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SANASTO

Hankearviointi

Yksittdisen liikennevaylahankkeen vaikutusten arviointi, johon sisaltyy hankkeen ku-
vaus, vaikutusten kuvaus, vaikutusten arviointi seka seurannan ja jalkiarvioinnin suunni-
telma.

Henkilovahinkoihin johtanut onnettomuus eli henkilévahinko-onnettomuus (Hvjo)
Kuolemaan tai loukkaantumiseen johtanut onnettomuus

Heva-tehokkuus

Etenkin pienille liikenneturvallisuutta parantaville toimenpiteille laskettava kustannus-
tehokkuusluku, jolla kuvataan toimenpiteen kustannusten ja silla saavutettujen liiken-
neturvallisuushyo6tyjen suhdetta (€/heva).

Heva-vahenema
Laskennallinen henkilévahinkoon johtavien onnettomuuksien vahenema vuositasolla

KVL
Keskimaarainen vuorokausilikennemaara

Liikennesuorite
Jonkin ajoneuvolajin tai maaritellyn osajoukon yhteensa tietyssa aikayksikdssa, yleensa
vuodessa, ajama kilometrimaara.

Maantiet

Tiet, joilla Liikennevirasto toimii tienpitdjana. Maantiet luokitellaan toiminnallisesti seu-
raavasti:

Valtatiet

Kantatiet (valta- ja kantatiet muodostavat paatiet)

Seututiet

Yhdystiet

Moottori- ja moottoriliikennetiet sisdltyvat em. luokkiin, ellei toisin ole ilmoitettu.

Onnettomuustiheys
Onnettomuuksien maara vuodessa laskettuna sataa tiekilometria kohti (onn./100 km)

Onnettomuusaste
Onnettomuuksien maara vuodessa jaettuna vuosittaisella liikennesuoritteella.
(onn./100 milj. autokm)

Onnettomuuskustannus

Lilkkenneonnettomuuksien rahamaaraisesti arvotetut kustannukset. Onnettomuuksien
hintoihin sisdltyy suorien aineellisten vahinkojen, taloudellisten menetysten ja kansan-
taloudellisten kustannusten lisdksi myods hyvinvoinnin menetysta kuvaava kustannus,
joka on méaritetty ns. yhteiskunnallisen maksuhalukkuuden pohjalta.



Onnettomuusluokat

Eldinonnettomuus
Moottoriajoneuvon ja eldimen vdlinen onnettomuus.

Hirvieldinonnettomuus
Moottoriajoneuvon ja hirven tai kauriin valinen onnettomuus

Jalankulkijaonnettomuus
Osallisena ajoneuvon lisaksi jalankulkija.

Kohtaamisonnettomuus

Osallisena kaksi tai useampia moottoriajoneuvoja. Osalliset tulossa vastak-
kaisista suunnista. Ei sisalla kddantymis-, ohitus- eika risteamisonnettomuuk-
sia.

Kadntymisonnettomuus
Osallisena kaksi tai useampia moottoriajoneuvoja, joista ainakin yksi oli
kdaantymassa. Ei sisalla ohitus- eika risteamisonnettomuuksia.

Mopedionnettomuus
Osallisena mopedi. Ei sisdlla jalankulkija- eika polkupydraonnettomuuksia.

Muu onnettomuus

Sisdltdd onnettomuudet joissa on osallisena harvinaisempia moottoriajo-
neuvoja, kuten juna, maatalouskone tai moottorikelkka, seka edellisiin ryh-
miin kuulumattomat onnettomuudet.

Ohitusonnettomuus
Osallisena kaksi tai useampia moottoriajoneuvoja. Joku osallinen oli ohitta-
massa.

Perddnajo-onnettomuus
Osallisena kaksi tai useampia moottoriajoneuvoja. Ei sisdlla ohituseika kaan-
tymisonnettomuuksia.

Polkupydrdaonnettomuus
Osallisena polkupyora. Ei sisalla jalankulkijaonnettomuuksia.

Risteamisonnettomuus
Osallisena kaksi tai useampia moottoriajoneuvoja. Joku osallisista oli tulossa

ristedvalta tielta. Ei sisalla kdantymis- eika ohitusonnettomuuksia.

Yksittaisonnettomuus
Osallisena yksi moottoriajoneuvo (Useimmiten eri tyyppisia suistumisia)

(Liikennevirasto 2017a, 2018a)



1

JOHDANTO

Tiehankkeen liikenneturvallisuusvaikutuksia arvioidaan kaikissa suunnitte-
luvaiheissa. Vaikutuksia pyritdan arvioimaan muun muassa eri toimenpi-
teille maaritellyilla laskennallisilla onnettomuusvahenemakertoimilla ja eri-
laisilla riskitarkasteluilla. Ennen hankkeen toteuttamista laadittaviin vaiku-
tusarviointeihin ja hyoty-kustannuslaskelmiin ndhden kiinnitetaan talla het-
kella niukalti huomiota hankkeen toteutuneisiin liikenneturvallisuusvaiku-
tuksiin.

Laissa liikennejarjestelmasta ja maanteista todetaan, etta tienpitdjan tulee
jarjestelmallisesti seurata, miten tiehankkeen arvioidut ja muut vaikutukset
ovat toteutuneet, ja kayttaa hyvaksi seurannan tuloksia hankkeiden vaiku-
tusarvioinnissa ja suunnitteluratkaisujen valinnassa (32 §). Toistaiseksi Suo-
messa ei tuoteta jarjestelmallisesti hankekohtaista liikenneturvallisuusvai-
kutusten seurantatietoa tai jalkiarviointeja. Hyvia kaytanteita liikennetur-
vallisuuden jalkiarviointien suorittamiseksi kuitenkin 16ytyy.

Talla hetkelld tiehankkeiden jalkiarviointeja tehddan hankearviointiproses-
siin liittyen ainoastaan yksittdisille suurille kehittamishankkeille. Euroopan
laajuiselle TEN-T-verkolle sijoittuville hankkeille tehddan noin vuosi kayt-
toonoton jalkeen tieturvallisuusarviointi, jonka puitteissa havainnoidaan lii-
kenteen kadyttaytymista ja arvioidaan aiemmissa arviointivaiheissa tehtyjen
havaintojen toteutumista. Kayton aikaisen arvioinnin funktio on toimia en-
nemminkin TEN-T-verkolle toteutettujen hankkeiden laadunvalvontana
kuin toteutuneiden liikenneturvallisuusvaikutusten jdlkiarviointina. Hank-
keen todellisten toteutuneiden liikenneturvallisuusvaikutusten selvittami-
nen edellyttdd pidempéaa seuranta-ajanjaksoa ja toisaalta henkildvahinko-
onnettomuuksien ennen-jalkeen-tarkastelun rinnalle tdaydentavia mitta-
reita, jotta hankkeen vaikutuksista ja parannetun tiejakson liikenneturvalli-
suustilanteesta saataisiin mahdollisimman tarkka tilannekuva.

Taman opinnaytetydn tavoitteena on arvioida kahden Uudenmaan ELY-
keskuksen Liikenne ja infrastruktuuri-vastuualueen toimialueella toteute-
tun tiehankkeen toteutuneita liikenneturvallisuusvaikutuksia ja yleisemmin
tiehankkeiden liikenneturvallisuusvaikutusten jalkiarvointien nykytilaa, tar-
vetta, hyotyja ja mahdollisia kehittamiskohteita. Tarkastellut tiehankkeet
olivat Vt 4 parantaminen valilla Lusi-Hartola (2007-2009) ja Vt 2 parantami-
nen valilla Karkkila-Loukku (2012).

Opinndytetyon laatimista ovat ohjanneet Uudenmaan ELY-keskuksesta lii-
kenneturvallisuusvastaava Marko Kelkka ja Hdmeen ammattikorkeakou-
lusta lehtori Seppo Lampinen.



2 TUTKIMUSKYSYMYKSET, MENETELMAT JA AINEISTOT

2.1 Tutkimusasetelma

Tama opinndytetyd on luonteeltaan tutkimuspainotteinen opinnaytetyo,
joka sisaltda myos toiminnalliselle tyolle ominaisia kdaytantdja. Opinnayte-
tyon tavoitteena on toisaalta tutkia kahden Uudenmaan ELY-keskuksen toi-
mialueella toteutetun tiehankkeen toteutuneita liikenneturvallisuusvaiku-
tuksia ja toisaalta kuvata liikkenneturvallisuusvaikutusten arviointia proses-
sina, selvittaa siihen liittyvia velvoitteita, ohjeistuksia ja kdaytanteita. Tydssa
nostetaan esille prosessissa ja menetelmissa havaittuja kehittamiskohteita
ja pyritaan loytamaan niihin ratkaisuja.

Tyo6lla haetaan vastauksia seuraaviin kysymyksiin: Miten liikenneturvalli-
suusvaikutusten jalkiarviointeja hyédynnetaan talla hetkella? Mita onnistu-
neelta jalkiarvioinnilta edellytetdan? Minkalaisia tuloksia jalkiarvioinnilla
voidaan saavuttaa? Tulisiko jalkiarviointeja hyodyntaa nykyista laajemmin?

TyOssa esitellddn yleiskatsaus paateiden liikenneturvallisuustilanteeseen,
tiehankkeen suunnitteluprosessin kulkuun, tiehankkeen vaikutusten arvi-
ointiin seka tarkastellaan kahden case-tapauksen kautta sitd, millaisia tulok-
sia liikkenneturvallisuusvaikutusten jalkiarvioinnilla voidaan saavuttaa.

2.2 Tilaaja

Alueelliset elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskukset vastaavat Liikennevi-
raston ohjaamina maantieliikenteen sujuvuudesta ja turvallisuudesta alueil-
laan. ELY-keskukset hoitavat maanteiden ja niihin liittyvien laitteiden ja va-
rusteiden kunnossapidon seka edistavat tieliikenteen turvallisuutta. (ELY-
keskus 2018)

Teiden kunnossapidon ja investointien hankinnat ELY-keskuksissa on keski-
tetty vuoden 2016 alusta neljille hankinta-alueelle. Uudenmaan ELY-keskus
kuuluu Eteldiseen hankinta-alueeseen, jonka keskuspaikkana toimii Kaak-
kois-Suomen ELY-keskus, josta hoidetaan Uudenmaan, Kaakkois-Suomen,
Kanta-Hameen ja Paijat-Hameen maantieverkon kunnossapidon ja inves-
tointien hankinnat. Uudenmaan ELY-keskus vastaa vuosittaisten korjaus-
kohteiden valinnasta ja priorisoinnista. Hankinta-alue muodostaa ELY-
keskusten priorisoimista kohteista toimivia hankintakokonaisuuksia, kilpai-
luttaa hankinnat ja valvoo niiden toteuttamista. (ELY-keskus 2018)

Uudenmaan ELY-keskuksessa suunnitellaan toimialueella toteutettavat pa-
rantamishankkeet, osallistutaan alueelliseen liikennejarjestelmatyohon,
tehddan liikenneturvallisuusty6ta ja erilaisia maanteihin liittyvia viran-
omaistehtavia tiiviissa yhteistyota eri viranomaistahojen ja kuntien kesken.



2.3 Tyon tausta

Opinnaytetyon aihe nousi esiin Uudenmaan ELY-keskuksen Liikenne ja inf-
rastruktuuri-vastuualueen tarpeesta selvittaa kahden parantamishankkeen
toteutuneita liikenneturvallisuusvaikutuksia ennen-jalkeen-tarkastelulla.
Tarkasteltavat hankkeet olivat Vt 2 valilla Karkkila-Loukku ja Vt 4 valilla Lusi-
Hartola.

Opinnaytetyon aihetta laajannettiin osin tekijan henkilokohtaisesta mielen-
kiinnosta, osin tyon hyodynnettavyyden laajentamiseksi kdsittamaan myos
lilkenneturvallisuuden jalkiarviointeja yleisella tasolla. Opinnaytetydssa esi-
tetyt tarkastelut liittyvat Uudenmaan ELY-keskuksessa tehtavaan liikenne-
turvallisuusty6hon ja laissa esitettyyn velvoitteiseen hankkeiden jarjestel-
mallisesta vaikutusten seurannasta.

2.4 Menetelmait ja aineistot

Opinndytetyon aineiston rungon muodostivat tiesuunnitteluun ja hankear-
viointeihin velvoittavat lait ja ohjeistukset, toteutetut hankearvioinnit, lii-
kenneturvallisuusarvioinnit ja jalkiarvioinnit, maantieverkon turvallisuuske-
hitykseen liittyvat raportit, Liilkenneviraston raportoimat onnettomuustilas-
tot seka sidosryhmille osoitetut haastattelut.

Kahden tarkastellun case-hankkeen osalta aineisto muodostui eri suunnit-
teluasteiden raporteista, suunnitelmakartoista, suunnitelmaselostuksista,
kokousmuistioista sekd hankkeista kirjoitetuista artikkeleista. Ldhtotie-
doissa olleita puutteita tadydennettiin haastatteluilla.

Tilastokeskuksen tuottamia ja Liikenneviraston raportoimia onnettomuusti-
lastoja hyodynnettiin sekd kdsiteltdvana datana taulukkomuodossa etta
vuosiraportteihin dokumenoituna. Onnettomuustilastoista koostettiin eri-
laisia kasilla olevaa selvitysta ja aihetta tukevia esityksida. Onnettomuustilas-
toja hyddynnettiin seka yleisen paatieverkon onnettomuuskehityksen ku-
vauksessa, etta case-hankejaksojen ennen-jalkeen-tarkasteluihin. Taman li-
saksi koettua turvallisuustilannetta tutkittiin kaymalla lapi Uudenmaan ELY-
keskukseen toimitettuja aloitteita ja palautteita parannetuilta tiejaksoilta.
Onnettomuusanalyyseja taydennettiin poliisin kirjaamilla onnettomuuksien
selostusosilla seka liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tuotta-
milla kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien onnettomuusselostuksilla.

Tyon yhteydessa suoritettiin kaksi maastokayntia molemmille tarkastelluille
parantamisjaksoille. Maastokaynneilld tehtiin havaintoja hankkeissa toteu-
tetuista likkenneteknisista ratkaisuista, tien reunaymparistosta, liikenteen
sujumisesta ja maantieteellisistd onnettomuuskasaumista. Tiejaksojen lii-
kennetekniset perusratkaisut valokuvattiin ja tehtiin havaintoja lilkkenneolo-
suhteista, liikennekdyttaytymisesta ja liikenteen sujumisesta.



TEN-T-verkon liikenneturvallisuusarviointiprosessiin liittyvaa jalkiarviointi-
velvoitetta kuvattiin Trafin ja Destian tuottamien TEN-T-verkon tieturvalli-
suusauditoijien koulutusaineiston ja tieturvallisuusarvioinnin sisallonku-
vauksen pohjalta. Jalkiarviointien toteuttamisen vastuunjaon ja jalkiarvioin-
tivelvoitteen jalkauttamisen tilannekuvaa tdaydennettiin haastatteluilla.



3 SUOMEN PAATIEVERKKO

3.1

Paatieverkon merkitys

”Paatieverkko on valtakunnan eri osia ja alueita yhdistava seka tarkeimpia
ulkomaanyhteyksia jasentava valtakunnallisen aluerakenteen osa. Samalla
se on laajaa alempiluokkaista tieverkkoa kokoava tieliikennejarjestelman
runko, joka palvelee myos seudullisia ja paikallisia tarpeita. Kaikki paatiet
eivat ole valtakunnallisesti katsoen samanarvoisia. Paateita luokitellaan
merkityserojen perusteella kansainvalisesti ja kansallisesti.” (Liikennevi-
rasto 2017b, 13)

Suomen paatieverkkoon kuuluvat valtatiet ja kantatiet. Paatieverkon pituus
on 13 465 kilometrid, joka on noin 17 % maanteiden kokonaispituudesta.
Valtateista on moottoriteita 893 kilometrid ja moottoriliikkenneteita 126 ki-
lometrid. Paatiet valittavat 66 % maanteiden liikennesuoritteesta (valtatei-
den osuus on 52 % ja kantateiden 14 %). Paateiden osuus kotimaan koko
henkildliikennesuoritteesta on noin 39 % ja tavaraliikennesuoritteesta noin
38 %. (Liikennevirasto 20184, 8, 11)

"Valtakunnallisena tavoitteena on, etta paatiet valittavat pitkamatkaista lii-
kennettd sujuvasti ja turvallisesti. Tdma asettaa vaatimuksia seka paatien
laatutasolle, ettd sen lahialueen maankayton ja lilkenneverkon jarjestelyille.
Paatiella on usein riittavasti kapasiteettia toimia myds alemman paikallisen
verkon runkona ilman, etta sen kaukoliikennetta palveleva tehtava hairiin-
tyy.” (Liikennevirasto 2017b, 20)

Taulukko 1. Maantieverkon liikennesuorite (Liikennevirasto, 2018. 12)

Liikennesuorite KVL KVL
Tieverkon osa Pituus (milj.autokm/v) | (Koko maa) | (Uud. ELY)
Valtatiet 8605km (11%)| 19830 (52%) 6314 15002
Kantatiet 4860km (6%) 5253 (14%) 2962 14 010
Seututiet 13473 km (17%)| 7076 (18%) 1438 4262
Yhdystiet [51065km (65%)| 6141 (16%) 329 684

