat lahtdtiedoista ja asiantuntija-analyysista taytetaan ja liitetaan lop-
puraporttiin, jotta tietolahteet ja tiedon laatu on lapinakyvaa. Osa tiedoista voi
kuitenkin olla syystéa tai toisesta salassa pidettavaa (esimerkiksi tarkemmat on-
nettomuusraportit tai OTI:n tutkijalautakuntien raportit) tai ne voivat siséltaa
henkil6tietoja. Tallaisten tietojen kaytostd, salassapidosta ja sailyttamisesta on
saadetty erikseen ja niita tulee kasitella tietosuojalainsaadannon ja sopimusehto-
jen mukaisesti.

6.3 Tarkastuksen valmistelu ja lahtotietojen keraaminen

6.3.1

Tyon kdynnistaminen

Tarkastuksen kdynnistyessa tilaaja maarittelee tydlle alueellisen rajauksen, tar-
kastuksen sisdllon ja tarvittaessa tarkkuusvaatimukset. Maarittelyssa otetaan
huomioon esimerkiksi:

» Toiminnallinen kokonaisuus (esim. lahella toisiaan sijaitsevat liittymaét)

* Rajausten ulottuvuus tasoliittymien liittymaalueilla (paatiehen liittyvat maan-
tietiet, kadut ja yksityistiet)

» Eritasoliittymien ramppien liittymat sekundéaaritiehen (ml. rajaukset nailla liit-
tymaalueilla)

« Jalankulku- ja pyorailyvaylat (paatien suuntaiset vaylat, paatiehen liittyvat
vaylat seka paatien alittavat tai ylittavat vaylat ja niiden laajuus)

* Reunaymparistdn tarkastelualueen laajuus (turvallisuusalue, suoja-alue).
» kerattavan lahtdtiedon laajuus (esim. lahtotietojen tarkistuslistan avulla)

* Toimenpiteiden maarittelytapa (jos on tassa vaiheessa mahdollista)
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Tilaajan méaarittelyiden pohjalta arvioija arvioi tydméaran ja antaa tarjouksensa
tyon suorittamisesta. Laajemmissa toimeksiannoissa voi toimenpiteiden suunnit-
telutarkkuutta ja erilaisten lisaselvitysten maaraa olla vaikea etukateen arvioida.
Niiden osalta tydmaaraarviota ja suunnittelutarkkuutta voisi olla perusteltua tar-
kentaa, kun kasitys toimenpidetarpeista on tarkentunut. Toimenpidesuunnittelua
voidaan myds siirtaa erillisiin toimeksiantoihin jatkosuunnitteluun.

Aloituskokouksessa kaydaan tyon maarittelyt lapi, jotta tilaajalla ja arvioijalla on
asioista yhteneva kasitys. Toimenpiteiden suunnittelutarkkuutta voidaan joutua
tarkentamaan tyon kuluessa.

Kohdennetussa tieturvallisuustarkastuksessa ei inventoida kattavasti kaikkia tiein-
fran rakenteita ja ominaisuuksia, vaan tavoitteena on tunnistaa turvallisuusriskin
aiheuttavat rakenteet ja ominaisuudet.

Tarkastuksen tekemisessa ja raportoinnissa pyritddn mahdollisimman yhtenaisiin
toimintatapoihin. Silti tarkastuksen painopisteet ja tarkkuustaso voivat vaihdella
tarkastettavan kohteen mukaan. Esimerkiksi moottoritielld, tavallisella kaksiajora-
taisella maantiella tai yksittaisessa liittymassa menetelmat ja tarkastettavien asi-
oiden merkityksellisyys voivat vaihdella.

Verkon laajuinen tieturvallisuusarviointi (VTA)

Vaylavirasto vastaa erikseen verkonlaajuisen tieturvallisuusarvioinnin (VTA) teke-
misesta. Tassa kuvataan prosessin paapiirteet, jotka tarkastajan on hyva tuntea.
Se koostuu kahdesta eri periaatteeseen perustuvasta arvioinnista. Osassa 1 (kuva
78) arvioidaan tieturvallisuutta toteutuneiden onnettomuuksien ja niista aiheutu-
vien onnettomuuskustannusten mukaan. Onnettomuuskustannukset ottavat huo-
mioon onnettomuuksien vakavuudesta aiheutuvat vaikutukset (kuolemaan johta-
neet, vakavaan loukkaantumiseen johtaneet ja loukkaantumiseen johtaneet on-
nettomuudet). Osassa 2 (kuva 79) taas turvallisuustilannetta arvioidaan tieteknis-
ten vaatimusten toteutumisen nékokulmasta. Siina oleellista on, taytyyké nykyi-
silla teilla suunnitteluohjeissa maaritellyt turvallisuusléahtékohdat.
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Onnettomuusalttius
=== Erittdin korkea
=== Korkea

= Keskitaso

== Matala

Onnettomuusalttius

@ Erittain korkea
Korkea
Keskitaso
Matala

LR 2R 4

Kuva 78: Verkonlaajuisen tieturvallisuusarvioinnin tulokset onnettomuusperusteisessa arvi-

oinnissa (osa 1), linjaosuudet vasemmalla ja liittyméat oikealla.
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Kuva 79: Verkonlaajuisen tieturvallisuusarvioinnin tulokset tien teknisten suunnitteluomi-
naisuuksien perusteella (osa 2), linjaosuudet vasemmalla ja liittymat oikealla.

Molemmissa arvioinneissa soveltamisalan tiesto luokitellaan turvallisuustasoltaan
neljaén eri luokkaan. Tarkastelu tehdaén erikseen teiden linjaosuuksille ja liitty-
mille. Lopuksi naiden eri osien tulokset yhdistetaan lopulliseksi luokitteluksi, josta
paasaantoisesti alhaisimman turvallisuustason luokkaan p&atyneisté tiejaksoista
ja liittymista seulotaan kohteet kohdennettua tieturvallisuusarviointia varten. Osa
seulonnan kohteista voi johtaa my6s suoraan parantamistoimenpiteisiin.

KTT:n kohderajauksiin voi sisdltyda myos muita kuin alhaisimman turvallisuustason
luokkien kohteita, kun muodostetaan mielekkéita selvityskokonaisuuksia. Koko
kohde tarkastaan aina samalla tavalla riippumatta alkuperéisestd VTA:n luokitte-
lusta. Kohteisiin voi kuulua seka liittymia etta tiejaksoja monistakin eri turvalli-
suustasoluokista.

Lopullinen yhdistetty luokitus on esitetty kuvassa 80.
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Kuva 80 Verkonlaajuisen tieturvallisuusarvioinnin osien 1 ja 2 yhdistetyt tulos.