Valtatiet toimivat maan suurimpien keskusten yhdistdjind, mutta ne katta-
vat myos laajoja harvaan asuttuja alueita. Valtateiden keskimaardinen vuo-
rokausiliikennemaéara on noin 6 300 ajoneuvoa/vrk, josta raskasta liiken-
nettd on 610 ajoneuvoa/vrk. Erot ovat suuria: Vilkasliikenteisimman viiden-
neksen keskimaardinen vuorokausiliikenne on keskimdarin 14 500 au-
toa/vrk ja vahaliikenteisimman viidenneksen 1 370 autoa/vrk. Valtateiden
liikennesuorite on 80 % pdateiden suoritteesta. (Liikennevirasto 2017, 14.
Lilkennevirasto, 2018b, 11)



3.2 Paatieverkon luokittelu

Liikennejdrjestelman ja maankayton seka yhteysvadlien suunnittelun l1ahto-
kohdaksi paatiet on jaettu kolmeen osaan niiden valtakunnallisen merkityk-
sen perusteella: Paatieverkosta on erotettu keskeinen paatieverkko (8 472
km), joka sisdltaa tarkeimmat kansainvaliset reitit ja kattavan TEN-T —ver-
kon. Keskeinen paatieverkko yhdistad maakuntakeskukset ja tarkeat alue-
keskukset ja niilla on merkittava rooli elinkeinoelaman kuljetuksissa. Keskei-
sesta paatieverkosta on erotettu vield raskaan liikenteen runkoyhteydet (3
520 km), joka on keskeisen paatieverkon keskeisin osa. Nama yhteysvalit
yvhdistavat valtakunnallisesti ja kansainvalisesti suurimmat keskukset ja pal-
velevat ensisijaisesti valtakunnallista pitkdmatkaista liikennetta. Talla ver-
kon osalla KVL on keskimaarin yli 6 000 ajon/vrk ja ja raskaan liikenteen
osalta yli 600 ajon./vrk. (Liikennevirasto 2017b, 21)

Raskaan liikkenteen
et
runkoyhteys
Muu keskeisen
verkon yhteys

e Muu paatieverkko

Kuva 1. Paatieverkon luokittelu keskeisiin pdateihin, raskaan liikenteen
runkoyhteyksiin ja muihin pdateihin (Liikennevirasto 2017b, 21)



Lilkkenne- ja viestintaministerio antoi 21.11.2018 asetuksen paavaylista ja
niiden palvelutasosta. Asetuksella erotettiin paavayliksi maantiet ja rauta-
tiet nykyisten ja ennustettujen liikkennemaarien perusteella. Liikennemaa-
rien lisdksi huomioitiin alueellinen saavutettavuus ja kansainvaliset yhtey-
det. Maanteista padvayliksi maaritettiin tiet, joiden keskimaardinen vuoro-
kausiliikenne on henkiléautojen osalta yli 6 000 ajoneuvoa vuorokaudessa
ja raskaan liikenteen osalta yli 600 ajoneuvoa vuorokaudessa, eli kriteerit
olivat talta osin yhtenevaisia Keskeisen paatieverkon toimintalinjoissa maa-
riteltyjen raskaan liikenteen runkoyhteyksien kanssa. (LVM 2018)

Paavaylat yhdistavat valtakunnallisesti ja kansainvalisesti merkittavimmat
keskukset ja solmukohdat. Tienpitdjan on huolehdittava maanteiden paa-
vaylien riittavan palvelutason yllapitamisesta huomioiden kunkin maantien
lilkenteellinen merkitys. Liikenne- ja viestintaministerion asetus maantei-
den ja rautateiden paavaylistda ja niiden palvelutasosta astuu voimaan
1.1.2019. (LVM 2018)
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Kuva 2. Maanteiden paavaylat (LVM 2018)
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3.3 Euroopan laajuinen TEN-T-Verkko

TEN-T-liikenneverkko on osa Verkkojen Eurooppa —kokonaisuutta, jonka
muut osa-alueet ovat TEN-EN (energia) ja TEN-TELE (tietoliikenne). Euroo-
pan laajuisen liikenneverkon kehittaminen aloitettiin jo yli 20 vuotta sitten.
Tavoitteena oli tukea turvallisia ja korkealaatuisia liikenneyhteyksia maasta
toiseen, jotta yhteismarkkinat kehittyisivat ja EU:n kilpailukyky paranisi. (Lii-
kennevirasto 2016c, 1)

TEN-T-verkko on kaksitasoinen liikenneverkko, joka muodostuu ydinver-
kosta ja kattavasta verkosta. EU:n lainsadadannéssa on vahvistettu maara-
ajat, joiden mukaan ydinverkon on tarkoitus valmistua vuoteen 2030 men-
nessa ja kattavan verkon taas vuoteen 2050 mennessa. TEN-T ydinverkkoon
on valittu yhdeksan multimodaalista ydinkdaytavaa Euroopasta. Ydinkayta-
vista Skandinavia-Valimeri ja Pohjanmeri-ltameri ulottuvat aivan eteldisim-
pdan Suomeen, mutta suurin osa Suomesta on ollut ydinkaytavien ulkopuo-
lella. (Liikennevirasto 2018b, LVM 2011, 17).

.KIDSJGIV'

TEN-tiet

w— Y dinverkkokaytava

— Ydinverkko

Kattava verkko

TEN-verkon satamien ja lentokenttien tiet

Muut tiet
Paatie

Hanko

0 50 100 200 300 Kilometers

Kuva 3. TEN-tieverkko Suomessa (Trafi 2016b, 5)
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Suomessa yhteysvali Turusta Vaalimaalle, pituudeltaan 368 km, kuuluu TEN-
teiden ydinverkkoon ja Skandinavia—Valimeri-kdytavaan. Yhteysvali Hel-
sinki—Tornio, pituus 723 km, kuuluu myos ydinverkkoon. Muut Suomen
TEN-tiet kuuluvat kattavaan verkkoon. Yhteensd maanteitd, jotka tierekis-
terissa on merkitty TEN-teiksi, on 5207 km. Lisdksi on 122 km TEN-verkon
satamien ja lentokenttien maantieyhteyksia, jotka eivat tierekisterissa ole
TEN-teits. (Trafi 2016b, 4)

Taulukko 2. TEN-tieverkkoon kuuluvien maanteiden pituus ja lilkenne-
suorite (Trafi 2016b, 4)

Tiepituus Liikennesuorite 2014, KVL keskimaarin

(km) milj.autokm 2014
Ydinverkko, Skandinavia-Valimeri-
kaytava, yhteysvali Turku-Vaalimaa 368 2502 18600
Ydinverkko, yhteysvali Helsinki-
Tornio 723 2942 11200
Kattava verkko 4117 9626 6400
TEN-verkon satamien ja
lentokenttien yhteydet 122 223 5000

TEN-T-verkon teidensuunnitteluun ja investointeihin on mahdollista saada
EU:n rahoitusta. Hankkeita rahoitetaan Verkkojen Eurooppa (Connecting
Europe Facility, CEF) -ohjelman kautta. Toisin kuin yhtendisin vihrein tun-
nuksin merkityt Eurooppatiet, on TEN-verkkomaarittely hallinnollinen eika
sita osoiteta liikkennemerkein. (Liikennevirasto 2018b).

3.4 Opinndytetyo6ssa tarkastellut tiejaksot

Tassd opinndytetyossa tarkastellut tiejaksot valtatie 2 valilla Karkkila-
Loukku ja valtatie 4 valilla Lusi-Hartola kuuluvat molemmat raskaan liiken-
teen runkoyhteyksiin ja valtakunnallisiin paavayliin, eli ne ovat osa valtakun-
nan merkittdavinta paatieverkkoa. Kansallisen paatieverkon luokituksen rin-
nalla Valtatie 4 on osa Euroopan laajuisen TEN-T-verkon ydinverkkoa ja Eu-
rooppatietd E75. Valtatie 2 kuuluu kansallisen luokituksen lisaksi TEN-T-
verkon kattavaan verkkoon.



Kuva 4. Vuonna 2012 parannettu Karkkilan ja Loukun vélinen 18,9 km
pituinen tieosuus valtatielld 2 (Kartta: Liikennevirasto 2018)
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Vuosien 2007-2009 aikana parannettu Lusin ja Hartolan valinen
32,4 km pituinen tieosuus valtatielld 4 (Kartta: Liikennevirasto

2018)
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4 LIKENNETURVALLISUUS PAATIEVERKOLLA

4.1 Paatieverkon onnettomuuskehitys

Vuonna 2017 Suomen maanteilla tapahtui 2 348 poliisin tietoon tullutta
henkilovahinkoon johtanutta onnettomuutta. Henkilévahinkoon johta-
neista onnettomuuksista 2 202 johti loukkaantumiseen ja 146 kuolemaan.
Loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista 47 % ja kuolemaan johta-
neista onnettomuuksista 55 % tapahtui paatieverkolla.

Uudenmaan ELY-keskuksen toimialueen maanteilld tapahtui vuoden 2017
aikana 614 loukkaantumiseen 37 kuolemaan johtanutta onnettomuutta.
Loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista 290 (47 %) ja kuolemaan
johtaneista onnettomuuksista 19 (51 %) tapahtui paatieverkolla.

Heva-onnettomuudet maanteilld 2008-2017
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Kuva 6. Heva-onnettomuudet maanteilld vuosina 2008-2017. (Paatie-
verkko 17 % maantieverkon pituudesta ja 66 % liikennesuorit-
teesta)

Paateiden henkilévahinko-onnettomuusmaarien laskeva trendi on ollut voi-
makkainta yksiajorataisella paatieverkolla, jolla henkildvahinko-onnetto-
muudet ovat vdahentyneet 12,7 % vuoden 2013 tasosta. Kaksiajorataisella
paatieverkolla laskua on tapahtunut 6,2 %.

Paateilld tapahtuneiden kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien maa-
rissa tapahtuu merkittdvaa vuosittaista vaihtelua, mutta viimeisen kolmen
vuoden aikana suunta on ollut laskeva. Yli kaksi kolmasosaa paateiden kuo-
lemaan johtaneista onnettomuuksista tapahtuu yksiajorataisilla valtateilla.
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Kuolemaan johtaneet onnettomuudet
paatieverkolla 2013-2017
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Kuva 7. Kuolemaan johtaneet onnettomuudet paatieverkon eri osilla
2013-2017

Onnettomuuskehitysta arvioitaessa tulee huomioida, etta paateiden liiken-
nesuorite kasvaa muuta maantieverkkoa nopeammin: valtateiden liikenne-
suorite on kasvanut viimeisen kymmenen vuoden aikana 8,2 % ja kantatei-
den 11,5 %. Seututeiden osalta kasvu on ollut maltillisempaa (3,2 %) ja yh-
dysteiden osalta liikennesuorite on laskenut 3,2 %.

4.2 Paatieverkon onnettomuusaste

Tiejaksojen onnettomuusalttiutta voidaan arvioida ja vertailla onnetto-
muusasteen avulla. Onnettomuusasteen laskennassa tiejaksolla vuosittain
tapahtuvat onnettomuudet suhteutetaan tiejaksolla ajettuihin kilometrei-
hin (autokilometrit). Onnettomuusaste lasketaan 100 miljoonaa autokilo-
metria kohden.

Paatieverkon osalta korkein onnettomuusaste on yksiajorataisilla valta-
teilla, joilla tapahtui vuonna 2017 5,5 henkil6vahinkoon johtanutta onnet-
tomuutta 100 milj. autokilometria kohden. Alhaisin onnettomuusaste
vuonna 2017 oli moottoriliikenneteilld, joilla onnettomuusaste oli 2,5. Yk-
siajorataisten kantateiden onnettomuusaste oli 5,3 ja moottoriteiden 2,6.
Muiden kaksiajorataisten teiden (mukana myds seututeitd) onnettomuus-
aste oli 7,3.
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Onnettomuusasteen kehitys paatieverkon osilla
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Kuva 8. Onnettomuusasteen kehitys paatieverkolla 2010-2017.

Kuvassa 8. on esitetty paatieverkon osien heva-onnettomuusasteen kehitys
2010-luvulla. Moottoriliikenneteiden ja muiden kaksiajorataisten teiden on-
nettomuusasteen voimakas heilahtelu selittyy onnettomuuksien vuosittai-
sella satunnaisvaihtelulla, jonka vaikutus korostuu erityisesti lyhyilla tiever-
kon osilla: vuonna 2017 moottoriliikenneteiden kokonaispituus oli 102 kilo-
metrid ja muiden kaksiajorataisten teiden 499 kilometria.

4.3 Valtateiden onnettomuudet

Vuosien 2013-2017 valisena aikana valtateilla tapahtuneista henkilova-
hinko-onnettomuuksista 80 % tapahtui linjaosuuksilla ja 20 % liittymissa.
Poikkileikkauksen mukaan jaoteltuna 69 % onnettomuuksista tapahtui yk-
siajorataisilla valtateilla ja 31 % kaksiajorataisilla valtateilla.

Yksiajorataisilla valtateilld tapahtuu paljon yksittdisonnettomuuksia, koh-
taamisonnettomuuksia ja perdadnajo-onnettomuuksia. Ndma onnettomuus-
luokat muodostavat 58 % yksiajorataisilla valtateilld tapahtuneista henkil6-
vahinko-onnettomuuksista. Yksiajorataisten valtateiden liikenneturvalli-
suustilannetta heikentda korkea nopeustaso, turvallisten ohitusmahdolli-
suuksien vahyys, turvattomien tasoliittymien korkea maara ja usein korkeat
liikennemaarat.
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YLEISIMMAT ONNETTOMUUSLUOKAT
1-AJORATAISILLA VALTATEILLA 2013-2017

Kohtaamisonnettomuudet
16 % (427 kpl)

Yksittdaisonnettomuudet
30 % (824 kpl)
Peraanajo-
onnettomuudet
12 % (312 kpl)

Muut onnettomuustyypit
16 % (441 kpl)

Risteamisonnettomuudet
7 % (202 kpl)

Kdantymisonnettomuudet

Hirvionnettomuudet
10 % (258 kpl)

9 % (240 kpl)

Kuva 9. Yleisimmat henkilovahinko-onnettomuuksien onnettomuusluo-
kat 1-ajorataisilla valtateilla 2013-2017

YLEISIMMAT ONNETTOMUUSLUOKAT 2-AJORATAISILLA
VALTATEILLA 2013-2017

Peraanajo-
onnettomuudet

Yksittdisonnettomuudet
28 % (367 kpl)

36 % (467 kpl)

Muut onnettomuustyypit
23 % (306 kpl)
Risteamisonnettomuudet
7 % (95 kpl)

Ohitusonnettomuudet
6 % (78 kpl)

Kuva 10. Yleisimmat henkilovahinko-onnettomuuksien onnettomuusluo-
kat 2-ajorataisilla valtateilld 2013-2017
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Kaksiajorataisilla valtateilla yleisimmat onnettomuusluokat ovat perdanajo-
onnettomuudet ja yksittdisonnettomuudet. Nama kaksi onnettomuusluok-
kaa muodostavat 64 % kaksiajorataisten valtateiden henkilévahinkoon joh-
taneista onnettomuuksista. Kaksiajorataisilla valtateilla peraanajoja tapah-
tuu erityisesti ruuhkautuvilla osuuksilla. Korkeaa yksittdisonnettomuuksien
maaraa selittda korkea nopeustaso ja vaihtuvien nopeusrajoitusjaksojen va-

hyys.

4.4 Liikenneturvallisuus TEN-T-verkolla

”"Suomen TEN-teiden merkittavin turvallisuusongelma ovat kohtaamison-
nettomuudet, joita on lahes puolet kuolemaan johtaneista onnettomuuk-
sista. Loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista yleisimpia ovat yk-
sittdisonnettomuudet ja liittymdonnettomuudet. Yleisin liikenneonnetto-
muuksien tutkijalautakuntien TEN-teille ehdottama infrastruktuuritoimen-
pide on ajosuuntien erottelu.” (Trafi 2016b, 2017)

Vuosien 2010-2014 aikana TEN-teiden henkildvahinkoon johtaneissa onnet-
tomuuksissa kuoli keskimaarin 66 henkiléa ja loukkaantui 1000 henkil6a
vuodessa. Onnettomuustiheys oli keskimaarin 13,7 henkilovahinko-onnet-
tomuutta/100 tiekilometria ja onnettomuusaste 5,5 henkildvahinko-onnet-
tomuutta/100 miljoonaa ajettua kilometria kohden. TEN-teilld tapahtuvien
onnettomuuksien laskennalliset onnettomuuskustannukset olivat 470 mil-
joonaa euroa vuodessa. (Trafi 2016b, 3, 19)

TEN-T-ydinverkon yhteysvalilld Helsinki—-Tornio (Vt 4) henkilévahinko-on-
nettomuuksien tiheys oli linkeittdin tarkasteltuna korkein kaupunkijaksoilla
Helsingin, Jyvdskylan ja Oulun kohdalla. Liikennekuolemien tiheys oli kor-
kein Helsingin Iahelld, Jyvaskylan pohjoispuolella Tikkakosken ja Kirrin va-
lilld, seka lin kohdalla. Henkildvahinko-onnettomuuksien aste oli korkein
Hartolan ja Joutsan kohdalla sekéd Ainekoskella, kuolemien aste Jyvaskylan
ja Oulun puolivalissa Pihtiputaalla, Pyhajarvelld ja Viitasaarella. (Trafi 2016b,
14)

"Kattavalla verkolla onnettomuustiheys on yleensa korkea sielld missa lii-
kennettd on paljon, onnettomuusaste taas siella missa tie on yksiajorataista
ja liikennettd TEN-teiden mittakaavassa vahan.” (Trafi 2016b, 14)
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5 TIEHANKKEIDEN SUUNNITTELU

5.1 Tiehankkeen suunnittelun eteneminen

Tiehankkeiden suunnittelu on vaiheittain tarkentuva prosessi. Kunkin vai-
heen suunnittelutarkkuus ja paatoksenteko sovitetaan yhteen maankayton
suunnittelun kanssa. Suunnitteluprosessissa on nelja vaihetta: esiselvitys,
yleis-, tie- ja rakennussuunnitteluvaiheet. Pienissa ja vaikutuksiltaan sup-
peissa tiehankkeissa suunnittelu- ja paatoksentekovaiheita voidaan yhdis-
taa. (Liikennevirasto 2010b, 7)

LITKENNEJARJESTELMA- ALUEIDEN KAYTON
SUUNNITTELU SUUNNITTELU

ESISELVITYKSET

Paatts suunnittelun
alofttamisesta

L
YLEISSUUNNITTELU .

Hyvaksymispaatas

VAIKUTUSTEN
ARVIOINTI

Y

TIESUUNNITTELU

Hyvaksymispaatas

Y
TOTEUTUSVAIHE

Rakennussuunnittelu ja rakentaminen

Vastaanotto i

VAIKUTUSTEN
HOITO JA YLLAPITO SEURANTA

Kuva 11. Tiensuunnittelun kulku (Liikennevirasto 2010b, 5)

Suunnittelun pohjalla on usein esiselvitys, jossa on tutkittu mahdollisesti
useamman kohteen ongelmallisuutta ja parantamistarvetta. Esiselvityksen
perusteella valikoituu rajatumpi kohdejoukko, joiden parantamistarvetta
kartoitetaan esisuunnitelmalla, tai jos kyse on pidemman jakson paranta-
mistarpeesta, kehittdmisselvityksella. Esi- tai kehittamisselvityksen pohjalta
laaditaan aluevaraussuunnitelma, mikali se on kunnan maankayton suunni-
telmien ja kaavavarausten kannalta tarpeen. Aluevaraussuunnitelman ka-
sittely tehddan osana maankaytto- ja rakennuslain mukaista kaavaproses-
sia. Siihen kootaan maantien ja sen liittymajarjestelyjen tilantarpeen ja
merkittavien vaikutusten selvittamiseksi laadittavat suunnitelmat. (Liiken-
nevirasto 2013b, 14)

Yleissuunnittelu on tien periaateratkaisujen, yhteiskunnallisen hyvaksytta-
vyyden ja tiehankkeeseen vaikuttamisen kannalta tarked suunnitteluvaihe.
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Silloin maardytyvat maantien toiminnallinen perusratkaisu, yleispiirteinen
sijainti, laatu ja vaikutukset. Kdytanndssa iso osa tiesuunnitteluun etene-
vista hankkeista on vaikutuksiltaan sen verran vahaisia, etta niista ei tehda
maantielain mukaista yleissuunnitelmaa. Vaikutuksiltaan vahadiset hankkeet
etenevat tiesuunnitteluun usein esisuunnitelman perusteella. Esisuunnitte-
lussa otetaan huomioon kunnan maankdytonsuunnitelmat ja selvitetdan
suunnitteluohjeisiin  perustuen kustannustehokkaimmat toimenpiteet,
joilla kohteen olosuhteita voidaan parantaa. Yleisia esisuunniteltavia koh-
teita ovat esimerkiksi yksittaiset kevyen liikenteen vaylat, uudet liittymat ja
olemassa olevien liittymien parantaminen. Valitusta vaihtoehdosta tehdaan
suunnitelmaluonnos, jonka pohjalta voidaan edeta tiesuunnitteluun. (Lii-
kennevirasto 2013b, 13, 14)

Tiesuunnittelun yhteydessa maaritetaan tien tarkka sijainti, tieta varten tar-
vittavat alueet, maanteiden ja yksityisten teiden liittymat seka muut tiejar-
jestelyt, kevyen liikenteen ja joukkoliikenteen jarjestelyt sekda muut yksityis-
kohtaiset ratkaisut, kuten liikenteen haittojen torjumiseksi tarvittavat toi-
menpiteet. Tiesuunnitelma sisdltda myoés mahdollisimman tarkan kustan-
nusarvion, liikenteenohjauksen yleissuunnitelman seka arvion hankkeen
vaikutuksista ja esityksen haitallisten vaikutusten vahentamisesta. Tiesuun-
nitelmaan liittyy myds lakisdaateinen velvoite asianomaisten kuulemiselle.
Tiesuunnitelmat toimitetaan hyvaksymiskasittelyyn Liikennevirastoon,
jossa tehdaan suunnitelmasta hyvaksymispaatos. Hyvaksymispadtos antaa
tienpitajalle oikeuden tietd varten tarvittavan alueen haltuun ottamiseen.
(Liikennevirasto 2010b, 11)

Mikali hanke on vaikutuksiltaan vahainen, eika esimerkiksi tiealuetta jou-
duta leventamaan, ei hankkeesta ole valttamatonta laatia maantielain mu-
kaista tiesuunnitelmaa. Tiesuunnitelman kevennettya versiota kutsutaan
parantamissuunnitelmaksi, jonka yhteydessa ei tarvitse jarjestda tiesuun-
nitteluprosessiin liittyvia kuulutuksia ja kuulemisaikoja.

Viimeinen suunnitteluvaihe on tie- tai parantamissuunnitelman jalkeen tai
yhteydessa laadittava rakennussuunnitelma, joka sisdltaa kaikki hankkeen
rakentamisen kannalta olennaiset yksityiskohdat.

5.2 Suunnitelmien voimassaoloaika

Suunnitelmien voimassaoloajasta saddetdan Liikennejarjestelma ja maan-
tielain 31 pykaldssa, jossa todetaan, ettd tiesuunnitelman laatiminen on
aloitettava kahdeksan vuoden kuluessa sen vuoden paattymisesta, jona
hankkeesta laadittu yleissuunnitelma on saanut lainvoiman. Muuten yleis-
suunnitelman hyvaksymispaatos raukeaa. Tienpitdja voi pidentaa yleissuun-
nitelman voimassaoloaikaa enintdan neljalla vuodella, mikali yleissuunnitel-
malle laissa maaritellyt sisaltévaatimukset edelleen tayttyvat. Tiesuunnitel-
man laatimisen katsotaan alkaneen, kun suunnittelun kdynnistymisesta on
ilmoitettu kunnalle ja tienpitdjalle, sekd kuulutettu vaikutusalueen asuk-
kaille.
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Hyvaksytty tiesuunnitelma on voimassa 4 vuotta sen vuoden paattymisesta
laskettuna, jona tiesuunnitelma on saanut lainvoiman. Paatos tiesuunnitel-
man hyvaksymisesta raukeaa, jollei rakentamista ole aloitettu tuohon men-
nessa. Liikennevirasto voi pidentda maaraaikaa enintaan neljalla vuodella ja
erityisista syista sen lisaksi yhdelld enintdan neljan vuoden ajanjaksolla. Lii-
kennevirasto voi myontaa tiesuunnitelmalle jatkoaikaa ainoastaan silloin
kun se edelleen tayttaa maantielaissa sille maaritellyt sisaltévaatimukset.

Hyvaksyttyyn tiesuunnitelmaan voidaan tehda rakennussuunnitelman tai
hankkeen toteutuksen yhteydessa enaa vain vaikutuksiltaan vahaisia muu-
toksia. Merkittavammat muutokset tulee hyvaksyttaa Liikennevirastossa sa-
malla tavoin kuin aiemmin laadittu alkuperdinen suunnitelma.

5.3 Tietomallipohjainen suunnittelu

Tiesuunnittelussa ollaan siirrytty viime vuosien aikana enenevissa maarin
tietomallipohjaisen suunnitteluun. Tietomallilla tarkoitetaan digitaalisessa
muodossa olevan rakennelman 3-ulotteista esittamista ominaisuustietoi-
neen. Mallipohjaisen suunnittelun avulla voidaan hallinnoida kohteen elin-
kaarta aina suunnittelusta toteutukseen ja yllapitoon. (Liikennevirasto,
2017c.9.)

Mallipohjainen suunnittelu tapahtuu alusta saakka suunnittelujarjestel-
massa, joka tuottaa mallipohjaista aineistoa. Jokainen erikseen suunniteltu
tekninen osa-alue rakentaa suunnittelukohteen mallia eteenpain. Mallissa
suunnitteluaineistoja voidaan katsella kolmiulotteisina, karttanakymana tai
leikkauksina. Tietomallintaminen parantaa hankkeen sisdista tiedon siirtoa
aina suunnittelun kdynnistymisesta valmistuneen kohteen omaisuudenhal-
lintaan. (Liikennevirasto, 2017c, 9. 10.)

Mallipohjainen suunnittelu mahdollistaa suunnitelmatilanteen esittamisen
ja arvioimisen hankkeen kaikissa vaiheissa. Suunnittelun tilannetieto julkais-
taan yleensa erillisend yhdistelmamallina, johon kootaan aineisto ldahtotie-
tomallista ja eri suunnitelman osien osamalleista katselua, kommentointia
ja yhteensovitusta varten. Vuorovaikutuksen ja visualisoinnin paranta-
miseksi osamalleista koostetaan myds esittelymalleja, joita hydodynnetaan
muun muassa hankkeen viestinndssa ja vuorovaikutuksessa. Esittelymalli
voi sisadltdad mm. rakennepintojen tekstuureja, valoa, varjoja ja muita detal-
jeja, jotka tekevat mallista visuaalisesti mahdollisimman todellisuutta vas-
taavan. (Liikennevirasto, 2017c, 9. 10.)
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5.4 Tiehankkeiden liikenneturvallisuustarkastukset

5.4.1 Tieturvallisuusarvioinnit TEN-T-verkolla

Lilkkennejarjestelma ja maantielain 43 b ja 43 c pykalissa sadadetdaan TEN-T-
verkolle tehtavista tieturvallisuusarvioinneista ja -tarkastuksista. Liikennevi-
raston on huolehdittava siita, etta TEN-T-verkkoon kuuluvalla tieverkolla to-
teutettavista tiehankkeista tehdadan EU:n tieturvallisuusdirektiivin mukai-
nen tieturvallisuusarviointi yleissuunnitelmaa laadittaessa, tiesuunnitelmaa
laadittaessa, ennen tien avaamista liikenteelle ja tien kayton alkuvaiheessa.
Tien kayton alkuvaiheessa tarkoittaa kaytanndssa noin vuosi liikenteelle
avaamisen jalkeen. Jos arvioinnissa todetaan tien turvallisuudessa puut-
teita, joita ei oteta suunnitelmissa huomioon, syy tahan on ilmoitettava paa-
toksessa, jolla suunnitelma hyvaksytaan. (Laki liikennejarjestelmasta ja
maanteistd, 43 b §)

Lilkenneviraston tulisi lisdksi toteuttaa vahintaan joka kolmas vuosi tietur-
vallisuusdirektiivin mukainen TEN-T-tieverkon kayttoa koskeva selvitys. Sel-
vityksen perusteella yli kolme vuotta kdytossa olleet tieosuudet jaetaan
luokkiin onnettomuusalttiuden mukaan ja tieverkko sen turvallisuuden pa-
rantamismahdollisuuksien mukaan. Liikenneviraston on tiedotettava vaa-
rallisimmista tieosuuksista tienkayttdjille. (Laki liikennejarjestelmasta ja
maanteistd, 43d §)

Lilkenteen turvallisuusviraston (Trafi) on arvioitava ne tieosuudet ja tiever-
kon osat, joiden parantaminen on luokitusten mukaan tarkeinta. Liikenne-
viraston on huolehdittava siita, ettd parannettaessa tieverkon osien turval-
lisuutta priorisoidaan niitd toimenpiteitd, joiden hyoty-kustannussuhde on
suurin. Edellinen Trafin laatima arvio TEN-T-verkon osien parantamistar-
peesta ja niiden keskindisestd priorisoinnista on vuodelta 2016. (Trafi
2016b, 2)

Turvallisuusarviointien ja -luokitusten lisdksi TEN-T-verkon teilld on tehtava
madraajoin EU:n tieturvallisuusdirektiivin mukaisia turvallisuustarkastuksia.
Turvallisuustarkastuksiin kuuluvat tieverkon maaraaikaistarkastukset ja sel-
vitykset tietdiden mahdollisista vaikutuksista liikenteen turvallisuuteen.
Kaytdnnossa naiden sdanndllisten liikenneturvallisuustarkastusten jalkaut-
tamisesta ja toteutustavasta kdaydaan parhaillaan keskustelua Liikennevi-
rasto, Trafin ja ELY-keskusten kesken. (Kelkka 2018)

Tieturvallisuusarvioinnin voi tehda vain erikseen nimetty patevyyden saa-
nut tieturvallisuusarvioija. Arvioija ei saa osallistua arvioinnin ajankohtana
sen tiehankkeen suunnitteluun tai toteutukseen, jota han arvioi. Tieturval-
lisuusarvioijien koulutuksesta vastaa Suomessa Trafi, joka on kilpailuttanut
koulutuskokonaisuuden kaytannon jarjestelyt. Talla hetkellda koulutuksen
toteutuksesta vastaa Destia Oy. (Trafi 2018)
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5.4.2 Tieturvallisuusarvioinnin sisalto ja kulku

Tieturvallisuusarvioinnissa arvioija muodostaa suunnitelma-asiakirjojen pe-
rusteella kasityksen siita, millainen liikenneymparistd suunnitelman perus-
teella syntyy. Tieturvallisuusarvioinnissa tuodaan esiin tiehankkeen suunni-
telmasta liikenneturvallisuuden kannalta epdedullisia ratkaisuja. Arvioin-
nissa on olennaista arvioida liikenneturvallisuutta laajasti eri kayttajaryh-
mien nakokulmista. Jos suunnitelma sisaltaa vaihtoehtoisia ratkaisuja, teh-
daan arviointi kaikkiin vaihtoehtoihin tai tilaajan paatoksella vain jatkosuun-
nitteluun valittuun vaihtoehtoon. (Trafi 2018b, 41)

Suunnitelmaa arvioidaan ainakin kolmesta peruslahtokohdasta (Trafi
2018b, 41):

1. Muodostuuko suunnitelman perusteella sellainen liikkenneympa-
risto, etta tienkayttaja saa riittavasti aikaa ja tietoa paatdksenteolle
eteen tulevissa lilkennetilanteissa?

2. Sietaako liikenneymparisto tienkayttajan tekemia virheita vai aiheu-
tuuko virheista helposti onnettomuuksia?

3. Lieventaako syntyva liikenneymparisté onnettomuuksien seurauk-
sia?

Tieturvallisuusarvioija kirjaa hankkeesta esittamiaan havaintoja neljaan eri
prioriteettiluokkaan (A-D). A-tason havainnot aiheuttavat potentiaalisesti
vakavan turvallisuusriskin, jonka johdosta suunnitelmaa tulee muuttaa. B-
tason havainnot aiheuttavat turvallisuusriskin, jonka johdosta tulee harkita
korjaavia toimenpiteita ratkaisuihin. C-tason havainnot ovat luonteeltaan
seuraavassa suunnitteluvaiheessa kasiteltavia asioita. D-luokassa esitetadn
muut huomioon otettavat asiat. (Trafi 2018b, 58)

Arviointiraportin valmistuttua tilaajan projektipaallikkd tutustuu siihen ja
kirjaa raportissa esitettyihin epakohtiin korjausehdotukset tai perustellun
vastineen, mikali havainto on aiheeton tai sen korjaaminen ei ole mahdol-
lista. Laadittujen tieturvallisuusarviointien yhteydessa on noussut esiin ti-
lanteita, joissa arvioija on kiinnittanyt huomiota asioihin, joita ei ratkaista
vield kasilla olevassa suunnitteluvaiheessa. Talloin suunnittelijan on kirjat-
tava vastineeseen, etta asia ratkaistaan seuraavassa suunnitteluvaiheessa.
Arviointiraportti seka tilaajan korjausehdotukset ja vastineet kaydaan lapi
kasittelykokouksessa, johon osallistuvat kaikki arvioinnin osapuolet (Trafi,
2017, 8.2018b, 41, 42).