Jo VTA:n tekemisesséa on keratty paljon tietoa soveltamisalan tieverkolta. Kuiten-
kin mm. onnettomuustiedoissa ei ole tutkittu onnettomuusluokkia tai -tyyppeja ja
olosuhteita, joissa onnettomuudet ovat sattuneet. Nama tiedot tulee KTT:ssa tar-
kentaa. Tieteknisissa ominaisuuksissa on VTA:ssa keskitytty tieluokittain ajosuun-
tien erotteluun, reunaympaéristoon, taristaviin reunamerkintéihin ja muutamissa
tietyypeissa liséaksi liikenteen hallintaan ja jkp-ylityksiin. Liittymissa on tarkasteltu
erikseen 3-haaraisia ja 4-haaraisia liittymié joissa muuttujina olivat kameraval-
vonta, pdasuunnan kanavointi ja nopeusrajoitus. Kolmantena asiana oli jalankulun
ja pyoréaliikenteen jarjestelyjen toteutus: erillinen jkpp-vaylalla tai piennar. Talléin
muuttujana oli pientareen leveys, liikkennemé&ara, taristava reunaviiva ja tien no-
peusrajoitus. Naitakin tietoja joudutaan KTT:ssa tarkentamaan.

Osana VTA:ta toteutettiin Suomessa ensimmaisté kertaa tien reunaympaériston
tormaysturvallisuuden inventointi (kuva 80), jonka tuloksia voidaan hyddyntaa
suoraan sahkoisessa tarkastuksessa. Aineiston perusteella voidaan poimia kohdat,
joita on tarpeen ehka tarkentaa ja varmistaa maastotarkastuksen yhteydessa.
Kuvassa 80 on otteita reunaymparistdn inventointia varten inventoijille laaditusta
ohjeesta ja inventoinnin tulos. Huono tdrmaysturvallisuus on nykyisin 56 %:lla
tieverkkoa. Inventoinnin tulos jaettiin myos ELY-keskuksittain. Kuvassa 81 tum-
mempi alue edustaa ELY:ja, joilla reunaymparisté on keskimaaraista heikompi ja
vaaleampi alueita, joilla reunaymparistd on keskiméaaraista parempi. Vaihteluvali
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on melko pieni eli 41-64 % tiepituudesta. Tavallisimmat riskit liittyvat ulkoluis-
kassa tai heti sen jalkeen oleviin térmayskohteisiin, kaiteen paatteisiin, opastus-
merkkien pystytyspylvaisiin ja sdhkdlinjojen pylvaisiin. Reunaympariston inven-
toinnin kriteerit perustuvat ohjeisiin Tien poikkileikkauksen suunnittelu, Tiekaitei-
den suunnittelu sek& muihin tierakenteiden térmaysturvallisuutta koskeviin ohjei-
siin.

REUNAYMPARISTO: TURVALLINEN

Reunaympariston huono
tormaysturvallisuus
(tiekohtainen)

— 60 - 100 %

40 - 60 %
~——20-60 %
—_—0-20%
Reunaympériston huono
tormaysturvallisuus (ELY-
kohtainen)

60 - 100 %

40 - 60 %

20-40 %

0-20%

STH: TURVATON

Kuva 81: Reunaympaériston inventoinnin esimerkkikuvia ja inventointitulos

Lahtotiedot

Lahtotietojen kerdaamisen tarkoituksena on saada mahdollisimman hyvé kuva tar-
kastuskohteen liikenneturvallisuustilanteesta (onnettomuusperusteinen nako-
kulma) ja liikenneympéariston olosuhteista (tien suunnitteluominaisuuksien nako-
kulma). Kayttajdkokemusten perusteella voidaan vieléd avata tien kunnon ja tien-
kayttdjien liikennekayttaytymisen ndkodkulmaa. Lisdksi hankitaan tydn suoritta-
mista ja raportointia varten tarvittavat kartta-, ilmakuva- ja videoaineistot. Ku-
vaan 82 on koottu keskeiset lahtdtiedot.
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Sdhkdoiset lahtotiedot Kokemusperaiset tiedot

Laht6tiedot

Video- ja ilmakuva-aineistot Lisdaanalyysit

Kuva 82: Lahtottiedot ja tietolahteet.

Lahtotietojen hallintaan kaytetaan lahtotietojen tarkastuslistaa (liite2), joka toimii
seka tarkastajan muistilistana etté lahtotietojen dokumentoinnin tytkaluna. Lah-
totiedot tulee kerata systemaattisesti kaikilta niilta osin, kuin tarkastuslistassa
mainitut 1&ht6-, tausta- ja rekisteritiedot ovat saatavilla ja koskevat tarkastetta-
vaa kohdetta.

Onnettomuustiedot
Pakolliset lapikaytavat aineistot

Suomessa onnettomuustilastoinnista vastaa Tilastokeskus. Liikenneonnettomuus-
tilasto muodostuu poliisin tietoon tulleista onnettomuuksista, joiden tietoja Tilas-
tokeskus taydentaa tarvittavilta osin muita lahteita hyddyntéen. Tilastokeskus toi-
mittaa tiedot myds Vaylaviraston tieliikenneonnettomuusrekisteriin. Vaylaviraston
tieliikenneonnettomuusrekisterissa yksittaisestd onnettomuudesta on saatavilla
tiedot mm. ajankohdasta, onnettomuusluokasta, onnettomuustyypista, osallisista,
onnettomuuden olosuhteista kuten sédastd, tienpinnasta ja valoisuudesta seka
henkilévahingoista, onnettomuuspaikasta, liittyméajarjestelysté ja nopeusrajoituk-
sesta. KTT:ssa onnettomuudet keratdén ja viedaan paikkatietoon Vaylaviraston
tieliikenneonnettomuusrekisterista viimeisen viiden vuoden ajanjaksolta.

Riistaonnettomuudet eivat paasédantdisesti kirjaudu viralliseen onnettomuustilas-
toon, joten ne taydennetaan Suurriistavirka-avun (SRVA) riistaonnettomuusai-
neistosta Riistakeskuksen rajapinnasta (https://riista.fi/avoindata/). Kohdennet-
tua tarkastusta tehtdessa tiedot haetaan tarkastettavalta alueelta ja siirretdén
tyon paikkatietotilaan. Onnettomuudet ovat saatavilla myds Tilastokeskuksen ko-
keellisena tilastona, jossa ne ovat yhdistettyna Vaylaviraston yllapitamaan tie-
viiva-aineistoon. Riistaonnettomuustiedot eivat sisalla tietoa onnettomuuksien
seurauksista tai osallisena olleista ajoneuvoista. SRVA-onnettomuustiedot ovat
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saatavilla avoimena datana paikkatietomuodossa Riistakeskuksen sivuilta. Tie-
doissa voi olla paallekkaisyytta poliisin keradmaan aineistoon verrattuna.

Mikali tarkastettavalla kohdealueella on tapahtunut viimeisen viiden vuoden ai-
kana kuolemaan johtaneita onnettomuuksia, ndiden onnettomuuksien osalta kay-
daan lapi onnettomuustutkintalautakuntien tekemat tutkintaselosteet (tieymparis-
tosta johtuvat vélittomat- ja taustariskit, parantamistoimenpide-ehdotukset). Se-
losteiden tietoja voi kayttaa tarkastuksen lahtotietoina, mutta selosteiden yksi-
tyiskohtia ei tule raportoida tarkastusmuistioon tietojen salassa pidettavyyden
vuoksi. Selosteiden hankintapyynnon OTI:iin tekee tilaaja. OTI toimittaa taman
jalkeen konsultille allekirjoitettavaksi kayttdoikeussopimuksen ja onnettomuuksia
koskevat tutkintaselosteet.

Taydentavat tapauskohtaisesti harkittavat aineistot

Taydentavia onnettomuusanalyyseja on mahdollista tehda tutkimalla edella kuvat-
tuja onnettomuustietoja tarkemmin tai hankkimalla onnettomuustietoja laajem-
min poliisin tietojen ulkopuolelta. Tassa voidaan hyddyntaa poliisin onnettomuus-
selosteita, jotka Ioytyvat Tilastokeskuksen Fiona-jarjestelmasta. Jarjestelman
kayttaminen vaatii aina Vaylaviraston luvan ja kayttdoikeuksien hakemisen Tilas-
tokeskukselta. Esimerkiksi liittymaonnettomuuksien osalta voi olla hy6dyllista tut-
kia tarkemmin onnettomuuksien syita. Tilaaja arvioi tarvetta ja mahdollisesti saa-
vutettavia hyotyja, ja maarittaa aina tapauskohtaisesti tarpeen kayda lapi poliisin
selosteet onnettomuuksista.

Pelastuslaitos kirjaa osaltaan onnettomuudet erilliseen tietokantaan (PRONTO).
Onnettomuuksissa on paallekkaisyytta poliisin onnettomuusaineistojen kanssa,
mutta joukossa voi olla myds sellaisia onnettomuuksia, joita ei ole kirjautunut po-
liisin tietoihin. Selvittamalla myds PRONTO-tietokantaan kirjatut onnettomuudet
tarkastuskohteesta voidaan saada kattavampi kuva tarkastuskohteen todellisista
onnettomuusmaarista. Onnettomuustietoja voi tarvittaessa pyytaa kyseisen alu-
een Pelastuslaitokselta.

Tien suunnitteluominaisuudet
KTT:n tekemista varten tulee kerata seuraavat rekisteritiedot:

* Alikulkupaikat

« Jalkakaytavan ja pyoratien olemassaolo
» Jkpp-vaylien kayttajamaarat

* Linja-autopysakit

+ Kaiteet

» Tien kuntoon liittyvéat tiedot

* LAM-pisteiden tiedot

» Liikennemaara ja raskaan liikenteen osuus
» Liikenteen ohjaus ja hallinta

» Liittymaéakieltoalueet

» Liittymaéatiheys

* Liittymatyyppi

e Meluntorjuntarakenteet
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* Nopeusrajoitus

* Néakemapituudet

* Onnettomuushistoria

* Piennarleveys

* Pyoréliikenteen seudullinen ja valtakunnallinen verkko, EuroVelo-reitit
* Portaalit

* Taristavat tiemerkinnat

* Reunaympariston inventointien tulokset
* Reunapaalut

* Riista-aidat

« Sillat ja tunnelit

e Suojatiet

* Tasoristeykset

* Tien poikkileikkaus

* Tien vaaka- ja pystygeometria

* Valaistus

 Hoitoluokka

Suurin osa rekisteritiedoista on saatavilla paikkatietomuodossa Vaylaviraston
avoimesta rajapinnasta (https://vayla.fi/vaylista/aineistot/avoindata/rajapinnat).
Rajapintapalvelujen kayttd edellyttad, etta kaytdssa on ohjelmisto, joka tekee
pyynnot Vaylaviraston rajapintoihin. Kaytanndssa yhteyden voi ottaa paikkatieto-
ohjelmistolla tai itse ohjelmoidulla sovelluksella. Rekistereista paikkatietomuo-
dossa saatavilla olevat lahtétiedot tallennetaan tarkastuskohteelle perustettavaan
paikkatietotilaan omalle tasolleen.

Tiedot taristavat tiemerkinnoita saa ELY-keskuksilta. Jalankulun ja pyo6railyn kayt-
tajamaaratietoja on tietoja vaihtelevasti. Tietoja voi kysya ELY-keskuksilta tai
kunnilta. Niitd voi olla saatavissa myds heidan teettdmissaan liikkennemalleissa.
Liittymaéatyypit selviavat havainnollisesti karttapalveluista ja ilmakuvista. Valaisin-
pylvaiden sijainti ja pylvaiden térméaysominaisuudet ja ika I6ytyvat KeyLight-jar-
jestelmasta. Naita tietoja voi kysyé ELY-keskuksen valaistuksen yhteyshenkil6lta.

Muut lahtotiedot

Aiemmin tehdyt selvitykset ja suunnitelmat tilaaja kerda ja toimittaa arvioijan
kayttoon. Niissa voi olla valmiina jo tietoja nykyisista ongelmista tai jo tutkittuja
parantamistoimenpiteita. Keskeisia selvityksia tai suunnitelmia voivat olla esimer-
kiksi seuraavat:

» Tarkastuskohdetta koskevat aiemmat selvitykset

0 Esiselvitykset (ml. yhteysvaéliselvitykset, kehittdmisselvitykset, tarve-
selvitykset, toimenpideselvitykset, toiminnalliset selvitykset ja erilai-
set teemakohtaiset selvitykset)

0 Omaisuudenhallintaan liittyvéat selvitykset

+ Tarkastuskohdetta koskevat aiemmat suunnitelmat
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0 Aluevaraussuunnitelmat
0 Yleissuunnitelmat
o Tiesuunnitelmat
» Liikenneturvallisuussuunnitelmat ja selvitykset
0 Seudulliset tai kuntakohtaiset liikenneturvallisuussuunnitelmat
o0 Tarkastettavalta alueelta tehdyt tieturvallisuusvaikutusten arvioinnit
tai tieturvallisuusauditoinnit
» Kavely ja pyoraily
o Jalankulun ja pyorailyn edistamisohjelmat
0 EuroVelo-reitit sekéa naita koskevat suunnitelmat

o0 Valtakunnallinen ja seudullinen pyorailyverkko seka naitéd koskevat
selvitykset ja suunnitelmat

Maankéayton osalta tulee tunnistaa liikenteellisesti merkittavat kohteet, kuten taa-
jamat, palvelu- ja asutuskeskittymaéat seka koulut eli yleensa paikat, jotka synnyt-
tavat paljon liikennetta tai sellaista liikennettd, jotka ovat suojattomia tienkaytta-
jia. Tiedot ovat haettavissa esimerkiksi Suomen ymparistokeskuksen (SYKE) avoi-
mesta datasta (Paikkatietoaineistot - syke.fi) tai kuntien yleiskaavoista.

Tieturvallisuusvaikutusten arviointiraportteja ja TTA-pdytéakirjoja loytyy tiesuunni-
telmien ja yleissuunnitelmien aineistoista.

Mahdollisia lisdanalyyseja voidaan tarvita esimerkiksi ongelmien tarkentamiseksi
tai ongelman vakavuuden varmistamiseen. Nama voivat olla liikenneméaarien ke-
hityksen tarkentamista, ajonopeuden selvittamista, tarkempia onnettomuusana-
lyyseja esim. selosteiden avulla, vélityskykylaskelmia, ajouratarkasteluja tai
muita vastaavia selvityksia.