Tieturvallisuusarviointien teettdjille, laatijoille ja hyvaksyjille suoritetuilla
kyselyillda on selvinnyt, ettd yleisimmat arvioinneissa esille nostetut asiat
kohdistuvat nakemiin seka ristedamisten ja liittymien turvallisuuteen erityi-
sesti jalankulkijoiden ja pyorailijoiden ndakdkulmasta. Myds kaista- ja ramp-
pijarjestelyt, pysakki- ja saattoliikennejarjestelyt, liikenteen ohjauksen sel-
keyttaminen sekd nopeusrajoitusten alentaminen nousevat havainnoissa
toistuvasti esiin. (Trafi 2016a, 61)
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Arviointiraporttikokonaisuus on tarkea asiakirja prosessin lapindkyvyyden ja
seurattavuuden kannalta. llman kattavaa ja perusteellisesti dokumentoitua
raporttia seuraavien suunnitteluvaiheiden arvioinneissa palataan tarpeet-
tomasti jo paatettyihin aiheisiin. Arviointiraportti vastineineen kasitelldaan
yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden hyvaksymiskasittelyn yhteydessa ja doku-
mentoidaan muun suunnitelma-aineiston mukana suunnitelmakansioihin.
Toistaiseksi arviointiraportteja ei kerata erilliseen tietokantaan, mutta asi-
asta on kayty keskusteluja Trafin ja Liikenneviraston valilla. Trafi ei jarjestel-
mallisesti valvo suoritettujen arviointien sisaltéa, vaan kay vuosittain lapi
yksittdisia arviointeja, joiden osalta tarkastetaan, onko arviointi suoritettu
ja kasitelty asianmukaisesti ja onko suunnittelija reagoinut tarkastuskohtiin.
(Trafi 2018b, 42. Kortiainen 2018)

5.4.3 Tieturvallisuusarvioinnin vaikuttavuus

Trafin teettdman pohjoismaisen kirjallisuusselvityksen perusteella tieturval-
lisuusarviointiin kdaytetaan eri maissa yleisimmin noin 25-50 tuntia hanketta
kohden. Yhden hankkeen tieturvallisuusarvioinnin kustannukset vaihtelevat
merkittavasti hankkeen koosta riippuen. Tieturvallisuusarvioinnit ja arvioin-
neissa esitettyjen muutosten kustannukset muodostivat arviolta 0,5-4 %
kohteen rakentamiskustannuksista. (Trafi 2017, 3)

Suomessa tieturvallisuusarviointi maksaa yleensa alle 5000 euroa ja aiheut-
taa vain vahaisia rakentamisen lisdkustannuksia. Tieturvallisuusarvioin-
neissa esitettyjen korjausehdotusten on arvioitu vahentavan onnettomuuk-
sia keskimaarin 10-20 %. Tieliikenneonnettomuuden keskimaarainen kus-
tannus on Suomessa noin 60 000 euroa. Selvitysten perusteella tieturvalli-
suusarviointi on kustannustehokasta toimintaa, silla sen positiiviset vaiku-
tukset ovat merkittavat suhteessa kustannuksiin. Onnettomuusmaarien va-
henemisen lisaksi tieturvallisuusarvioinnit edistavat liikkenneturvallisuustie-
touden lisdantymista suunnittelijoiden keskuudessa seka parantavat teiden
rakentamisen laatutasoa. (Trafi 2017, 3)

Tieturvallisuusarvioinnin merkittavimmiksi kehittamiskohteiksi on tiedos-
tettu menettelyn tasalaatuisuuden ja yhdenmukaisuuden varmistaminen
seka se, ettd arvioinnissa keskityttaisiin aina kyseisen suunnitteluvaiheen
kannalta relevantteihin asioihin. Koska EU-direktiivin edellyttama turvalli-
suusarviointi on yksi tarkeimmista suunnitteludokumenteista, tulee menet-
telyn kaytannot, arvioinnin laatu seka arviointityon merkittavyys olla sa-
malla tasolla arvioijasta ja hankkeesta riippumatta. Trafi jarjestaa vuosittain
tieturvallisuusarvioijien ajankohtaispaivan, jonka tavoitteena on paivittaa
arvioijien tiedot ajankohtaisilla asioilla, keskustella arvioinnin kehittamistar-
peista sekd vuorovaikutteisesti yhdenmukaistaa arviointien kaytantoja eri
hankkeissa (Trafi 2017, 10).
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6 TIEHANKKEIDEN VAIKUTUSTEN ARVIOINTI

6.1 Hankearviointiin liittyva lainsdaadanto ja ohjeistus

Tiehankkeen vaikutuksia arvioidaan kaikissa suunnitteluvaiheissa paranta-
misratkaisuja muodostettaessa, vertailtaessa ja valintoja tehtdessa. Arvioin-
nit otetaan huomioon lopullisessa suunnitelmassa ja jatkosuunnittelusta
padatettdessad. Vaikutusten arviointi edellyttda monipuolista yhteisty6ta tien
suunnittelijoiden, kuntien ja ymparistoviranomaisten seka eri alojen asian-
tuntijoiden kesken. (Liikennevirasto 2010b, 11)

Laki Liikennejarjestelmastad ja maanteistd (503/2005) velvoittaa, ettd Elin-
keino-, liikenne- ja ymparistokeskuksen on laadittava merkittavasta tie-
hankkeesta hankearviointi. Hankearviointi tulee tehda hankkeelle seka
yleis-, etta tiesuunnitelman yhteydessa. Hankearviointi on laadittava myos
merkittavaa tiehanketta koskevista tiesuunnitelman vaiheittain toteutetta-
vista ratkaisuista. (15g §,15h §)

Hankearvioinnilla tuotetaan tietoa hankkeiden vaikutuksista ohjelmointi- ja
investointipdatosten tausta-aineistoksi sekda maankayton suunnittelua var-
ten. Kun eri hankkeista saadaan vertailukelpoista tietoa, voidaan edistaa yh-
teiskunnan edun mukaisia paatoksia. (Liikennevirasto 2013b, 8)

Hankearvioinnin yleiset periaatteet on maaritelty Liikennevaylien hankear-
vioinnin yleisohjeessa (Liikenneviraston ohjeita 14/2011). Yksityiskohtai-
sempaa arviointiohjeistusta annetaan liikennemuotokohtaisissa tarkenta-
vissa ohjeissa: tiehankkeita koskeva erillisohjaus |0ytyy Tiehankkeiden arvi-
ointiohjeesta (Liikenneviraston ohjeita 13/2013). Tiehankkeiden arvioin-
tiohjeen mukaisia periaatteita noudatetaan kaikissa Liikenneviraston ja ELY-
keskusten laatimissa tieinvestointien hankearvioinneissa, jos niille esitetaan
rahoitusta valtion talousarviosta. Periaatteita suositellaan kaytettavaksi
my0s niissa laajennus- ja uusinvestoinneissa, joissa tarvitaan vahintdan tie-
suunnitelma. Perustienpidon rahoituksella toteutettavista pienemmista
hankkeista voidaan laatia suppeampi hankearviointi ohjelmoinnin apuvali-
neeksi. Nadissa tapauksissa sovelletaan arviointiohjetta hankkeen koosta ja
merkityksesta riippuen. (Liikennevirasto 2013b, 8, 12)

6.2 Hankearvioinnin sisalto

Hankearviointi rungon muodostavat hankkeen ldhtokohtien, tavoitteiden ja
vaikutusten kuvaus, vaikuttavuuden arviointi, kannattavuuslaskelma seka
toteutettavuuden arviointi ja paatelmat. Lisaksi hankearvioinnin osana on
esitettdava suunnitelma hankkeen seurannan ja jalkiarvioinnin toteutuksesta
ja sisallosta. (Liikennevirasto 2013b, 9)

Lahtokohtien kuvauksessa selostetaan hankkeen taustalla olevat liikenteel-
liset tarpeet seka ongelmat, joita hankkeen avulla pyritaan ratkaisemaan.
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Myds hankkeen kytkennat laajempiin kokonaisuuksiin ja tavoitteisiin kuva-
taan. Hankkeesta kuvataan lisdksi suunnitellut toimenpiteet ja niiden maara
sekd hankkeen kustannusarvio ja suunnittelutilanne. (Liikennevirasto
2013b, 9, 10)

Vaikutusten kuvauksessa tarkastelun kohteena ovat kaikki ne vaikutukset,
joilla on merkitysta paatoksenteossa eli suunnitteluvaihtoehtojen valin-
nassa, investointien priorisoinnissa ja toteutuspaatoksessa. Vaikutustieto-
jen lahteina ovat hankkeen suunnitteluaineisto, ymparistoselvitykset, mah-
dollinen ymparistdvaikutusten arviointi (YVA) ja muut erillisselvitykset. Tie-
hankkeiden vaikutuksista tarkastellaan ainakin vaikutukset tienkayttajiin, lii-
kenneturvallisuuteen, ymparistoon ja julkiseen talouteen. (Liikennevirasto
2013b, 38)

Vaikuttavuuden arvioinnissa hankkeen vaikutuksia arvioidaan suhteessa sii-
hen, mikd hankekohtaisesti voisi olla mahdollista saavuttaa. Vaikuttavuu-
den arviointi tehdaan vaikutusten kuvauksessa valituille vaikutuksille niille
maaritellyin kriteerein ja mittarein. Vaikuttavuuden arviointi soveltuu hyvin
eri toteutusvaihtoehtojen vertailuun. Se sisdltaa osin paallekkaisia tietoja
kannattavuuslaskelman kanssa, mutta sen avulla voidaan kuvata eri vaihto-
ehtojen valisia eroja kannattavuuslaskelmaa monipuolisemmin. (Liikennevi-
rasto 2013b, 46)

Kannattavuuslaskelmassa tarkastellaan hankkeen rahassa mitattavia vaiku-
tuksia ja tutkitaan valitun hankevaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon valista
eroa. Kannattavuuslaskennassa verrataan hankkeen hyddyiksi laskettavia
kustannussaastoja (esim. matka-aikasadstot ja onnettomuuskustannus-
saastot) ja haitoiksi laskettavia kustannuslisia (esim. kunnossapitokustan-
nusten kasvu) hankkeen investointikustannuksiin. (Liikennevirasto 2013b,
10)

Toteutettavuuden arvioinnissa kasitelldan rahoituspaatéksen kannalta huo-
mionarvoisia riskeja, jotka voivat liittyma muun muassa hankkeen toimen-
piteiden toimivuuteen, hankkeen kysyntdan ja tarpeellisuuteen, kustannuk-
siin seka ymparistoon ja turvallisuuteen. Riskien lisdksi toteutettavuuden
arvioinnissa kasitelladn hankkeen suunnittelun ja hallinnollisten prosessien
etenemistd. (Liikennevirasto 2013b, 10, 71)

6.3 Hankearviointi eri suunnitteluvaiheissa

Esisuunnittelun hankearviointi painottuu hankkeen lahtékohtien, ongel-
mien ja alustavien vaikutusten kuvaamiseen. Olennaista on tieto siita,
kuinka hyvin hanke ratkaisee alkuperdiset ongelmat, ja ovatko hankkeen
alustavasti arvioidut hyddyt sellaisessa suhteessa kustannuksiin, etta jatko-
suunnittelu on perusteltua. (Liikennevirasto 2013b, 13)
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Yleissuunnitelmassa paatetddan maantien toiminnallinen perusratkaisu,
yleispiirteinen sijainti, laatu ja vaikutukset. Yleissuunnittelussa vaihtoehto-
jen vertailuun tarvitaan seka vaikuttavuuden arviointia, ettd kannattavuus-
laskelmaa. Vaihtoehtojen toteutettavuuden eroja tulee myos arvioida. Jos
hankkeesta on laadittava lakisdateinen ymparistovaikutusten arviointi
(YVA), se tehdaan yleissuunnitelmavaiheessa. (Liikennevirasto 2013b, 13,
14)

Hankkeen rahoituspaatosta tukeva hankearviointi tehdaan siitd vaihtoeh-
dosta, johon yleissuunnittelussa paadytaan. Ratkaisu hankevaihtoehtojen ja
kevennetyn vaihtoehdon vililla tehdaan tassa suunnitteluvaiheessa. Vali-
tusta vaihtoehdosta laaditaan taysimittainen hankearviointi, joka raportoi-
daan osaksi yleissuunnitelmaa tai erillisena raporttina. Taman lisaksi han-
kearvioinnin perustiedoista ja tuloksista laaditaan tiivis hankekortti. (Liiken-
nevirasto 2013b, 14)

Hankkeen ankearvio
elinkaari aportoil
Ongelman ja [ Han.l;lkeer':ja. Sen Osana hanke-
hankkeen maarittely vai k‘l:’:a::le" ehdotusta
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l Eslsaunniitelia vaikutusten kuvaus Osana esisuunni-
ja alustava arviointi telmaa
| Yleissuunnittelu | Vai_tlltqehtoj.eq . Osana
) vertailu ja arviointi i i
| Vaikutusten arviointi BYRRSER yielssuunnitekmaa
ja mahdollinen YVA Y Hankearviointi
; .valltusta Hankearvioinnin
vaihtoehdosta | raportti, yhteenveto
EEEyT _TRES ja dokumentointi
Toteutuksen 4 Arvioinnin
yksityiskohtainen E mahdolliset
suunnittelu paivitykset
FEsEsEEEEEEn
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Kuva 12. Hankearvioinnin rooli ja sisaltdé hankkeen elinkaaren aikana (Lii-
kennevirasto 2013b, 13)

Tiesuunnitelmavaiheessa hankkeen toimenpiteet ja niiden kustannusarvio
tarkentuvat. Arvioinnissa keskeistad on vaikutustietojen paivittdminen mah-
dollisella yleissuunnitelman jalkeen syntyneelld uudella tiedolla. Kustannus-
arvion muutoksen lisdksi on otettava huomioon hankkeen sisallén mahdol-
listen muutosten vaikutukset. Rakennussuunnitteluvaiheessa ei enda tehda
varsinaista hankearviointia, mutta arvioinnin kehittamiseksi saadaan tietoa
hankkeen sisallossa ja kustannuksissa tapahtuneista muutoksista. (Liikenne-
virasto 2013b, 14)
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Hankearviointiin tulee sisallyttaa suunnitelma hankkeen toteutuksen jalkei-
sestd seurannasta ja jalkiarvioinnista. Seurannan tarve, maara ja kohteet
riippuvat hankkeen vaikutusten luonteesta ja merkittavyydesta. Seurannan
jajalkiarvioinnin avulla varmistetaan, etta hankkeella on saavutettu suunni-
tellut tavoitteet, ja ettd hankkeella ei ole ollut sellaisia vaikutuksia, joihin ei
ole osattu varautua hanketta suunniteltaessa. (Liikennevirasto 2013b, 11)

6.4 Seuranta ja jalkiarviointi

6.4.1 Jalkiarvioinnin velvoitus ja ohjeistus

Lain Liikennejarjestelmasta ja maanteista 32 §:ssa velvoitetaan, etta tienpi-
tdjan tulee jarjestelmallisesti seurata, miten tiehankkeen arvioidut ja muut
vaikutukset ovat toteutuneet, ja kdyttaa hyvaksi seurannan tuloksia hank-
keiden vaikutusarvioinnissa ja suunnitteluratkaisujen valinnassa.

Jalkiarvioinnin tarkoituksena on saada lisatietoa hankkeiden vaikutuksista ja
kehittaa samalla tiensuunnittelu ja hankearviointiprosesseja. Jalkiarvioin-
nissa on pyrittava tunnistamaan syyt olennaisiin poikkeamiin siita, mita en-
nakkoon on arvioitu. Jalkiarviointi voidaan suunnitella hankkeesta riippuen
joko suppeampana tai laajempana. Laaja jalkiarviointi edellyttdaa yleensa
myo6s ennen hankkeen toteuttamista tehtdvia “ennen”-tarkasteluja ja mit-
tauksia. (Liikennevirasto 2013b, 10, 73)

Seuranta ja jalkiarviointi tulisi kohdentaa aina hankkeen p&datoksenteon
kannalta merkittaviin vaikutuksiin, ja etenkin niihin seikkoihin, joiden suh-
teen on tunnistettu suunnittelun ja hankearvioinnin yhteydessd epavar-
muuksia. Tapauskohtaisesti kiinnostaviksi jalkiarvioinnin kohteiksi voivat
nousta esimerkiksi toteutunut lilkkenteen maara ja nopeudet, turvallisuus tai
ymparistovaikutukset. Seuranta ja jalkiarviointi voidaan suunnata hankkeen
vaikutusten ohella myos institutionaalisiin kysymyksiin, kuten eri tahojen
suunnitelmien ja paatoksenteon edistymiseen. (Liikennevirasto 2013b, 73)

Suunnittelun yhteydessa suoritetun hankearvioinnin jalkeen hankkeeseen
on voitu tehda rakennussuunnittelun ja rakentamisen yhteydessa muutok-
sia, jotka ovat vaikuttaneet hankkeen kustannuksiin ja vaikutuksiin. Seuran-
nan ja jalkiarvioinnin avulla varmistetaan, ettd hankkeella on saavutettu
suunnitellut tavoitteet, ja ettd hankkeella ei ole ollut sellaisia vaikutuksia,
joihin ei ole osattu varautua hanketta suunniteltaessa. (Liikennevirasto
2013b, 14)
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6.4.2 Jalkiarviointivelvoitteen kattavuus

Maantielain paivityksessa (13.7.2018/572) 32 § yhteyteen lisattiin toinen
momentti, jossa jalkiarviointivelvoite rajataan koskemaan vain tienpitdjan
(toistaiseksi Liikennevirasto) erikseen paattamia tiehankkeita.

"Tienpitdjé voi erityisestd syystd pddttdd, ettd tiehankkeista, joista on tehty
hankearviointi, on tehtédvd myés jdlkiarviointi. Jdlkiarvioinnin laatimisesta
vastaa elinkeino-, liikenne- ja ympdristdokeskus yhteistydssd tienpitdjdn
kanssa. Jdlkiarvioinnissa on esitettdvd selvitys tiehankkeen toteutuksen ai-
kana tiesuunnitelmasta tehdyistd teknistaloudellisista poikkeuksista, liiken-
teen kehittymisestd sekd tiehankkeen kannattavuuden ja vaikuttavuuden
kannalta merkittdvien vaikutusten toteutumisesta.”

(Laki liikennejarjestamasta ja maanteista, 2 luku, 32 §)

Lain yksityiskohtaisissa perusteluissa tarkennetaan, etta erityisena syyna
jalkiarvioinnille olisi esimerkiksi tilanne, jossa hankkeen toteutuneiden vai-
kutusten perusteella nahdaan mahdollisuus oppia tulevia hankkeita varten
tai jossa hankkeen vaikutusten nahtaisiin toteutuvan kehittyvan hyvin eri
tavalla kuin hankearvioinnissa on arvioitu. (Eduskunta 2018, 98)

Kaytdannossa Liikennejarjestelma ja maantielain perusteluissa siis esitetdan,
ettd paatos jalkiarvioinnin toteuttamisesta tehtdisiin vasta valmistuneen
hankkeen seurannan tuloksena. Lain perusteluissa kuvailtujen johtopaatos-
ten tekemiseksi hankekohtaisen seurannan tulisi olla aktiivista ja analyyt-
tista.