Ryhmahaastattelu

Ryhmahaastattelun tarkoituksena on kerata kokemusperaista tietoa tarkastetta-
van tiejakson olosuhteista ja riskeistd. Ryhméhaastattelu ajoittuu tyon kaynnis-
tykseen ja lahtotietojen keruuseen. Haastattelu kannattaa sopia heti tyon alka-
essa ja se jarjestetdan, kun arvioijalla on muodostunut kasitys kohteen olosuh-
teista. Tilaaja maarittelee ryhmahaastatteluun osallistuvat tahot ty6én méaarittelyn
yhteydessa. Tallaista tietoa voi |6ytyd seuraavilta tahoilta:

e ELY-keskusten liikenneturvallisuuden, suunnittelun ja kunnossapidon vas-
tuuhenkilot

e Poliisin ja pelastuslaitoksen edustajat

¢ Suomen Riistakeskuksen tai paikallisten riistanhoitoyhdistysten edustajat
¢ Maakuntaliitot

o Kuljetusyrittajat

¢ Vaylavirasto
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Nama kootaan yhteiseen kokoukseen, jossa tiedonkeruu tapahtuu ryhméhaastat-
teluna. Tarvittaessa ryhmahaastattelu voidaan korvata mydés karttakyselylla, jos-
kin vuorovaikutteinen haastattelu voi tuottaa luotettavampaa ja analyyttisempéaa
tietoa koetuista turvallisuuspuutteista.

Haastattelun aluksi on hyva kerrata yhteisesti haastattelun tausta ja tavoitteet
seka tarkasteltavan jakson rajaus. Haastattelussa aihepiirid voidaan kéasitella esi-
merkiksi seuraavien ndkokulmien avulla:

» Tiedossa olevat vaaralliset paikat, kuten liittymat tai riistaeléainten ylitys-
kohdat

» Pelastuslaitoksen tietokantaan (PRONTO) tallennetut onnettomuudet tut-
kittavalla tieosuudella kuluneiden viiden vuoden aikana (naité ei ole saa-
tavilla avoimen datan kautta)

e Tieosuuden ongelmat ja parantamistarpeet kunnossapidon ndkékulmasta

* Suojattomien tienkayttajien (jalankulkijat, pyorailijat, mopot ja moottori-
pyorat) olosuhteet ja turvallisuus nykytilanteessa

* Tunnistetut liikenneturvallisuutta parantavat toimenpidetarpeet (seka pie-
net ja nopeasti toteutettavat, etta suuremmat pidemman aikavalin kehit-
tamistarpeet)

* Mahdolliset tienkayttdjien riskikdyttaytymisen muodot ja niiden tausta-
syyt (esim. nuorison yon aikainen ajelu, traktorilla ajelu tms.)

Haastattelun etuna on, ettéa osapuolten valille voi syntya keskustelua nykytilan
puutteista ja ongelmista, ja osallistujien esille tuomat ongelmat saattavat tuoda
esille viela uusia asioita ja ajatuksia muilta osallistujilta. Haastattelusta laaditaan
muistio, johon kirjataan ajankohta, osallistujat ja heidan edustamansa tahot. Ly-
hyesti voidaan kirjata haastattelun tausta ja tavoitteet seka tarkasteltavan tiejak-
son kuvaus ja rajaus. Muistion paapaino on haastattelussa todettujen vaarallisten
olosuhteiden, puutteiden ja ongelmien kirjauksissa. Muistion jakeluun on syyta
siséllyttad myds ne kutsutut tahot ja henkildt, jotka eivat padsseet osallistumaan
tilaisuuteen, ja pyytaa heilta tietoa mahdollisista taydentévista puutteista ja on-
gelmista esimerkiksi sédhkopostitse.

Ryhmahaastattelussa esille tulleet turvallisuuspuutteet ja ongelmat voidaan kir-
jata myos tarkastuksen paikkatietotilaan omalle tasolle asiantuntija-analyysin
myo6hempéa tekemista varten.

Kokemusperéinen tiedonkeruu voidaan vaihtoehtoisesti suorittaa myos kyselyna.
Talldin on suositeltavaa toteuttaa internetpohjainen karttakysely, joka toimitetaan
em. tahojen yhteyshenkiloille.

6.3.4 Sahkoinen tarkastus

Sahkoisessa tarkastuksessa kaydaan rekistereista ja muista tietolahteista kerétty
ja paikkatietotilaan koottu ja tarpeen mukaan jalostettu aineisto esimerkiksi vide-
oiden tai ortokuvakarttojen tai muiden sopivien karttojen avulla teema kerrallaan
lapi. Lapikaynnissa kirjataan havaintoja ilmenneisté liikenneturvallisuuspuutteita
aiheuttavista olosuhteista alustavasti. Havaintojen argumentointia voidaan myo-
hemmin asiantuntija-analyysissa tarkentaa ja tdydentad. Havaintoja syntyy myos
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vertaamalla nykyisia olosuhteita vallitsevaan nopeusrajoitukseen, liikennemaa-
radan ja suunnitteluohjeissa maariteltyihin tavoitteellisiin ratkaisuihin. Eri teemoja
voidaan analyysissd myds verrata ristiin toisiin teemoihin tai olosuhdetietoihin ku-
ten ajonopeuteen liikennemaariin, jalankulkijoiden ja pyorailijdiden méaariin tai
vakkapa tietyyppiin ja poikkileikkaukseen. Teemoista on asiantutijatarkastuksen
tarkastuslistassa (liite 3) listattu viela tarkemmin riskitekijoitd, jotka kunkin tee-
man osalta saattavat erityisesti kasvattavat onnettomuusriskia. Jokaisen teeman
osalta kaydaan kaikki riskitekijat systemaattisesti lapi. Tarkastettavat teemat
ovat:

o Tasoliittymat (10 riskitekijaa, ks. tarkastuslista liite 3)

e Eritasoliittymat (9 riskitekijaa)

o Jalankulku ja pyoraliikenne (9 riskitekijaa)

e Suojaamattomat tormaysvaaralliset kohteet (7 riskitekijaa)
o Kaiteet (7 riskitekijaa)

e Tien geometrian puutteet (5 riskitekijad)

o Kuivatus (2 riskitekijaa)

e Suoja-aidat (2 riskitekijaa)

¢ Riista-aidat (6 riskitekijad)

e Tien kunto (2-3 riskitekijad)

P&&osa tarkastustydsta pyritaan tekeméaan sahkoisena tarkastuksena tyopoyta-
tydna. Tama johtuu siita, ettd nain vadhennetaadn maastossa vilkkaan liikenteen
seassa tehtavaa tyoturvallisuuden kannalta vaarallista ty6ta. Sen my6ta arvioija
avustajineen tutustuu ja perehtyy kohteeseen ja sen olosuhteisiin ja kokoaa myds
havaintoja turvallisuuspuutteista ja riskeista. Arvioinnissa voidaan hyddyntaa so-
veltuvin osin my6s TTA:n suorittamisessa kaytettavia tarkastusmenetelmia, kuten
mm. eri tienkayttajaryhmien nakokulmaa, eri onnettomuusluokkien riskin arvioi-
mista ja eri sada- keli- ja valoisuusolosuhteiden nakokulmaa.

Sahkoisessa tarkastuksessa myoOs voidaan jo keréata asioita, joita maastotarkas-
tuksessa on syyta katsoa tarkemmin ja varmistaa rekisterien tietojen oikeelli-
suutta.

Maastotarkastus

Maastotarkastuksessa taydennetadn sahkoisen tarkastuksen analyysia. Huomiota
kiinnitetadan sellaisiin asioihin, joita sahkoisten lahtotietojen perusteella ei luotet-
tavasti voida arvioida.

Maastotydsuunnitelma

Ennen maastoon menemisté laaditaan maastotydsuunnitelma, jotta maastossa
tehtava ty6 voidaan suorittaa johdonmukaisesti ilman tarpeetonta edestakaisin
ajamista tai lilkenteen seassa liikkumista. Maastotydsuunnitelma tehdaan tilauk-
sen maarittelyn mukaan. Maastotydsuunnitelmaan kirjataan samantyyppisia asi-
oita kuin asiantuntijatarkastuksen muistilistassa liite 3 on. Erityisesti kiinnitetdan
huomiota mm. nékemiin, liilkennemerkkeihin, opastusmerkkien
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pystytysrakenteisiin ja heijastinkalvojen kuntoon, ajoratamerkintdihin, tien reu-
naympariston térmaysturvallisuuteen, sivukaltevuusjarjestelyihin ja kuivatukseen
ja tien ja paallysteen kuntoon. Liittymissa voidaan seurata liikennekayttaytymista,
ajolinjojen valintaa ja isojen ajoneuvojen ajourien mahtumista. My6s tien optista
ohjausta ja liittymien havaittavuutta on maastossa paras arvioida. Pimeaan ai-
kaan arvioidaan mm. valaistuksen tasaisuutta ja riittavyytta, pylvassijoittelua
suhteessa lilkenne- ja opastusmerkkeihin sekd em. merkkien havaitsemista pime-
alla. Patevyyden omaavan arvioijan tulee osallistua maastotarkastukseen. Ty
tehddan lumettomaan aikaan ja tarkastukseen kuuluu seké valoisan ettd pimean
ajan tarkastus. Séhkoisessa arvioinnissa tehtyja havaintoja tdydennetaan maas-
tossa ja maastossa voi tulla kokonaan uusia havaintoja myos.

Tyoturvallisuus maastotarkastuksessa

Tarkastuksen tilaaja vastaa siita, etta tydturvallisuus on otettu asianmukaisesti
huomioon tehtavanannossa. Tarkastaja puolestaan vastaa siita, etta tarkastus
suoritetaan Vaylaviraston ohjeiden mukaisesti. Maastotarkastuksen suorittami-
sessa tulee noudattaa Vaylaviraston ohjetta Turvallisuusmenettelyjen kasikirja.
Liséksi tulee noudattaa muita voimassa olevia Vaylaviraston turvallisuus- ja ris-
kienhallintaohjeita, jotka I6ytyvat Vaylaviraston verkkosivuilta kohdasta:
https://www.vayla.fi/palveluntuottajat/ohjeluettelo. Maastotarkastuksen suorit-
taminen edellyttda seuraavia asiakirjoja ja menettelyita turvallisen tiealueella liik-
kumisen varmistamiseksi:

» Tilaajan turvallisuusohje

» Tarkastuksen tekijan (toimittaja) turvallisuussuunnitelma seka riskienhal-
lintasuunnitelma

» Tilaajan ja toimittajan valinen turvallisuuden aloituskokous, jossa kay-
daan yhteisesti 1api edella mainitut asiakirjat (yleensa KTT:n aloitusko-
kouksessa)

* Maastotarkastukseen osallistuvien henkildiden turvallisuusperehdytys

« Tilaajan ja toimittajan vélinen turvallisuuden paatéskokous, jossa tode-
taan ja dokumentoidaan toimittajan antama perehdytys seka mahdolliset
maastotarkastukseen liittyvat turvallisuuspoikkeamat tai muut havainnot.
Asiat voidaan kasitella myds muun hankkeeseen liittyvdn kokouksen yh-
teydessa tai sdhkdpostitse.

Maastotarkastuksesta ei lahtokohtaisesti ole tarvetta tehda ilmoitusta tieliikenne-
keskukseen tai ELY-keskuksen hoidon projektipaallikdlle, mutta asia tulee varmis-
taa tydsta vastaavalta ELY-keskukselta.

Tyodskentely maastossa ja havaintojen kirjaaminen

Maastotarkastus suoritetaan maastotydsuunnitelman mukaan ja siina noudate-
taan edella turvallisuudesta annettuja ohjeita. Kaikilla maastotarkastukseen osal-
listuvilla pitda olla voimassa Tieturva 1 tai Tieturva 2 patevyys. Tarkastusta teh-
daan ensisijaisesti autolla ajaen, tarvittaessa jalkaudutaan. Tarkastukseen osallis-
tuu vahintaan kaksi henkilda, jotta toinen voi keskittyd ajamiseen ja liikenteen
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seuraamiseen ja toinen - yleensa patevyyden omaava tarkastaja — havaintojen
tekemiseen. Tekijat voivat toki tarkkailla ja arvioida havaintoja myés yhdessa.

Tukena tydssa on em. tarkastuslista (liite3). Apuna voidaan kayttaa sopivia mitta-
laitteita (mittanauha tai etaisyysmittari, kaltevuusmittari tai vatupassi, valoisuus-
mittari, nopeusnayttdtaulu voidaan asentaa tarkastuksen ajaksi mittaamaan to-
dellisia nopeuksia, jne.).

Havaitut turvallisuuspuutteet kirjataan mielelldédn suoraan paikkatietotilaan. Tata
varten on monissa jarjestelmissa valmiita mobiilisovelluksia. Mobiilisovelluksessa
on hyva kayttaa havainnollista ortokuvapohjaa ja sijainnin osoitusta. Sijainti maa-
ritellaén yleensa ensisijaisesti maanteiden tieosoitteiden mukaan, ei koordinaat-
teina.

Jokainen havainto valokuvataan ja kuvat liitetddn paikkatietotilaan ja ko. havain-
toihin. Jos havaintoja tdydennetaan ja argumentointia tasmennetdan myéhem-
min, tulisi se tehda heti maastotarkastuksen jalkeen asioiden ollessa viela tuo-
reessa muistissa. Mita tarkemmin havainnot voidaan kirjata heti maastossa, sita
luotettavampaa syntyva aineisto on.

6.4 Asiantuntija-analyysi ja toimenpiteiden valinta

6.4.1

Asiantuntija-analyysin ja toimenpiteiden tarkoituksena on viimeistella ja tarkentaa
sahkoisessa ja maastotarkastuksessa tehtyja havaintoja sellaiseksi, etté niiden
perusteella voidaan méaaritella sopivia parantamistoimenpiteita.