6.5 Liikenneturvallisuusvaikutusten arvioinnit

6.5.1 Onnettomuusvahenematarkastelut

Tiehankkeen liikenneturvallisuusvaikutuksia arvioidaan jokaisessa suunnit-
teluvaiheessa. Yksinkertaisimmillaan vaikutuksia arvioidaan laskennallisena
henkilovahinko-onnettomuuksien vahenemana. Onnettomuusviahenema-
laskelmia tehdddn Suomessa muun muassa VTT:n kehittamalla TARVA-
ohjelmalla, jolla voidaan laskea hankkeen toimenpiteilld saavutettava las-
kennallinen vuosittainen henkildvahinko-onnettomuusvahenema.

TARVA (Turvallisuusvaikutusten arviointi vaikutuskertoimilla) on yleisnimi
VTT:n kehittamille turvallisuusvaikutusten arviointiohjelmistoille, jotka pe-
rustuvat ns. empiiriselld Bayesin menetelmalla laskettuun nykytilan turval-
lisuusarvioon ja toimenpiteiden kansainvalisesti tutkittuihin vaikutustietoi-
hin. Tarva MT on Liikenneviraston toimeksiannosta yllapidetty maanteiden
turvallisuuden nykytilan ja toimenpiteiden turvallisuusvaikutusten arvioin-
tiin tarkoitettu ohjelma. Ohjelman kayttdjia ovat Liikennevirasto, ELY-
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keskukset ja ndille tahoille konsulttitoita tekevat asiantuntijat ja yritykset.
(VTT 2014, 2018)

TARVA:n muodostama laskennallinen nykytilan turvallisuusarvio huomioi
tiejakson onnettomuuksien historiatiedon ja pyrkii vahentamaan onnetto-
muuksien satunnaisvaihtelun vaikutusta vertaamalla tiejaksoa vastaavien
tiejaksojen keskimaaraiseen onnettomuusriskiin. (VTT 2018)

TARVA:ssa on madritelty tieverkon parantamistoimenpiteille henkiléva-
hinko-onnettomuusvahenemakertoimet erikseen ajoneuvoliikenteen, ke-
vyen liikenteen ja eldinonnettomuuksien osalta. Ohjelma pyrkii myds huo-
mioimaan toimenpiteiden yhteisvaikutuksen. Hankkeen laskennallisten on-
nettomuusvahenemien sekd onnettomuuksille maariteltyjen kustannuslas-
kelmien perusteella voidaan arvioida laskennalliset onnettomuussaastot,
joita kaytetdaan hyotykustannuslaskelmissa hankkeelle arvioitujen hyotyjen
yhtena mittarina. (VTT 2018)

Hankkeella saavutettavan laskennallisen onnettomuusvaheneman ja hank-
keen rakentamiskustannusten suhdetta (heva-tehokkuus) kaytetaan mitta-
rina etenkin pienten liikenneturvallisuustoimenpiteiden priorisoinnissa ja
perusteluviestinnassa.

6.5.2 Toteutettujen hankkeiden liikenneturvallisuusvaikutusten arviointi

Tietoa toteutettujen tiehankkeiden liikenneturvallisuusvaikutuksista syntyy
kolmesta padasiallisesta Iahteesta: Isojen kehittamisinvestointien hankear-
viointiprosessiin kuuluvien jalkiarviointien kautta, TEN-T-verkon hankkei-
den lakisaateiseen tieturvallisuusarviointiprosessiin kuuluvien kaytoén ai-
kaisten arviointien kautta ja toimenpidekohtaisten vaikuttavuusselvitysten
kautta.

Hankearviointiprosessiin kuuluvassa jalkiarvioinnissa toteutuneita liikenne-
turvallisuusvaikutuksia arvioidaan vertaamalla parantamisen jalkeen tapah-
tuneita onnettomuuksia ennen hankkeen toteuttamista tapahtuneisiin on-
nettomuuksiin sekda hankkeen arvioituihin turvallisuusvaikutuksiin. Tdman
lisdksi voidaan tarkastella onnettomuusasteen ja nykytilan TARVA-arvon ke-
hitysta. Tarvittaessa otetaan huomioon yleinen turvallisuustilanteen para-
neminen, jota ei yleensa ole tarkasteltu aiemmin tehdyissa hankearvioin-
neissa. Johtopdatdksissa on huomioitava tarkastelujakson pituus ja liiken-
nemaadrissa tapahtuneet muutokset. Mikali onnettomuuskehitys ei vastaa
arvioituja turvallisuusvaikutuksia, tulee arvioida eroihin johtaneita syita ja
eritelld ne jalkiarvioinnissa. (Liikennevirasto 2013b, 74, 75)

Onnettomuuksien vuosittaisen satunnaisvaihtelun minimoimiseksi jalkiarvi-
oinnin suorittaminen edellyttda usean vuoden seurantaa. Satunnaisvaihte-
lun vaikutusta voidaan vahentaa laatimalla tarkastelut samanaikaisesti use-
ammasta vastaavasta hankkeesta. Esimerkkeja tallaisista kohteista ovat
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esim. kevyen liikenteen vaylat ja yksittdisten liittymien parantamiset. (Lii-
kennevirasto 2013b, 74)

Liikenneturvallisuusvaikutusten jalkiarvioinnin nakdékulmasta hankearvioin-
tiprosessiin kuuluvan jalkiarvioinnin heikkoutena voidaan pitdaa sen laa-
juutta: on todennakdista, etta kokonaisvaltaisen jalkiarvioinnin toteuttami-
sen tyolaydesta johtuen jalkiarviointeja jatetaan toteuttamatta, ellei sitd
erikseen edellyteta tai vaadita. Nain olen myoskaan hankkeiden liikkennetur-
vallisuusvaikutuksista ei saada ennen-jalkeen-tutkimustietoa.

TEN-T-verkon hankkeiden kaytdn aikaisessa arvioinnissa arvioidaan liiken-
nelaskentatietojen avulla, miten tiejarjestely on vaikuttanut liikenteen ke-
hittymiseen ja sijoittumiseen liikenneverkolla. Laskentatuloksia verrataan
suunnitelmissa kaytettyihin mitoitusarvoihin ja pyritddan havainnoimaan
etenkin ennakoitua voimakkaampaa liikenteen kasvua, josta voisi aiheutua
lilkenneturvallisuusriskeja. Maastotarkastelujen puitteissa tehdaan havain-
toja liikenteen kayttaytymisesta eri liikennetilanteissa ja olosuhteissa. Ta-
man lisaksi maastossa seurataan liikenteen nopeustasoa, jonojen muodos-
tumista, jonoista seuraavia ongelmia, liikkenteen ajolinjoja ja kevyen liiken-
teen verkon toimivuutta (esim. mahdolliset oikaisut ja vaaralliset tien ylityk-
set). (Trafi 2018b, 52)

Yksittdisten liikenneturvallisuutta parantavien toimenpiteiden vaikutta-
vuutta arvioidaan tapauskohtaisesti ennen-jdlkeen tutkimuksilla usein opin-
ndytetdinad. Havaintojen yleistettdavyyden ja onnettomuuksien satunnais-
vaihtelun merkityksen minimoimiseksi vaikuttavuusselvityksissa tarkastel-
laan useampaa parannettua kohdetta ja huomioidaan mahdollisimman tar-
kasti muut hankkeen piirissa toteutetut toimenpiteet, jolla voisi olla vaiku-
tusta liikenteen kdyttdaytymiseen, suuntautumiseen tai turvallisuustilanteen
kehittymiseen. Tallaisia toimenpiteita voivat olla esim. lahialueelle toteute-
tut verkolliset toimenpiteet ja maankdyton hankkeet, nopeusrajoitusten
alentamiset tai katuverkolla toteutetut ratkaisut kuten kokonaan uudet yh-
teydet, parannetut liittymat ja lapiajokiellot. Esimerkkeja viime vuosina to-
teutetuista liikenneturvallisuusselvityksistd ovat muun muassa Turvasaa-
rekkeilla varustetut liittymat (Toorikka, 2015) ja Leveiden keskimerkintdjen
lilkenneturvallisuusvaikutusten arviointi (Lahtinen, 2017).
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7 VT4 PARANTAMINEN VALILLA LUSI-HARTOLA (2007-2009)

7.1 VYleista

Valtatie 4 on tarkein Etela- ja Pohjois-Suomea yhdistava tieyhteys. Tiejakso
kuuluu paatieverkon luokituksessa raskaan liikenteen runkoyhteyksiin, val-
takunnallisiin paavayliin ja Euroopan unionin laajuiseen TEN-T-verkon ydin-
verkkoon. Vuosien 2007-2009 valilla parannettu Heinolan Makkaramaen ja
Hartolan Ruskealan (tunnetummin Lusi-Hartola) valinen 32,4 kilometrin
mittainen tieosuus on osa pidempaa valtatien 4 Lusi-Vaajakoski -hankeko-

konaisuutta.
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Valtatie 4 valilla Lusi-Hartola on vilkasliikenteinen ohituskaistajaksoilla va-
rustettu 1+1-kaistainen tieosuus. Tarkastelujakson keskimaarainen vuoro-
kausiliikennemaara vaihtelee eteldapdan 8 000 ja Hartolan keskustan poh-
joispuolisen osuuden 6 600 ajoneuvon valilld. Raskaan liikenteen osuus on
huomattavan korkea ja vaihtelee vililla 13,1 % - 16,6 %. Valtatie 4 on suun-
nittelualueella osa valtakunnallista suurten erikoiskuljetusten reittia.

Vt 4 Lusi-Hartola-valin liikennesuoritteen
kehitys
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Kuva 14. Vt 4 Lusi-Hartola-valin liikennesuoritteen kehitys 2001-2017

Yhteysvalilla on linjaosuuksilla 100 km/h nopeusrajoitus ja merkittavimmilla
liittymaalueilla 80 km/h. Talvinopeusrajoitusten aikaan my6s linjaosuuksilla
on 80 km/h nopeusrajoitus, lukuun ottamatta keskikaiteellisia ohituskaista-
jaksoja joilla sailyy 100 km/h-rajoitus.

Vilkkaimmat parannetulle tiejaksolle liittyvat maantiet ovat Yhdystie (maan-
tie 4231, keskimaardinen vuorokausiliikennemaara 2 123 ajoneuvoa), Kes-
kustien eteldpaa (mt 15071, KVL 1 442) ja Valittulantie (mt 413, KVL 860)
Hartolan keskustajaksolla. Muita vilkkaita liittyvia maanteita ovat Nuora-
moistentie (mt 410, KVL 834) parannetun tiejakson eteldpaassa, Koitintie
(mt 423, KVL 710) Hartolan keskustan eteldpuolella seka Keskustien pohjois-
paa (mt 15071, KVL 562) ja Vuorenkylantie (mt 6134, KVL 452) parannetun
tiejakson pohjoispaassa.

7.1 Tila ennen parantamista

Hankkeen yleissuunnitelmissa tiejakson merkittavimmiksi ongelmiksi ker-
rottiin tien kapeus, makisyys seka liittymien korkea maara, jotka heikensivat
liikenteen sujuvuutta ja turvallisuutta. Ohittaminen oli vaikeaa etenkin tie-
jakson eteldosassa ja hitaiden ajoneuvojen perddan muodostui helposti jo-
noja. Lyhyet pysahtymisndakemat aiheuttivat onnettomuusriskeja ja tiejak-
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solla oli kohtia, jotka eivat tayttaneet edes mitoitusnopeuden 80 km/h mu-
kaisia vahimmaisarvoja. Liittymia sijaitsi vaarallisissa kohdissa, eikd useim-
missa liittymissa ollut kaantymiskaistoja tai vaistotiloja, jolloin etenkin paa-
suunnalta vasemmalle kdaantyvat ajoneuvot hidastivat myos paatien pitka-
matkaista liikennettd. Kevyen liikenteen olosuhteet olivat puutteelliset,
koska tielld ei ollut pientareita, alikulkuja tai rinnakkaisteita.

Kuva 15. Valtatien vanhaa tielinjausta Janatinmdaen oikaisun kohdalla
(Hiekkala 2018).

Kuva 16. Valtatien vanhaa tielinjausta Ositunkulman oikaisun kohdalla
(Hiekkala 2018).

Lusi-Hartola-valin parantamista edeltdneelld viiden vuoden tarkastelujak-
solla tiejaksolla oli tapahtunut 134 poliisin tietoon tullutta onnettomuutta,
joista 29 johti loukkaantumiseen ja 5 kuolemaan. Yleisimmat henkilévahin-
koon johtaneet onnettomuusluokat olivat kdantymisonnettomuudet (8
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kpl), yksittdisonnettomuudet (7 kpl), kohtaamisonnettomuudet (6 kpl) ja
hirvionnettomuudet (5 kpl).

Valtatielld oli padosin 80 km/h nopeusrajoitus lukuun ottamatta muutamia
lyhyitd 100 km/h-osuuksia. Tien liikennemaara vaihteli vuoden 2005 tilan-
teessa 5650 ja 6 780 ajon/vrk valilla, raskaan liikenteen osuuden ollessa
noin 14 %.

Vuoden 2030 ennustetilanteessa suunnittelujakson liikkennemaarien ennus-
tettiin olevan Ositunkulman etelapuolisella osuudella 9110 ajon/vrk ja poh-
joispuolisella osuudella 8 390 ajon/vrk, josta raskaan liikenteen osuus 14—
15 %. Liikenne on kasvanut vuoteen 2017 mennessa ennustetta nopeammin
koko tiesuunnitelmajaksolla. Ositunkulman eteldpuolella liikennemaara
olisi ennusteen mukaan vuoden 2017 tilanteessa 7740, toteutuneen tilan-
teen ollessa 7 966. Ositunkulman pohjoispuolella keskimaardinen vuoro-
kausiliikennemaara olisi vuoden 2017 tilanteessa ollut ennusteen mukaan 7
130 ajoneuvoa, kun toteutunut liikennemaara on 7 255.

7.2  Suunnittelu

Hankkeen tiesuunnitelmien taustalla on kaksi yleissuunnitelmaa: Vt 4 pa-
rantaminen valilla Lusi-Hartola ja Vt 4 parantaminen Hartolan kohdalla. Mo-
lempien yleissuunnitelman lahtdkohtana oli vuonna 1994 laadittu tarvesel-
vitys valtatien 4 (silloin kantatie 59) parantamisesta Makkaramaen ja Rusin
valilla. Vt 4 parantaminen valilla Lusi-Hartola-yleissuunnitelma koski noin 23
kilometrin pituista osuutta Heinolan Lusista Kirveskoskentien (mt 15050)
liittymaan Hartolan keskustaajaman eteldpuolelle. Yleissuunnitelma hyvak-
syttiin marraskuussa 2000, mutta siitd valitettiin hallinto-oikeuteen ja edel-
leen korkeimpaan hallinto-oikeuteen, jossa valitukset hylattiin 7.4.2004 an-
netulla paatokselld. Vt 4 parantaminen Hartolan kohdalla —yleissuunnitel-
man noin 10 kilometrin pituinen suunnittelujakso ulottui Kirveskoskentien
(mt 15050) liittymasta Vuorenkylantien (mt 6134) liittymaan Hartolan kes-
kustan pohjoispuolelle. Yleissuunnitelmasta tehtiin hyvaksymispaatos
20.9.2000. Hyvaksymispaatoksesta tehtiin yksi valitus, jonka Kouvolan Hal-
linto-oikeus hylkasi.

Hankkeen tiesuunnitelmat laadittiin niin ikdan kahdessa jaksossa, suunnitel-
majaksojen noudattaessa yleissuunnitelman rajauksia. Tiesuunnitelmat laa-
dittiin Keski-Suomen tiepiirissa. Suunnittelutyota ohjasi hankeryhma, johon
kuuluivat edustajat Tiehallinnosta, Heinolan kaupungista, Sysman kunnasta,
Hartolan kunnasta, Paijat-Hameen liitosta, Himeen ymparistokeskuksesta,
Paijat-Hameen museosta ja Tieliikelaitoksen Konsultoinnista.

Hankkeen kustannusarvio oli Vt 4 parantaminen valilla Lusi-Hartola-tiesuun-
nitelman osalta 30,24 M€ ja Vt 4 parantaminen Hartolan kohdalla-tiesuun-
nitelman osalta 9,35 M€, mukaan lukien lunastus- ja korvauskustannukset.
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7.3 Hankkeen tavoitteet

Tiesuunnitelmien tavoitteena oli parantaa valtatien liikenteen sujuvuutta,
lilkenneturvallisuutta ja toimivuutta. Nopeustasotavoite oli linjaosuuksilla
100 km/h ja paaliittymaalueilla 80 km/h. Lusi-Hartola-valin tiesuunnitel-
massa suunnitteluperusteista todettiin, ettd toimenpiteiden tuli sopeutua
ymparistoon, tien sijainti noudattaisi padosin yleissuunnitelman linjausta ja
ettd ratkaisut olisivat rakentamiskustannuksiltaan mahdollisimman edulli-
sia.

Vt 4 Parantaminen valilla Lusi-Hartola-tiesuunnitelmassa toimenpiteiden
esitettiin vahentavan 1,328 henkilovahinko-onnettomuutta vuodessa. Vt 4
parantaminen Hartolan kohdalla-tiesuunnitelmassa onnettomuusvahe-
nemaksi esitettiin 1,1 henkilévahinko-onnettomuutta vuodessa.

7.4 Liikennetekniset perusratkaisut

7.4.1 Poikkileikkaus

Ennen parantamista valtatie 4 Lusi-Hartola-vali oli leveydeltdan paaosin 8,0
(8/7) metria, josta paallysteen leveys oli 7,5 metria. Merkittavimpiin yleis-
suunnitelman parantamistoimenpiteisiin kuului tien poikkileikkauksen le-
ventaminen 10,5 metriin.

Valtatie rakennettiin padosin entiseen maastokaytdavaan. Uudelle linjauk-
selle tie rakennettiin Heinolan Janatinmaessa Kaitalammen ja Taipaleen ti-
lan valille ja Sysmassa Ositunkulman kohdalla Unajantien liittyman pohjois-
puolelta Rautasuonkorven suoran eteldapdahan saakka. Nuoramoistentieta
(mt 410) jatkettiin Ositunkulman oikaisun kohdalla noin 600 m itaan pain.
Taman lisdksi lyhyempia tielinjan siirtoja tehtiin Kirveskoskentien kohdalla
noin 500 metrin matkalla ja Hartolan keskustajaksolla Tainionvirran yli ra-
kennettavan uuden sillan eteldpuolelta Valittulantien pohjoispuolelle noin
1,2 kilometrin matkalta.

7.4.2 Ohituskaistat

Poikkileikkauksen leventamisen ohella hankkeen merkittavimpiin suju-
vuutta lisdadviin toimenpiteisiin kuuluivat ohituskaistaparien rakentaminen.
Ohituskaistat esitettiin rakennettavaksi kohdakkain, jotta ne tulisivat lyhy-
emmalle matkalle ja rajoittaisivat liittymajarjestelyitd mahdollisimman va-
han.

Keskikaiteellisia ohituskaistapareja esitettiin neljdan paikkaan: Janatinmaen
oikaisun kohdalle, Onkiniemen kohdalle, Juvanharjuntien ylittavan risteys-
sillan kohdalta Kalhonkyldntien liittymaan asti seka Metsakylantien-Ykka-
lantien liittymien ja Koitintien (mt 423) liittyman valille.
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Kuva 17. Juvanharjuntien ylittavan risteyssillan ja Kalhontien valinen
2+2-kaistainen ohituskaistapari (Hiekkala 2018).

Yleissuunnitelmassa todettiin, ettd suunnitelmassa esitetyille ohituskaista-
jaksoille on toivottu maatalousliittymia. Yleissuunnitelmassa avattiin ohi-
tuskaistajaksoille sijoittuviin liittymiin liittyvia liikenneturvallisuusriskeja,
mutta tyydyttiin silti toteamaan, etta kysymys ratkaistaan jatkosuunnittelun
yhteydessa. Taman lisaksi todettiin, etta vaihtoehtoinen ratkaisu olisi tay-
dentda alueen yksityistieverkkoa siten, etta yhteydet tiloille saadaan jarjes-
tettya alemman tieverkon kautta.

Yleissuunnitelman liikenneturvallisuusvaikutuksia kasittelevassa osiossa to-
detaan, ettad ohituskaistojen rakentaminen ei keskimaarin paranna liikenne-
turvallisuutta, vaan niiden vaikutukset kohdistuvat liikenteen sujuvuuteen.

7.4.3 Rinnakkaistiejarjestelyt

Hankkeen yleissuunnitelmassa ja tiesuunnitelmissa esitettiin runsaasti liit-
tymien katkaisuja ja yhdistamisida yksityistiejarjestelyin. Parannettavalle
tielle jaisi liittymia noin kilometrin valein. Poistuvat liittymat esitettiin kor-
vattavaksi rinnakkaistiejarjestelyilld, joita tultaisiin tekemaan runsaasti koko
tieosuudella.

Pohjolan alueelle esitettiin rakennettavaksi 1,1 kilometria yksityistietd,
jonka avulla muodostuisi noin 2,3 kilometria pitka valtatien suuntainen rin-
nakkaistie Vassilantien ja Kumuntien liittymien valille. Rinnakkaistiesta hyo-
tyisi etenkin kevyt lilkkenne ja maatalousliikenne, joiden ei jatkossa tarvitsisi
kayttaa valtatieta siirtymiin. Yhteytta tulisi kdyttdmaan myos muu paikalli-
nen liikenne. Myohemmin rakennussuunnitteluvaiheessa tiesuunnitel-
massa esitetty yksityistie jouduttiin kuitenkin kustannussyista karsimaan.
Korvaavan yhteyden poistumisen my6ta mydskdan suunniteltuja liittymien
katkaisuja ei saatu toteutettua. Ratkaisulla heikennettiin hankkeella tavoi-
teltuja sujuvuushyotyja ja heikennettiin paikallisen ajoneuvoliikenteen seka
erityisesti kavelyn ja pyorailyn olosuhteita.
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7.4.4 Liittymat

Maanteiden liittymiin sekda muihin vilkkaampiin liittymiin, kuten Pohjolan-
raitin palveluaseman liittymaan esitettiin parantamistoimenpiteeksi kana-
vointia, tai vahintaan vasemmalle kddantymiskaistaa. Taman lisdksi vasem-
malle kddantymiskaistoja esitettiin myds Onkiniemen kylan ja kaupan liitty-
miin. Muihin liittymiin suunniteltiin vaistotilat, lukuun ottamatta yksittaisia
vahaliikenteisempia liittymia. Oikealle kddantymiskaistoja esitettiin Onkinie-
men kylan ja kaupan liittymiin, Nuoramoistentien liittymaan, Pohjolassa si-
jaitsevan kalapaikan ja palvelualueen kohdalle, Koitintien liittymaan seka
Hartolan keskustajaksolla Keskustien eteldiseen liittymaan, Opintien liitty-
maan ja Keskustien liittymaan.

Lilkenneviraston tasoliittymien suunnitteluohjeessa annettujen mitoituslii-
kennemadarien perusteella yli 80 km/h-mitoitusnopeudella liittymat tulisi
varustaa vasemmalle kdaantymiskaistalla, mikali padsuunnan suoraan me-
neva lilkkennemaara on yli 6000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Tama kriteeri oli
lahelld tayttya Lusi-Hartola-hankkeen vaistétilalla varustettujen liittyman
kohdalla jo suunnittelun aikaisilla liikennemaarilla.

Kuva 18. Pé&asinniementien (mt 15014)-Kortelammen kanavoitu nelihaa-
raliittyma parantamisjakson etelapaassa (Hiekkala 2018).

Rakennussuunnitelmassa Onkiniementien eteldapdan ja Touholantien-Liik-
kuvan kiven liittymien valilla sdilytettiin 7 sellaista yksityistieliittymaa, jotka
vield tiesuunnitelmassa esitettiin poistettavaksi. Etenkin tien itdpuolisilla
liittymilla olisi ollut valmiina hyvalaatuinen korvaava yhteys Onkiniementien
kautta. Vaikka sailytetyt liittymat johtavat pienipiirteisiin yhteyksiin, ei mi-
kaan esta henkiloautoliikennetta kayttamasta niita. Mikali liittymia haluttai-
siin sdilyttda maatalousajoneuvojen kayttéon, tulisi niitd muokata ja ns.
huonontaa siten, etteivat ne houkuttelisi muuta liikennetta.

Osa Hartola-Lusi-valin parannetuista liittymista sijaitsee valittémasti ohitus-
kaistajaksojen yhteydessa. Etdisyydet ohituskaistan sulkualueen paasta
ovat suunnitteluohjeen mukaisia, mutta liittyminen valtatien liikennevir-
taan on naissa kohdissa todenndkaoisesti haasteellista. My6s ryhmittyminen
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valtatieltd vasemmalle kdannyttdessa voi tuntua turvattomalta etenkin liit-
tymissa, jossa ei ole ryhmittymiskaistaa tai vaistotilaa. Onkiniemen kohdan
ohituskaistajakson eteldapaan valittomaan ldheisyyteen sijoittuva Onkinie-
mentien-Touholantien liittymapari on jatetty suunnitelmissa nelihaaraliitty-
maksi, jota ei voida pitda suositeltavana ratkaisuna. Kiertotien liittyman vaa-
rallisuutta lisda nakemaalueella sijaitseva kuusiaita.

Kuva 19. Kiertotien (yksityistie) liittyma valittomasti keskikaiteellisen ohi-
tuskaistajakson jalkeen (Google Street View 2014).

Pohjolanraitin liikennepalveluaseman liittymaan esitettiin tiesuunnitel-
massa vasemmalle kaantymiskaistaa, mutta rakennussuunnitelmassa rat-
kaisua kevennettiin vaistotilaksi. Taman lisaksi oikealle kadantymiskaistan pi-
tuus oli leikattu puoleen tiesuunnitelmassa esitetysta. Kevennetyilla ratkai-
suilla ei saavuteta samaa liilkenneturvallisuusvaikutusta kuin tiesuunnitel-
man alkuperaisella ratkaisulla.

Hartolan keskustan kohdalle Valittulantien (mt 413) ja Yhdystien (mt 4231)
porrastetun liittymaparin yhteyteen lisattiin rakennussuunnitelmavai-
heessa valtatien alittava katuyhteys, joka palvelee paikallista liikennetta ja
my6hemmin eritasoliittyman osana, jos nykyiset porrastetut liittymat muu-
tettaisiin suuntaisliittymaksi. Eritasoliittymaratkaisusta ehdittiin jo tehda
tiesuunnitelmaluonnos, mutta ratkaisua ei voitu hankkeen kustannusten
karsimistarpeesta johtuen edistaa.

Kuva 20. Valtatien alittava katuyhteys Hartolan keskustan kohdalla Valit-
tulantien ja Yhdystien liittymien eteldpuolella (Hiekkala 2018).
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7.4.5 Kevyen liikenteen alikulut

Tiesuunnitelmissa esitettiin kevyen liikenteen alikulkuja yhteensa kuuteen
kohteeseen: Kurjentien ja Onkiniementien liittymien valiin, Tokeensalmen-
tien ja Kumuntien liittymien valiin, lisulantien ja Vuolteenkosken liittymien
vdliin, Opintien liittyman eteldpuolelle, Yhdystien liittyman pohjoispuolelle
ja Vuorenkylantien liittyman eteldpuolelle. Rakennussuunnitelmassa Yhdys-
tien eteldpuolelle suunniteltu kevyen liikenteen alikulku esitettiin korvatta-
vaksi Hartolan kunnan toteuttamalla katualikululla (Kuva 20).

7.4.6 Riista-aidat

Yleissuunnitelmassa todetaan, etta tielle on varauduttu rakentamaan riista-
aidat koko matkalle Lusista Pohjolaan saakka. Samalla kuitenkin todetaan
alueen hirvikannan vaihdelleen niin suuresti, etta aitojen lopullinen tarve
selvitetdan vasta jatkosuunnittelun yhteydessa. Lopulta riista-aidat raken-
nettiin ainoastaan ohituskaistajaksoille. Uudessa tiealueessa kuitenkin va-
rauduttiin aidan rakentamiselle koko suunnitteluosuudelle.

7.4.7 Levahdysalueet

Tiesuunnitelmassa esitetyt levahdysalueet 1 ja 2 jatettiin rakennussuunni-
telmasta pois, nadistd ainakin ensimmadinen todennakoisesti kustannus-
syista. Se olisi sijoittunut Kortelammen ldheisyyteen soiselle mattaalle, jossa
maalajina on maaperakartan mukaan saraturve. Korvaavina jarjestelyina ra-
kennussuunnitelmassa on sdilytetty alueella jo ennen parantamista olleet
ajoradassa kiinni olevat pienipiirteisemmat levahdysalueet.

7.4.8 Muut toimenpiteet

Rakennussuunnitelmassa esitettiin raskaan liikenteen valvontapaikka van-
halle tielinjaukselle, joka tiesuunnitelmassa oli esitetty maisemoitavaksi.
Valvontapaikalta liikkeelle Iahtevat raskaat ajoneuvot palaavat muun liiken-
teen sekaan suoraan ohituskaistajaksolle.

Riista-aita
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Kuva 21. Onkiniementien ja Touholantien nelihaaraliittyma rakennus-
suunnitelmassa
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Vt 4 Lusi-Hartola-hankkeessa toteutetut keskeisimmat toimenpiteet on esi-
telty liitteessa 2.

7.5 Tiesuunnitelmien liikenneturvallisuustarkastus

Vt 4 Lusi-Hartola-valin tiesuunnitelmien liikenneturvallisuustarkastuksen ta-
voitteena oli varmistaa suunnitelmien yhdenmukaisuus ja tarkastella esitet-
tyja toimenpiteita liikenneturvallisuuden nakdkulmasta seka antaa suosi-
tukset mahdollisista parantamistoimenpiteista. Erityisen tarkastelun koh-
teena olivat liittymajarjestelyt, valaistus, kevyen liikenteen yhteydet linja-
autopysakeille ja riista-aidat.

Liittymajarjestelyihin liittyvina suosituksina esitettiin Onkiniementien poh-
joispaan liittymaan suunnitellun oikealle kdaantymiskaistan poistoa ja To-
keensalmentien-Kumuntien liittymiin suunnitellusta porrastuksesta luopu-
mista. Oikealle kdaantymiskaistan poistamista perusteltiin silla, etta oikealle
kdaantyvien ajoneuvojen maara ei edellyta erillista oikealle kadntymiskais-
taa. Porrastuksen poistoa puolsi se, ettd porrastuksesta tulisi erittdin lyhyt.
Porrastuksesta voitaisiin luopua, kunhan liittymaan toteutettaisiin kevyen
lilkenteen alikulku. Esitetty oikealle kdaantymiskaistan poisto toteutettiin,
mutta Tokeensalmentien-Kumuntien liittymien porrastuksesta ei luovuttu.

Tarkastuksessa esitettiin tievalaistuksen lisddamistd kolmeen kohteeseen
ohituskaistajaksojen alku- ja loppukohtiin. Esitetyt tievalaistuksen tdayden-
nykset toteutettiin rakentamisen yhteydessa. Pysakkiyhteyksien paranta-
mista esitettiin 11 kohteeseen. Yksikaan esitetyista pysakkiyhteyksien pa-
rantamisista ei paatynyt toteutukseen. Riista-aitoja esitettiin lisattavaksi
suunnittelujakson alkuun 2150 metrin matkalle nykyisen riista-aidan ja Ja-
natinmden kohdan ohituskaistajakson riista-aidan vilille seka Janatinmaen
ohituskaistajakson ja Onkiniemen ohituskaistajakson vilille 4 940 metrin
matkalle. Esitettyja riista-aitoja ei toteutettu.

Taristavien reuna- ja keskiviivojen kdytosta annettiin suosituksia, jotka poh-
jautuivat Tiemerkintdjen toimintalinjat-julkaisuun. Taristavia reunaviivoja
suositeltiin kaytettavan kaikilla ohituskaistaosuuksilla, joilla ei ole reunakai-
teita. Kaksikaistaisilla osuuksilla suositeltiin kdytettavan seka taristavaa
reuna- etta keskiviivaa tieosuuksilla, joilla ei ole reunakaiteita. Taristavia vii-
voja ei suositeltu kdytettdavan taajamien tai vesistdjen kohdalla niiden ai-
heuttamien meluhaittojen takia. Taristavia reuna- ja keskiviivoja toteutet-
tiin Lusi-Hartola-valille vasta syksylla 2015 toteutettujen levedn keskimer-
kintojen kokeilujaksojen yhteydessa.

Pistemaisia 80 km/h nopeusrajoituksia esitettiin liittymien kohdalle yhdek-
saan kohteeseen, joista kuusi toteutettiin hankkeen rakentamisen yhtey-
dessa. Kolme esitettya muutosta on toteutettu myéhemmin erillisilla no-
peusrajoituspaatoksilla.
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7.6 Toteutus

Tiehallinto sai Hartola-Lusi -parantamisen ST-mallilla toteutettavaan urak-
kaan kaikkiaan nelja tarjousta, joista voittajaksi selvisi Destia. Urakkasopi-
mus Destian kanssa tehtiin toukokuun 2007 lopussa. Suunnittele ja toteuta-
urakkamuoto sisdlsi toteutuksen lisdksi hankkeen rakennussuunnitelman
laatimisen. Urakan urakkasumma oli 24,5 miljoonaa euroa, mutta lopulliset
kustannukset nousivat lisa- ja muutostdiden myoéta 32,5 miljoonaan eu-
roon. Rakentamisty6t aloitettiin Lusin paasta elokuussa 2007 ja koko urakan
oli tarkoitus olla valmis lokakuun lopussa 2009. Tie avattiin liikenteelle mar-
raskuussa 2009, mutta viimeistelyty6t jatkuivat viela vuoden 2010 puolelle.

Kuva 22. Rakenteilla oleva Ositunkulman oikaisun eteldapaa huhtikuussa
2009 (Google Street View 2009).

7.7 Parantamisen jalkeiset toimenpiteet

Lusi-Hartola-valilla on suoritettu parantamisen jalkeen liikenneturvallisuus-
toimenpiteita, joilla on ollut oma vaikutuksena liikenneturvallisuustilanteen
kehittymiseen. Tien parantamisen myota 100 km/h:iin nostettua nopeusra-
joitusta on jouduttu tarkastamaan lilkkenneturvallisuussyista pistemaisilla 80
km/h-rajoitusjaksoilla.