Havaintojen analysointi

Sahkoisessa tarkastuksessa, ryhméhaastattelussa ja maastotarkastuksessa kerty-
neet havainnot kdydaan lapi ja sijainniltaan lahekkaisia voidaan yhdistaa. Myos
sisélléltaan samanlaisia voidaan tarvittaessa yhdistad, jos niista voisi muodostaa
omaan teemaan perustuvia parantamistoimenpidekokonaisuuksia kuten esimer-
kiksi kaidetoimenpiteitd, ndakemaéaraivaustehtavia tai tien reunaympariston tor-
mayskohteiden poistamistoimia. Havaintojen argumentoinnissa on hyva noudat-
taa samaa periaatetta kuin TTA:n havainnoissa eli tarkeda on tunnistaa miten ha-
vainto heikentaa liikenneturvallisuutta ja millaisia ja kuinka vakavia onnettomuuk-
sia siitd voi seurata. Jos havainnosta on vaikea maarittaa selvaa turvallisuuspuu-
tetta tai jos sen realisoituminen on hyvin epatodennakdista, voidaan havainto
poistaa. Oleellisempaa on l6ytaa vakavan riskin aiheuttavia havaintoja kuin mah-
dollisimman paljon havaintoja.

Kun havainnot on analysoitu, argumentoitu ja mahdollisesti karsittu ja jasennelty
yhdistelemalla, ne viedddn myds toimenpidetaulukkoon (KTT-ohjeen liite 1).
Tassa vaiheessa havainnot priorisoidaan tasoluokkiin A-C ja loput havainnot luok-
kaan D taulukon 5 mukaisesti. Menettely on sama kuin TTA:n kohdalla, vaikka ta-
soluokkien kuvauksessa on tarkastuskohteen luonteen vuoksi pienia eroja.
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Taulukko 5: Havaintojen luokittelu riskitason mukaan KTT:ssa.

Taso A. e Kuolemaan johtavan onnettomuuden riski
Aiheuttaa vakavan turvallisuusriskin, vaa- e Suuret ajonopeudet (>60 km/h), paljon liikennetta (> 5 000
tii toimenpiteita ajon/vrk)
o Riski koskee suojaamatonta tienkayttajaa, lapsia, vanhuksia tai
vammaisia

e Vanhentunut suunnittelmaratkaisu tai merkittéava ohjepoik-
keama, joka aiheuttaa vakavan liikenneturvallisuusriskin

Taso B. e Vakavaan henkildvahingon riski
Aiheuttaa turvallisuusriskin, toimenpiteita o Kohtuulliset tai alhaiset ajonopeudet (<80 km/h)
suositellaan vahvasti e Lilkkennemé&éara, joka korostaa onnettomuuden todennékdoi-

syytté (>3 000 ajon/vrk)

Taso C. e Lievan henkildvahingon riski tai pelkkia materiaalivahinkoja

Aiheuttaa lievan turvallisuusriskin, toi- e Kohtuulliset tai alhaiset ajonopeudet (40-60 km/h)

menpiteita suositellaan e Liikennemaara, joka pienentdé onnettomuuden todennakoi-
syytté (<3 000 ajon/vrk)

Taso D. e Havainnot, jotka eivat koske LjMTL:n mukaista tieverkkoa.

Muut havainnot tai huomioon otettavat e Havainnot, jotka eivat liity liikenneturvallisuuteen vaan esimer-

asiat kiksi sujuvuuteen tai esteettomyyteen.

Jos havainnon sijoittaminen sanallisten kuvausten perusteella tasoluokkaan on
vaikeaa, voidaan havaintojen luokittelun tukena hyédyntéa taulukossa 6. esitettya
riskimatriisia. Kunkin havainnon osalta riskin toteutumisen todennakoisyytta ja
toistuvuutta voidaan arvioida miettimalla, kuinka monta vastaavan tyyppista on-
nettomuutta voisi sattua likimain 15 vuoden aikana vastaavissa olosuhteissa. Ris-
kin seurausten vakavuus taas maaraytyy suoraan mahdollisen onnettomuuden
vakavuudesta.

Jos kohde sijoittuu kahden riskiluokan rajalle, pyritdan arvioimaan kummalle puo-
lelle kyseisen havainnon muut olosuhteet luokkaa painottavat. Rajatapauksissa
arvioidaan liséksi sitd, onko olosuhteissa muita ominaisuuksia kuin tasoluokituk-
sen kriteereissa mainitut, jotka puoltavat havainnon sijoittamista jompaankum-
paan luokkaan. Téallaisia voisivat olla esim. liittymassa liittyvan liikenteen suuri
maara, raskaan liikenteen erityisen suuri osuus jollain suunnalla, huomattava ja-
lankulun tai pyorailyn méaara tai tarve edistaa jotain kulkumuotoa ko. alueella tai
vaylalla tai vaikkapa laajenevasta maankaytosta aiheutuva tarve turvallisemmille
jarjestelyille.

Taulukossa 6 on esitetty riskimatriisi havaintojen tasoluokan maarittamiseksi seu-
rausten vakavuuden ja riskin todennékdisyyden ja toistuvuuden mukaan.
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Taulukko 6. Riskimatriisi havaintojen tasoluokan maarittdmiseksi.

TODENNAKOISYYS Pelkdstadn Lievid Vakavia Mahdoliinen Korkea
JA TOISTUVUUS ainevahinkoja henkilovahinkoja henkilovahinkoja kuolemanriski kuolemanriski
Erittdin yleinen, :
e P Kohtaclanen Merk;tava Merk;:tﬁva
vuodessa
Yieinen, kerran 1-2 Kohtalainen Merkittava Merkittava
vuodessa C B B
Satunnainen, . §
Kohtalainen Kohtakinen Merkittava
kerran 3-7 C C B
vuodessa
Harvinainen, :
arpte Vahainen / Kohtilalnen Merk;tava Merk;.‘lﬁva Merk;tava
vuodessa
Erittdin Vahainen / Kohtalainen Kohtalainen Merkittava Merkittava
harvinainen merkitykseton C C B B
6.4.2 Toimenpiteiden maarittaminen

Tieturvallisuusdirektiivin johtoajatus on, etta KTT:n perusteella méaritelldaédn pa-
rantamistoimenpiteitd kohteisiin, joissa syntyy paljon onnettomuuksia. Sen vuoksi
padhuomio toimenpiteissa pitdisi kiinnittd&a niihin paikkoihin, joissa onnettomuuk-
sia on tapahtunut. Tarkastelujakso voi olla pidempikin kuin 5 vuotta. Sen sijaan
kohteita, joissa ei ole sattunut ollenkaan onnettomuuksia, mutta joissa tunniste-
taan puutteita tieteknisissa suunnitteluominaisuuksissa, tulisi kasitella ”varovai-
semmin”. Se voi tarkoittaa sit&, ettd sellaiset kohteet asetetaan toteuttamisjarjes-
tyksessa mydhempé&an vaiheeseen tai ne siséllytetaan tiejakson laajempaan koko-
naisparantamishankkeeseen, jos sellainen katsotaan tarpeelliseksi.

Toimenpiteet lisataan toimenpidetaulukkoon (KTT-ohjeen liite 1) siella jo olevien
havaintojen kohdalle. Toimenpide kuvataan sanallisesti lyhyesti tai silla tarkkuu-
della joka tilauksen maarittelyssé on annettu. Toimenpiteind voidaan kayttaa suo-
raan myos VALA MT-toimenpiteitd, jolloin niille saadaan hvjo-vdhenemé& suoraan
VALA MT-ohjelmasta. Jos sopivaa VALA MT-toimenpidetta ei I6ydy, maaritelladn
toimenpide havaitun ongelman perusteella sellaiseksi, jolla kustannustehokkaasti
saadaan onnettomuusriskia pienennettya ja joka sopii kulloisenkin maantien tie-
tyypin toimintalinjoihin ja suunnitteluohjeisiin. Toimenpiteille valitaan toimenpide-
tyyppi alla olevasta luettelosta. Toimenpidelomakkeelle taytetdan myos mahdolli-
set muut sarakkeet sen mukaan kuin tietoja suunnittelutarkkuus huomioon ottaen
on saatavilla. Kustannukset arvioidaan IHKU-laskentajarjestelman avulla tai VALA
MT-ohjelmalla sen jalkeen, kun VALA MT:n kustannusosio on saatu péivitettya
(paivitys on kdynnissé v. 2025).

Toimenpidetyypit:

o Nopeusrajoitusmuutos
e Liikennemerkki
e Tiemerkinta

e Kaide
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e Tienvarsiraivaus
e Linja-autopysékin parantaminen

o Liittymé&n (rakenteellinen) parantaminen (esim. muotoilu, porrastaminen, kier-
toliittyma, siirto, muuttaminen eritasoliittymaksi)

e Liittyman poistaminen

e Ylityspaikan/suojatien rakenteellinen parantaminen tai poistaminen
e Valaistus

o Alikulkukaytava

¢ Kunnossapito

o Paéllyste

e Lisaselvitys tai -suunnitelma

e Muu

Jos havaittua puutetta ei voi korjata yhdella toimenpiteelld tai muutaman toimen-
piteen yhdistelmaélla voi olla tarpeen laatia erikseen tarkempi suunnitelma. Téallai-
sen suunnitelman tekemisesta paattaa tilaaja. Jos tallaisen suunnitelman toimen-
piteet eivat mahdu maantien haltuun otetulle tiealueelle tai muutokset ovat niin
merkittavia, etta ne vaikuttavat asukkaiden tai elinkeinoelaméan paivittaiseen liik-
kumiseen, on talloin laadittava tiesuunnitelma. Sen tarve merkitddn toimenpide-
taulukkoon. Toimenpidetaulukon mallipohja (liite 1) on kuvattuna kuvassa 83.

Kuva 83: Toimenpidetaulukon mallipohja.

Toimenpiteet sijoitetaan myo6s karttapohjalle (liite 4) sopivaan mittakaavaan.
Mahdollisista erillisitéa toimenpiteiden luonnoksista laaditaan myds kuvat, jos ti-
laaja niin on méaaritellyt.

6.5 Raportointi

Raportoinnissa KTT:n tulokset kootaan yhteen ja tilaaja ja arvioija kayvat ne ka-
sittelykokouksessa lapi. Paapaino kasittelykokouksessa on toimenpiteilla.

Kohdennetun tieturvallisuustarkastuksen raporttiaineiston tulee sisaltda kuvan 84
mukaiset dokumentit ja aineistot.
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Tarkastusmuistio Toimenpidetaulukko Tarkastuslistat
(Liite 1) (Liite 2)

Tarkastuksen lahtékohdat « o Kaikki tarkastuksen yhtey- « e Lahtotietojen tarkastuslista « e Karttaesitys havainto-
Yleiset havainnot dessa tehdyt havainnot ja e Asiantuntijatarkastuksen pisteista
Turvallisuustilanne teemoit- korjaavat toimenpiteet tarkastuslista e Havainnot ja toimen-
tain o Luokittelut o Kaytettyjen lahtotietojen ja pide-ehdotukset paik-
Merkittdvimmat havainnotja e Muut tarkentavat havainto- tarkastusmenetelmien do- katietoaineistona
korjaavat toimenpiteet kohtaiset tiedot kumentointi

6.5.1

Tiedotteet ja esittelyaineistot

Kuva 84. KTT:n raporttiaineisto.

Tarkastusmuistio, toimenpidetaulukko ja tarkastuslistat seké karttaesitys ja paik-
katietoaineisto ovat pakollisia raportin osia.

Tiedotteiden ja esittelyaineistojen osalta tarkastuksen tilaava ELY-keskus voi
maaritelld toimeksiantoon sisaltyvien aineistojen laatimisen omien tarpeidensa
pohjalta.

Raporttiaineiston lisdksi dokumentoidaan maastotarkastukseen ty6turvallisuuteen
liittyvat maastotydsuunnitelma, turvallisuussuunnitelma seké riskienhallintasuun-
nitelma.

Tarkastusmuistio

Tarkastusmuistio voidaan laatia Word tai Powerpoint -muotoisena. Tilaaja ilmoit-
taa kaytettavan raportin tiedostomuodon tehtavanmaéaaéarittelyssé. Muistioon tulee
tiedostomuodosta riippumatta sisallyttad kaikki ohjeessa edellytetyt asiat riitta-
valla tarkkuudella.

Esimerkki tarkastusmuistion siséallysluettelosta on esitetty kuvassa 85.
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Kuva 85. Esimerkki tarkastusmuistion sisallysluettelosta (Huom. kuvan esimerkkitapauk-
sesta puuttuu kohdasta 2.2 Eritasoliittymat).

Tarkastusmuistiossa tulee esittaa seuraavat tiedot:

tarkastuksen lahtokohdat

o kuvataan tarkastuksen kulku (tilaaja, arvioija, kaytetyt menetelmat ja
vuorovaikutus)

o0 kohteen kuvaus (perustiedot, liikenneturvallisuustilanne seka liittyvéat
selvitykset ja suunnitelmat).

- perustiedoissa kuvataan vahintaan kohteen sijainti ja rajaukset,
liikenneméaarat (KVL ja raskas liikkenne), nopeusrajoitukset, liit-
tymat, jalankulun ja pyorailyn olosuhteet seké tien hoitoluokka.

- Liikenneturvallisuudesta esitetddn kuvaus ja paatelmat tarkaste-
lujaksolla tapahtuneista onnettomuuksista mukaan lukien kayte-
tyt lahteet.

0 VTA:n tulokset (linjaosuudet ja liittymaét) tarkastusjaksolta.

o Liittyvisté selvityksistd ja suunnitelmista kuvataan tarkastuksen kan-
nalta oleelliset ja merkittavat.

havaitut turvallisuuspuutteet

o yleiset havainnot, eli kuvaus koko tarkastelujakson tilanteesta
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0 havainnot, jotka koskevat systemaattisesti koko tarkastelujaksoa

o0 merkittavimmat turvallisuuspuutteet ja -ongelmat, erityisesti sellaiset
merkittadvyydeltaan suuret havainnot, jotka eivat nouse tarpeeksi esille
vakavuusluokittelun A-D kautta

0 yhteenveto havainnoista ja puutteista teemoittain

0 yksittaiset havainnot vakavimpien puutteiden osalta (vakavuusluokat A
ja B).

- havainnot kuvataan mahdollisimman yksityiskohtaisesti tuoden
esille millaisen riskin havaittu puute aiheuttaa, mihin kayttaja-

ryhmé&an se kohdistuu, ja millaisia seurauksia riskin toteutumi-
sella voi olla

- havainnon kuvaamisen tukena voidaan kayttaa valokuvia, ilma-
kuvia tai karttakuvia.