Nopeusrajoitusten pistemadisid alentamisia on suoritettu Koskenniementien
ja lisulantien liittymien kohdalla Hartolan keskustan etelapuolella (2010),
Hartolan keskustan kohdalla Valittulantien ja Keskustien pohjoisen liittyman
valilla, Kumuntien ja Kirveskoskentien liittymien valilla, Koitintien ja lisulan-
tien liittymien valilla (2014), Pohjolanraitin vilkkaan lilkennepalveluaseman
liitttyman kohdalla (2017), seka Kiertotien liittyman kohdalla huonojen na-
kemien vuoksi (2017). Perusteena vuoden 2014 kolmen osuuden nopeusra-
joituspaatokselle oli heikentynyt turvallisuuskehitys, keskimaaraista suu-
rempi onnettomuusaste, 100km/h-rajoitusalueiden lyhyys ja liittymaalueet
niiden paissa ja valilla.
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Vuonna 2012 Uudenmaan ELY-keskus laati esiselvityksen toimialueensa po-
tentiaalisista keskikaiteella tai levedlla keskialueen tiemerkinnalla parannet-
tavista kohteista. Ty0 sisdlsi kohteiden priorisoinnin soveltuvuuden, onnet-
tomuushistorian ja kustannustehokkuuden perusteella. Vt 4 Lusi-Hartola-
valin 1+1-ajorataiset osuudet sijoittuivat priorisoinnissa 1. prioriteettiluok-
kaan. (Uudenmaan ELY-keskus 2012)

Vuoden 2015 syksylla Lusin ja Hartolan valilla toteutettiin levean keskimer-
kinnan tiemerkintakokeilujaksoja yhteensa 34 kilometrin matkalla, josta val-
taosa sijoittui tarkastelulle parantamisjaksolle. Kaytanndssa kaikille tarkas-
telujakson 1+1-kaistaisille osuuksille lisattiin keskialueen levea tiemerkinta
Hartolan keskustajakson pohjoisosia lukuun ottamatta.

Kuva 23. Keskialueen levea tiemerkinta Kortelammen levdahdysalueen
eteldpuolella (Hiekkala 2018).

Levedn keskialueen tiemerkinndlla on osoitettu tutkimuksissa olevan
ajosuuntia erottava vaikutus. Suurempi etdisyys vastakkaisten ajosuuntien
vélilla antaa vastaan tulevalle ajoneuvolle enemman aikaa reagoida vasem-
malle suistuvaan ajoneuvoon. Metrin ero ajosuuntien valilla voi lisata reak-
tioaikaa saman verran kuin 20 km/h alhaisempi nopeustaso. Yhdistettyna
taristavaan keskiviivaan levealla keskialueella voidaan vahentaa kohtaamis-
onnettomuuksia ja vasemmalle suistumisia 19 %, joka merkitsee autoliiken-
teen henkilévahinko-onnettomuuksissa 7 % vahenemaa. Levea keskimer-
kinta lisataan Tieliikennelakiin vuoden 2020 kokonaisuudistuksessa. Kaikki
tahan asti toteutetut levedn keskimerkinnan jaksot on toteutettu Liikenne-
ja viestintaministerion myoéntamalla kokeiluluvalla. (Liikennevirasto 2011)

Syksylla 2018 Lusi-Hartola-valille lisattiin automaattisen nopeusvalvonnan
valvontapisteitd yhteensa 13 kohteeseen. Nopeusvalvontakamerat sijaitse-
vat liittymaalueiden ldaheisyydessa paikoissa, joissa nopeusrajoitusten nou-
dattamisessa on puutteita.
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JALKIARVIOINTI

8.1 Viiden vuoden ennen-jilkeen-tarkastelu
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Viiden vuoden ennen-jalkeen-tarkastelussa Lusi-Hartola-valilla tapahtunei-
den henkilévahinko-onnettomuuksien maara on vahentynyt 21 % paranta-
mista edeltdneistd vuosista. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien
maara oli pysynyt samana. Omaisuusvahinkoon johtaneita onnettomuuksia
tapahtui ennen parantamista edeltaneelld tarkastelujaksolla 105 kappa-
letta, ja parantamisen jalkeen 71 kappaletta.

Taulukko 3. Onnettomuusmaarien kehitys vakavuusasteen mukaan (po-
liisin ilmoittamat onnettomuudet)

Ennen Toteutus | Jilkeen | Muutos-%
8/2002- 8/2007- 1/2010- (ennen-
Onnettomuuden vakavuus 7/2007 | 12/2009 | 12/2014 jalkeen)

Loukkaantumiseen johta-

29 14 22 -24 %
neet onnettomuudet
Kuolemaan johtaneet on- 5 ) 5 0%
nettomuudet
Omaisuusvahinkoon johta- 105 36 71 32%

neet onnettomuudet

Onnettomuusluokkakohtaisessa tarkastelussa huolestuttavana piirteena
voidaan pitdd kohtaamisonnettomuuksien ja yksittdisonnettomuuksien
maaran kasvua (taulukko 4). Ennen parantamista edeltaneelld viiden vuo-
den tarkastelujaksolla oli tapahtunut seitseman henkilévahinkoon johta-
nutta yksittaisonnettomuutta ja parantamisen jalkeen 12. Tama siitd huoli-
matta, ettd hankkeessa tehtiin reunaymparistdd pehmentavida toimenpi-
teitd. Onnettomuuksien syntyyn ja vakavuuteen on todennakdisesti vaikut-
tanut hankkeen my6ta nostettu nopeusrajoitus. Yksittdisonnettomuuksien
ja kohtaamisonnettomuuksien maarat ndyttavat kaantyneen laskuun vasta
viiden vuoden jalkeen-tarkastelujakson paatyttya vuoden 2014 jalkeen.

Erityisen merkittavana positiivisena kehityksena voidaan pitaa liittymissa ta-
pahtuneiden onnettomuusluokkien (kddantymis- ja ristedmisonnettomuu-
det) vahenemaa: parantamista edeltdneelld viisivuotisjaksolla oli tapahtu-
nut kahdeksan kadantymisonnettomuutta ja kolme risteamisonnettomuutta,
kun taas parantamisen jdlkeen ainoastaan kaksi kadntymisonnettomuutta.
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Vaikka liittymiin esitettyja toimenpiteita karsittiin ja kevennettiin suunnit-
telun edetessd, on hankkeessa toteutetuilla toimenpiteilld saavutettu mer-
kittava liittymien turvallisuustilanteen kohentuminen.

Taulukko 4. Henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien maaran
kehitys onnettomuusluokittain (5 vuoden tarkastelujakso)

Ennen |Toteutus| Jialkeen | Muutos-%
Onnettomuusluokat 8/2002- | 8/2007- | 1/2010- | (ennen-

7/2007 | 12/2009 | 12/2014 | jilkeen)
Yksittdisonnettomuus 7 5 12
Kaantymisonnettomuus 8 2 2 -75 %
Kohtaamisonnettomuus 6 4 8 -
Hirvionnettomuus 5 1 1 -80 %
Jalankulkijaonnettomuus 2 0 2 0%
Ristedmisonnettomuus 3 3 0 -100 %
Polkupydrdaonnettomuus 1 0 0 -100 %
Muu onnettomuus 1 0 1 0%
Peraanajo-onnettomuus 1 0 1 0%
Ohitusonnettomuus 0 1 0 0%
Yhteensa 34 16 27 -21%

Jalkeen-jakson ehdottomasti yleisin henkildvahinko-onnettomuusluokka on
ollut yksittdisonnettomuus. Tapahtuneet yksittdisonnettomuudet ovat ol-
leet eri tyyppisid suistumisia. 12 parantamisen jalkeen tapahtuneesta suis-
tumisonnettomuudesta kuusi on tapahtunut keskikaiteellisella osuudella,
jolla on lapi vuoden 100 km/h-nopeusrajoitus. Ohituskaistajaksoilla tapah-
tuneista suistumisonnettomuuksista kolme oli tapahtunut talvirajoitusai-
kaan. Alustavan tarkastelun perusteella nayttaisi silta, ettd ohituskaistajak-
soilla suistumisia tapahtuisi erityisesti ohituskaistan paattyessa seka siirty-
missa keskikaiteellisille jaksoille ja niiltd pois. Kyseisten tienosien onnetto-
muusherkkyys on tiedostettava ja pyrittava vaikuttamaan suistumisonnet-
tomuuksien vakavuuteen pitamalla tien reunaymparisto puhtaana tormays-
vaarallisista kohteista.
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8.2 Parantamisen jdlkeen tapahtuneet henkilévahinko-onnettomuudet

Lusi-Hartola-valilla on tapahtunut parantamisen jalkeen vuoden 2017 lop-
puun mennessa 36 henkildvahinkoon johtanutta onnettomuutta, joista kah-
deksan on johtanut kuolemaan. Yleisimmat henkilévahinko-onnettomuuk-
sien onnettomuusluokat ovat yksittdisonnettomuus (12 kpl), kohtaamison-
nettomuus (10 kpl) ja hirvionnettomuus (6 kpl). Onnettomuuksista 31 on
tapahtunut linjaosuuksilla ja 5 liittymissa. Liittymissa tapahtuneiden onnet-
tomuuksien osuus on pienempi kuin valtateilld keskimaarin. Onnettomuuk-
sista 23 kpl on tapahtunut 80 km/h-rajoitusjaksolla ja 13 kpl 100/km/h-ra-
joitusjaksolla.
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Kuva 24. Onnettomuusmaarien kehitys onnettomuusluokittain

Henkilévahinkoon johtaneiden vyksittdis- ja kohtaamisonnettomuuksien
maarat nayttavat kadntyneen laskuun vuoden 2014 jalkeen. Syksylla 2015
tiejaksolle toteutettiin levean keskimerkinnan kokeilujaksot, joilla on voinut
olla oma vaikutuksensa mydnteiseen kehitykseen.

Yli puolet (5/9) viimeisen kolmen vuoden aikana parannetulla tiejaksolla ta-
pahtuneista henkildvahinkoon johtaneista onnettomuuksista on ollut hir-
vieldinonnettomuuksia.
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8.3 Onnettomuusasteen ja —tiheyden kehitys

Vt 4 Lusi-Hartola-valin vuosittainen onnettomuusaste on vaihdellut paran-
tamisen jalkeisind vuosina 2,22 ja 9,47 valilla. Onnettomuusasteen viimei-
sen viiden vuoden (2013-2017) keskiarvo on ollut 4,9 henkilévahinko-onnet-
tomuutta 100 miljoonaa autokilometria kohden. Yksiajorataisten valtatei-
den keskimaardinen onnettomuusaste Suomessa oli vuonna 2017 5,5 ja
vuosien 2013-2017 keskiarvo 6,14. TEN-teiden keskimdardinen onnetto-
muusaste on 5,5.

Vt 4 Lusi-Hartola
Heva-onnettomuusaste - 5 vuoden keskiarvo

£ 10
O
5
3 8
E 6
8
S 4
=
T
0
6 K P O O O I
P L PP
P A A A A A N A A .
FFFFFFSFSSY Y
S SR S S S S S G S AU MM MM

Kuva 25. Lusi-Hartola-valin onnettomuusasteen viiden vuoden keskiar-
von kehitys

Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien onnettomuusasteen viiden vuo-
den keskiarvo oli ennen parantamista 1,06 ja parantamisen jalkeen 1,20
kuolemaan johtanutta onnettomuutta 100 miljoonaa autokilometria koh-
den. Erityisen halyttavaa kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien onnet-
tomuusasteessa on tien parantamisen jalkeinen kehitys, joka ei ole henkil6-
vahinko-onnettomuuksien onnettomuusasteen tapaan laskeva: kuolemaan
johtaneiden onnettomuuksien onnettomuusasteen viimeisen viiden vuo-
den (2013-2017) keskiarvo on 1,64. Koko maan yksiajorataisten valtateiden
kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien onnettomuusasteen keskiarvo
vuosina 2013-2017 oli 0,62.

Onnettomuustiheyden (hvjo/100 km) viiden vuoden keskiarvo oli ennen
hankkeen toteuttamista 17,9 ja hankkeen valmistumisen jilkeen 16,6. Vii-
meisen viiden vuoden (2013-2017) keskiarvo on 12,9. Yksiajorataisten val-
tateiden onnettomuustiheys Suomessa oli vuonna 2017 7,9 ja vuosina 2013-
2017 keskimaéarin 8,8.
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Vt 4 Lusi-Hartola - Onnettomuustiheys
(viiden vuoden keskiarvo)
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Kuva 26. Onnettomuustiheyden viiden vuoden keskiarvon kehitys

8.4 Onnettomuuskasaumat

Kirveskoskentien ja Ykkalantien nelihaaraliittyman ja liittyman jalkeen poh-
joisen suuntaan alkavan ohituskaistan valinen n. 400 metrin osuus on pa-
rannetun Lusi-Hartola-valin pahin onnettomuuskasauma: osuudella on ta-
pahtunut viimeisen viiden vuoden aikana yksi kuolemaan johtanut kohtaa-
misonnettomuus, henkildvahinkoon johtanut suistumisonnettomuus, kaksi
omaisuusvahinkoon johtanutta suistumisonnettomuutta sekd omaisuusva-
hinkoon johtaneet ohitusonnettomuus ja peuraonnettomuus. Ohituskaista-
jakson alku-loppukohta sijaitsee kaarteessa ja 2+2-kaistaisen osuuden
alussa liittymakaarteessa on kaarresateeltdaan poikkeava taite. Tien pituus-
geometria on taitteen kohdalla suunnitteluohjeen suosituksen vastaisesti
kupera (kts. liite 3).

Muita lievempia onnettomuuskasaumia parannetulla Lusi-Hartola-valilla:

»  Yhdystien (mt 4231) liittyma: 1 henkilovahinkoon johtanut ristedamis-
onnettomuus, 1 omaisuusvahinkoon johtanut risteamisonnettomuus
ja 1 omaisuusvahinkoon johtanut yksittdisomaisuus

=  QOpintien (katu) liittyma, 1 kuolemaan johtanut ristedmisonnetto-
muus, 1 henkilévahinkoon johtanut hirvionnettomuus ja 1 omaisuus-
vahinkoon johtanut risteamisonnettomuus

= Koitintien (mt 423) liittyman pohjoispuolella: 1 kuolemaan johtanut
kohtaamisonnettomuus, 1 loukkaantumiseen johtanut kohtaamison-
nettomuus ja 1 omaisuusvahinkoon johtanut yksittdisonnettomuus

= Pohjolanraitin liittyma (liikennepalveluasema): 1 loukkaantumiseen
johtanut yksittdisonnettomuus, 2 omaisuusvahinkoon johtanutta
kdantymisonnettomuutta ja 1 omaisuusvahinkoon johtanut pe-
raanajo-onnettomuus
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Kuva 27. Kirveskoskentien-Ykkalantien nelihaaraliittyman ja ohituskaista-
jakson valinen 400 metrin osuus on Lusi-Hartola-valin merkitta-
vin yksittdinen onnettomuuskasaumapaikka (Hiekkala 2018).

8.5 Onnettomuusriskitarkastelut (TARVA)

Onnettomuusriskitarkastelussa (TARVA) Lusi-Hartola-valiltd esille nousee
erityisesti parannetun tiejakson eteldpaa, joka on osa 6,5 kilometrin mit-
taista tiejaksoa Lusin ja Paasinniementien liittyman valilla, jolla riski joutua
henkilovahinkoon johtavaan eldinonnettomuuteen on Uudenmaan ELY-
keskuksen hallinnoiman yksiajorataisen paatieverkon korkein. My0s ajo-
neuvo-onnettomuuden riski on yksi vertailutieverkon korkeimmista.

tie=4, 4jr=0, 0sa=211, et=6532
Rainio Joutsen
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Kuva 28. Lusin ja Padsiniementien liittyman valinen korkean heva-onnet-
tomuusriskin tiejakso (Kartta: Liikennevirasto 2018)

Kyseiselld 6,5 kilometrin jaksolla on tapahtunut viimeisen viiden vuoden ai-
kana seitseman loukkaantumiseen ja 18 omaisuusvahinkoon johtanutta on-
nettomuutta, joista yksi on johtanut kuolemaan. Tapahtuneista onnetto-
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muuksista 12 omaisuusvahinkoa ja nelja loukkaantumista olivat hir-
vieldinonnettomuuksia. Onnettomuudet painottuvat parannetun Lusi-Har-
tola-valin ulkopuolelle.

tie=4, ajr=0, 0osa=212, et=7493
|

tie=4, ajr=0, osa=212, et=2684
O
tie=4, ajr=1, osa=212, et=2684

Kuva 29. Janatinmaen ja Onkiniementien liittyman valinen korkean heva-
onnettomuusriskin tiejakso (Kartta: Liikennevirasto 2018)

Toinen ajoneuvo- ja eldinonnettomuusriskien osalta esiin nouseva paranne-
tun tiejakson osa on Janatinmden oikaisun ohituskaistajakson pohjoispuo-
lelta Onkiniementien-Touholantien nelihaaraliittyman eteldpuolelle ulot-
tuva 4,8 kilometrin jakso. Kyseisella tiejaksolla on tapahtunut viimeisen vii-
den vuoden aikana kolme loukkaantumiseen ja 13 omaisuusvahinkoon joh-
tanutta onnettomuutta.

Kuva 30. Koitintien (mt 423) liittymassa on Lusi-Hartola-valin korkein ke-
vyen liikenteen heva-onnettomuusriski (Google Maps 2018).
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Kevyen liikenteen henkildvahinko-onnettomuusriskin osalta Lusi-Hartola-
valiltd nousee esiin Koitintien (mt 423) liittym4, josta puuttuu valtatien alit-
tava kevyen liikenteen alikulku. Liittyman vastakkaisella puolella kulkee val-
tatien suuntaisesti kevytta likkennettd palveleva Metsakoskentien yksityis-
tie, joka jatkuu myéhemmin pohjoisessa kevyen liikenteen vaylana aina Har-
tolan keskustaan saakka. Alikulun puuttumisen vuoksi Koitintien ja Metsa-
koskentien valilla ei ole toistaiseksi kevyen liikenteen yhteytta. Tarve ke-
vyen liikenteen alikululle on noussut myo6s esiin Hartolan kunnan ELY-
keskukselle toimittamissa aloitteissa.