- kullekin havainnolle annetaan muistiossa korjaava toimenpide-
ehdotus

- havaintojen kohdalla tulee tekstissa viitata havainnon nume-
roon, joka vastaa numerointia toimenpidetaulukossa, karttaliit-
teessa ja paikkatietotilassa.

e Tarkastusmuistioon kirjataan kasittelykokouksen aikana tehty paatos:
0 esitettyjen toimenpiteiden hyvaksymisesta

0 kokouksessa mahdollisesti sovitut muutos- tai tAsmennystarpeet toi-
menpide-ehdotuksiin

0 havaitut lisatoimenpidetarpeet

0 muut asiaa koskevat huomiot

6.5.2 Toimenpidetaulukko, liite 1

Toimenpidetaulukkoon (kuvassa 84) kirjataan yksittaisiin havaintoihin liittyvat
tarkemmat tiedot ja toimenpide-ehdotukset ja tietosisallot omissa sarakkeissaan
seuraavasti:

* Havaintopisteen numero
» Tieosoite (tienumero, ajorata, osa, alkuetaisyys, loppuetaisyys)
* Havainto (kuvaus turvallisuusongelmasta)

* Luokka (valikosta: tasoliittymat, eritasoliittymat, jalankulku- ja pyoralii-
kenne, suojaamattomat tormaysvaaralliset kohteet, kaiteet, tien geomet-
rian puutteet, kuivatus, suoja-aidat, riista-aidat, tien kunto)

* Havainnon vakavuus (valikosta: A-D)

 Toimenpide (kuvataan sanallisesti tai esitetaan VALA MT-toimenpide, voi-
daan esittda myds vaiheittainen toteutus)

» Toimenpidetyyppi (valikosta: nopeusrajoitusmuutos, liilkennemerkki, tie-
merkinta, kaide, tienvarsiraivaus, linja-autopysékin parantaminen, liitty-
man rakenteellinen parantaminen, liittyman poistaminen, lisaselvitys tai -
suunnitelma, muu)

e Tiesuunnitelman tarve (Kyll&/Ei)
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« Liikenneturvallisuusvaikutukset (heva-vdhenema VALA MT:sta)
* Kustannusarvio (lasketaan ensisijaisesti IHKU:lla)
* Google Maps -linkki

e Muut huomiot

Muut huomiot kohdassa voidaan esittaa esimerkiksi perusteluja havainnoille ja va-
lituille parannustoimenpiteille. Kohdassa voidaan dokumentoida myé6s niiden toi-
menpiteiden VALA MT-koodit, joille heva-vahenema on laskettu elleivat sisélly jo
suoraan toimenpidekuvaukseen.

Arvioijille on jaettavissa valmis Excel-pohja toimenpidetaulukon laatimiseksi. Sen
saa tyon tilaavalta ELY-keskukselta.

6.5.3 Tarkastuslistat liite 2 ja 3

Tarkastuslistoihin dokumentoidaan tarkastuksessa kaytetyt lahtdaineistot, tarkas-
tetut asiat ja kaytetyt menetelmat. Taydennetyt tarkastuslistat toimivat osana ra-
porttikokonaisuutta.

Lahtotietojen tarkastuslista jakautuu seuraaviin osioihin:

* Rekisteritiedot

» Tarkastuskohdetta koskevat aiemmat selvitykset

e Tarkastuskohdetta koskevat aiemmat suunnitelmat ja suunnittelutilanne
» Liikenneturvallisuussuunnitelmat ja -selvitykset

» Kavelyn ja pyorailyn suunnitelmat ja selvitykset

* Maankayttda koskevat tiedot

» Kokemusperaiset tiedot

» Lisaanalyysit.

Kullekin osiolle on tarkastuslistassa esitetty alakohtia ja vaiheita. Kaikille tarkas-
tuslistan riveille tulee taulun sarakkeisiin merkita seuraavat tiedot:

» Lahtotiedot haettu (X) tai Ei saatavilla / ei koske kohdetta (E)

» Aineisto / lahde (mista lahteesté tieto on peréisin ja mité aineistoja on
kayty lapi).

Asiantuntijatarkastuksen tarkastuslista pitaa sisallaan listaukset tarkastettavista
asioista teemoittain. Teemat ovat:

e Tasoliittymien jarjestelyt

» Eritasoliittymien jarjestelyt

« Jalankulku- ja pyoréaliikenteen jarjestelyt

e Suojaamattomat tormaéaysvaaralliset kohteet

+ Kaiteet
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» Tien geometrian puutteet
* Kuivatus

* Suoja-aidat

* Riista-aidat

 Tien kunto.

Kunkin teeman alakohtina on omilla riveillaan listattu tarkastettava asia tai tar-
kastuksen sisaltd. Kullekin taulukon riville kirjataan tarkastuksen yhteydessé seu-
raavat tiedot:

» Koskee tarkastettavaa kohdetta (X=Kylla, E=Ei)

* Ohjeellinen tarkastusvaihe (S=Sahkoéinen, M=Maasto)
» Tarkastettu séhkdisesti (X)

» Tarkastettu maastossa (X)

» Asiantuntijatarkastus tehty / tarkastajan kuittaus (X)

e Muut huomiot.

Mikéali tarkastettava asia ei koske tarkastettavaa kohdetta, merkitaan tama tieto
omaan sarakkeeseensa, eikd muita tietoja tayteta. Esimerkiksi tiejaksolla, jolla ei
ole eritasoliittymia, merkitaan taman teeman kaikki alakohdat E-kirjaimella (ei
koske kohdetta).

Taydennetyt tarkastuslistat tulee osoittaa tarkastusmuistion liitteeksi osana rapor-
tointia.

Karttaliite ja tarkastusaineistot

Osaksi raportointia - tarkastusmuistion liitteeksi - laaditaan karttaesitys havainto-
pisteista numeroituna. Numeroinnin tulee olla yhdenmukainen kartalla, tarkastus-
muistiossa, toimenpidetaulukossa ja paikkatietotilassa. Karttatulosteen saa tehtya
helposti paikkatietotilasta.
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Kuva 86. Esimerkkiote karttaesityksesta.

Tyon loppuraportoinnin yhteydessa tilaajalle toimitetaan paikkatietomuotoinen ai-
neisto havainnoista siséltden vahintd&dn numeroinnin, lyhyen kuvauksen havai-
tusta puutteesta tai ongelmasta sekéa toimenpide-ehdotuksen. Muun paikkatieto-
muotoisen aineiston (l&htdtiedot) toimittaminen ei ole pakollista, ja siita voidaan
sopia tydn tilaajan kanssa erikseen tapauskohtaisesti. Toimitettavan paikkatieto-
aineiston osalta on varmistettava, etta siihen ei jaa tydnaikaisia tai puolivalmiita
merkintdja. Toimitettava paikkatietoaineisto on oltava virheetdnté ja yhdenmu-
kaista muiden raportin osien kanssa.

6.5.5 Tiedotteet ja esittelyaineisto

Tilaaja maarittelee mahdollisten esittelyaineistojen ja tiedotteiden tarpeet ja yksi-
16i ne tehtavanmaarittelyssaan. Ne tuotetaan lopullisen tarkastusaineiston poh-
jalta.
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