8.6 Poliisin kirjaamat onnettomuuksien selostusosat

Jalkiarvioinnin yhteydessa kaytiin lapi poliisin kirjaamat onnettomuuksien
selostusosat parantamisen jalkeen tapahtuneista henkildvahinko-onnetto-
muuksista. Onnettomuusselostuksista ei noussut esiin konkreettisia tienpi-
toon tai tieinfraan kohdistuvia puutteita, mutta neljan onnettomuuden koh-
dalle oli kirjattu tienpinnan olleen liukas. Usein toistuva selitys etenkin yk-
sittdisonnettomuuksien kohdalla oli se, ettei suistuneen ajoneuvon kuljet-
taja osannut itse kertoa syyta sille, miksi oli menettanyt ajoneuvonsa hallin-
nan. Selostuksissa ei lahdetty spekuloimaan silld, oliko kuljettajan huomio
ollut mahdollisesti muualla kuin tiessa. Viidessa onnettomuudessa onnetto-
muuden syyt liittyivat ajoterveyteen.

Liittymaonnettomuuksissa yleinen kirjaus oli se, ettd kddntymassa ollut kul-
jettaja ei ollut huomannut ajoneuvoa, jonka eteen kaantyi. Tata voidaan pi-
taa tienpitajankin nakdkulmasta huolestuttavana. Liittymissa, jossa onnet-
tomuudet olivat tapahtuneet, on hyvat nakemat ja onnettomuuden toinen
osapuoli oli havainnut kadntymista odottaneen ajoneuvon.

8.7 Tutkijalautakunnan tutkintaselostukset

Vuosien 2010-2017 aikana liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta on
tutkinut parannetulla Lusi-Hartola-valilla yhdeksdan kuolemaan johtanutta
onnettomuutta. Tutkituista onnettomuuksista seitseman oli kohtaamison-
nettomuuksia, yksi ristedmisonnettomuus ja yksi jalankulkijaonnettomuus.
Seitsemdssd onnettomuudessa onnettomuuden taustatekijaksi oli kirjattu
ajoterveyteen ja —kuntoon liittyvid syitd. Kahdessa onnettomuudessa toi-
nen osapuolista oli ollut alkoholin vaikutuksen alaisena ja kolmessa kuljet-
taja nukahtanut rattiin. Esitetyista lilkkenneinfraan liittyvista parannusehdo-
tuksista yleisin oli keskikaidejaksojen lisdaminen paatieverkolle. Ajosuun-
tien rakenteellinen erottaminen on ainoa todella tehokas tapa estaa koh-
taamisonnettomuudet. Yhden kohtaamisonnettomuuden kohdalla juuri
paallystetylta tieltd puuttuivat tiemerkinnat. Tutkintaselostuksessa toivot-
tiin, etta tiemerkinnat saataisiin synkronoitua mahdollisimman tehokkaasti
paallystystoimenpiteiden yhteyteen. Kolmessa onnettomuudessa esitettiin
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toiveita autokannan uudistumiseen ja ajoneuvoteknologioiden kehittymi-
seen. Kehittamistoiveet liittyivat vireystilan tunnistamiseen seka nokkako-
larien ehkaisyyn.

8.8 Parantamisen jalkeen tulleet palautteet ja aloitteet

Vt 4 Lusi-Hartola-valin parantamisjakso on synnyttanyt tienkayttdjilta pa-
rantamisen jdlkeen useita palautteita ja aloitteita, joissa toistuvina tee-
moina ovat olleet liittyma- ja pysakkijarjestelyt, nopeusrajoitukset seka ka-
velyn ja pyorailyn olosuhteet. Liittymissa, joita ei ole varustettu kaantymis-
kaistoin tai vaistotiloin, koetaan turvattomuuden tunnetta vasemmalle
kaantymismahdollisuutta odottaessa. Vaistotiloin varustettuihin liittymiin
on toivottu kaantymiskaistoja, joiden turvin paasisi ryhmittymaan pois suo-
raan jatkavien ajolinjalta. Liittymiin on myds toivottu kevyen liikenteen ali-
kulkuja ja bussipysdkeille katoksia. Nopeusrajoitusten laskemiseksi liittyma-
alueilla on tehty useita aloitteita. Pyoralla liikkuminen koetaan erittdin vaa-
ralliseksi erityisesti levean keskimerkinnan tiemerkintakokeilujaksoilla ka-
ventuneen pientareen vuoksi.

Kuva 31. Levedn keskimerkinnan kokeilujaksojen myota kaventuneella
pientareella pyoraillessa koetaan turvattomuuden tunnetta
(Hiekkala 2018).

8.9 Liikenneturvallisuussuunnitelmassa esitetyt toimenpidetarpeet

Vuonna 2016 on laadittu Pohjois-Paijat-Hameen liikenneturvallisuussuunni-
telma Asikkalan, Hartolan, Heinolan, Padasjoen ja Sysman kuntien alueelle.
Suunnitelman yhtena osana esitettiin kuntakohtaisesti toimenpiteita tiever-
kon kehittamiseksi.
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Hartolan kunnan alueelle esitetyistda kymmenesta toimenpiteesta viisi sijoit-
tui Valtatielle 4. Kolme toimenpiteistd kohdistui Yhdystien (mt 4231) ja Va-
littulantien (mt 413) porrastettuun liittymapariin, joka on Hartolan kunnan
paaliittyma ja padyhteys valtatien 4 ja Sysman kunnan valilla. Liittymaan toi-
vottiin selkeyttamistd, valaistuksen tarkistamista ja viitoituksen tarkista-
mista. Suunnitelmassa ei eritelty millaisiin puutteisiin esitetyillda toimenpi-
teilla haetaan ratkaisua. Loput kaksi toimenpidetarvetta kohdistuivat valta-
tien 4 ja Koitintien (mt 423) liittymaan. Liittymaan toivottiin parantamista
(tilanahtaus padasuunnan vasemmalle kdaantyvilld) ja kevyen liikenteen vay-
134 ja alikulkua. Liittymaan kirjattu parantamistarve viestii siita, ettei vaisto-
tilan mitoitusta pideta riittavana.

8.10 Toimenpidesuositukset

8.10.1 Liittymat ja kevyen liikenteen yhteydet

Koitintien (mt 423) liittyman kevyen liikenteen yhteyksien parantamisen
tarve on noussut esille Hartolan kunnan Uudenmaan ELY-keskukselle toi-
mittamissa aloitteissa, Pohjois-Paijat-Hameen liikenneturvallisuussuunni-
telmassa ja TARVA:n nykytilan onnettomuusriskitarkasteluissa. Kevyen lii-
kenteen yhteyksien parantamistarpeesta olisi hyva laatia esiselvitys ja var-
mistaa samassa yhteydessa liittyman vaistotilan mitoitus ja liikenteellinen
riittdvyys kanavointitoimenpiteena.

Parannetulla Lusi-Hartola-valilld on vaistotilalla varustettuja liittymia, joissa
pdadsuunnan suoraan menevan liikkenteen maaran perusteella tulisi tarkas-
tella vaistotilan muuttamista vasemmalle kddntymiskaistaksi. Tama tarve
koskee erityisesti Koitintien (mt 423), Keskustien (mt 15071) pohjoispaan,
Vuorenkyldntien (mt 6134) ja Pohjolanraitin liikennepalveluaseman liitty-
mid. Taman lisaksi tulisi kdayda kriittista keskustelua siitd, tulisiko TEN-T-
verkkoon kuuluvilla teilla kdyttaa Tasoliittymien suunnitteluohjeessa esitet-
tyja periaatteita tiukempia arviointikriteereja liittymien varustelutason
maarittelyssa.

Parantamisjaksolle tammikuussa 2017 suoritetulla maastokaynnillad havait-
tiin, ettd valtatiehen liittyvat tiet olivat liittymaalueiden osalta osin jadpeit-
teen peitossa. Tama vaikeutti sivuteille liittymista seka valtatien liikennevir-
taan kiihdyttamista. Jatkossa tulisi harkita olisiko paatiehen liittyvia vilk-
kaampia maanteitda mahdollista nostaa liittymaalueiden osalta samaan tal-
vihoitoluokkaan paatien kanssa.
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Kuva 32. Jainen liittymahaara vaikeuttaa liikkeelle 1aht6a liityttaessa paa-
tien lilkkennevirtaan. Liittyvat maantiet tulisi yllapitaa liittyma-
alueen osalta samassa talvihoitoluokassa paatien kanssa (Hiek-
kala 2017).

8.10.2 Ohitusnakemien tarkistukset

Maastotarkastelujen perusteella esitetddn seuraavien osuuksien ohitusnake-
mien tarkistuksia:

= Pitkdrannantien liittyman kohdalla eteldn suuntaan ajettaessa, noin
40 metrin matkalla tieosoitevalilld 4/212/4500-4540.

= Kuoppalahden kohdalla pohjoisen suuntaan ajettaessa, noin 50 met-
rin matkalla tieosoitevalilld 4/12/4980-5030

=  QOsitunkulman oikaisun kohdalla Nuoramoistentien liittymasta etelan
suuntaan ajettaessa, noin 70 metrin matkalla tieosoitevalilla
4/212/11830-11900

= Pohjolan kylan kohdalla, Tokeensalmentien liittymasta eteldn suun-
taan ajettaessa, noin 350 metrin matkalla tieosoitevalilla
4/214/5900-6250

= Likosuontien liittymasta pohjoisen suuntaan ajettaessa ennen liiken-
nepalveluaseman (Taukotupa) liittymaa, noin 330 metrin matkalla
tieosoitevililld 4/215/1170-1500

= Kirveskoskentien liittymasta etelan suuntaan ajettaessa, noin 110
metrin matkalla tieosoitevalilld 4/215/2490-2600

= Koitintien liittymasta pohjoisen suuntaan ajettaessa, noin 450 metrin
matkalla tieosoitevililld 4/216/100-550

= Koskenniementien liittymastad eteldn suuntaan ajettaessa, noin 390
metrin matkalla tieosoitevalilld 4/216/1440-1830
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8.10.3 Yksityistieliittymajarjestelyt

Kalhonkylantien liittyman ja Pohjolan kylan valilla on n. 2,3 kilometrin mat-
kalla 15 eri asteista liittymaa. Osa liittymista palvelee selvasti ainoastaan
maatalouskayttod, mutta suurin osa johtaa useammalle kiinteistolle. Liiken-
neviraston ohjeistuksessa vastaaville valtatiejaksoille maaritelty liittymati-
heys on maaseutuoloissa 2 liittymaa kilometria kohden. Pienin suositeltava
liittymavali on 800-500 ja poikkeuksellinen 300 metria. Vaikka rinnakkais-
tiejarjestelyihin ei olisi korkeista kustannuksista johtuen mahdollista ryhtya,
tulisi liittymia yhdistella ja sulkea, mikali korvaava yhteys |6ytyy.

Kuva 33. Kalhonkylantien liittyman ja Pohjolan valilla liittymatiheys ei
tayta Liikenneviraston vaatimuksia (Ilmakuva: Google Maps
2018).
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8.10.4 1+1-kaistaisten jaksojen varustaminen keskikaiteella

Pidemman aikavalin parantamistoimenpiteena tiejaksolla tulee harkita 1+1-
kaistaisten jaksojen leventamista 12,5 m poikkileikkaukseen ja varustamista
keskikaiteella. Tama toimenpide edellyttdisi myos mittavia yksityistiejarjes-
telyita.

Lusi-Hartola-valilla on tapahtunut parantamisen jalkeen vuosien 2010-2017
aikana kahdeksan kuolemaan johtanutta onnettomuutta, joista kuusi on ol-
lut kohtaamisonnettomuuksia. Parantamisjakson kuolemaan johtaneiden
onnettomuuksien onnettomuusasteen keskiarvo viimeisen viiden vuoden
ajalta on 1,64, kun vastaava luku yksiajorataisilla teilla valtakunnallisesti on
0,62 kuolemaan johtanutta onnettomuutta 100 miljoonaa autokilometria
kohden. Ajosuuntien rakenteellinen erottaminen on ainoa todella tehokas
tapa ehkaista vakavia kohtaamisonnettomuuksia.
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9 VT2 PARANTAMINEN VALILLA KARKKILA-LOUKKU (2012)

9.1 VYleista

Valtatie 2 on Satakunnan maakunnan ja Forssan seudun paaliikenneyhteys
padkaupunkiseudulle. Vaylan merkitysta korostaa suoran rautatieyhteyden
puuttuminen Helsingin ja Porin valilta. Valtatie 2 on osa Euroopan laajuisen
TEN-T-verkon kattavaa verkkoa ja kuuluu kansallisessa luokituksessa ras-
kaan liikenteen runkoyhteyksiin ja valtakunnallisiin paavayliin. Valtatie 2 on
my0&s osa valtakunnallista suurten erikoiskuljetusten reittia.

tie=2, ajr=0, 0sa=18, et=2200

Rauitam ik

B tie=2, djr=0,.08a=15, et=1820"""
s 1 arkkila( oy gl

Kuva 34. Parannettu Karkkilan ja Loukun valinen osuus valtatiella 2
(Kartta: Liikennevirasto 2018)

Valtakunnallisen merkityksen lisaksi Valtatiella on tarkea rooli myos seudul-
lisen ja paikallisen liikenteen valittajana. Paikallista liikennetta palvelevan
rinnakkaistieverkoston puute korostaa valtatien roolia myos kuntien sisai-
sen liikenteen valittajana.

Vuonna 2012 parannettiin 18,9 kilometrin mittainen osuus Karkkilan Siika-
lantien ja Nummi-Pusulan (nyk. Lohja) Loukun kylan valilla. Yhteysvalin kes-
kimaarainen vuorokausiliikennemaara on jakson eteldpaassa 4 800 ja poh-
joispadssa 4 500 ajoneuvoa. Raskaan liikenteen osuus on eteldssa 11,4 % ja
pohjoisessa 12,3 %. Raskaan lilkenteen osuutta voidaan pitaa korkeana. Val-
tatien 2 lilkkennemaarat kasvavat erityisesti tien pohjoispaassa. Karkkilan ja
Loukun valilld vuosittainen liikkennesuorite on pikemminkin laskenut, erityi-
sesti 2009 vuoden jalkeen (kuva 35.)
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Vt 2 Karkkila-Loukku - Liikennesuoritteen kehitys
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Kuva 35. Karkkila-Loukku-valin vuosittainen liikennesuoritteen kehitys
2000-luvulla

Parannetun tiejakson vilkkaimmat liittymat ovat Liesjarventien (mt 2825,
KVL 334) ja Karkolantien (mt 1280, KVL 307) porrastettu liittymapari. Muut
tiejakson liittymat ovat erittdin vahaliikenteisia: molemmista paistaan val-
tatiehen liittyvan Vuotinaistentien (mt 11163) keskimaardinen vuorokausi-
lilkennemaara on 51 ja Vuotinaistentien pohjoisen haaran kanssa porraste-
tun Seterinkulmantien (mt 11162) 29 ajoneuvoa vuorokaudessa.

9.1 Tila ennen parantamista

Valtatiellad 2 oli ennen parantamista vaihteleva laatu- ja nopeustaso. Tien
leveys ei tayttanyt valtateille asetettua laatutasoa. Raskaan liikenteen osuus
lilkenteesta oli suuri ja ohitusmahdollisuuksia vahan. Tien reunaymparisto
oli erityisen vaarallinen, koska tien luiskat olivat jyrkkia, puusto lahella tien
reunaa ja kallioleikkaukset paaosin suojaamattomia. Tarkastelujakson kes-
kimaardinen onnettomuusaste oli selvasti korkeampi kuin valtateilld
yleensa. Nopeusrajoitus oli ennen parantamista padosin 80 km/h, paallys-
televeys 8,0 metria ja liikennemaéara 4 790 ajon./vrk.

Suunnittelualueella oli tapahtunut vuosien 2006-2010 aikana yhteensa 92
poliisin tietoon tullutta liikenneonnettomuutta, joista yksi johti kuolemaan
ja 11 loukkaantumiseen. Kuolemaan johtanut onnettomuus oli kohtaamis-
onnettomuus. Loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa yleisin on-
nettomuusluokka oli suistumisesta johtuneet yksittdisonnettomuudet, joita
oli tapahtunut parantamisjaksolla 8 kappaletta. Omaisuusvahinkoon johta-
neista onnettomuuksista yleisimpia olivat peura- ja hirvieldinonnettomuu-
det, joita oli tapahtunut 74.

Parantamisjakson pohjoispda oli parannettu noin 2 200 metrin matkalta
2+2-kaistaiseksi ohituskaistajaksoksi jo vuonna 2007, jolloin my6s porras-
tettiin ja kanavoitiin ohituskaistajakson eteldpadssa sijaitseva Liesjarventien
ja Karkolantien liittymapari.
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Kuva 36. Valtatien 2 poikkileikkausta ennen parantamista. Vasemmalla
Kivisojantien yksityistieliittyma, oikealla alimitoitettu bussipy-
sakki. (Google Street View 2011)

9.2 Suunnittelu

Hankkeen tiesuunnitelman taustalla oli Tiehallinnon laatima Valtatien 2 Hel-
sinki (Palojarvi) — Pori (Mantyluoto) -kehittamisselvitys vuodelta 2003. Tie-
suunnitteluun valittavaa toimenpidekokonaisuutta tarkennettiin viela tie-
suunnitteluprosessin aluksi laaditulla Destian vuonna 2009 laatimalla toi-
menpidesuunnitelmalla (liite 1).

Vuonna 2012 parannettu Karkkila-Loukku-vali oli osa pidempaa Karkkila-
Humppila tiesuunnitelmajaksoa. Alkuperdinen suunnitelma-alue toimen-
pide- ja tiesuunnitelmassa oli n. 70 km pituinen ja se sijoittui Karkkilan,
Nummi-Pusulan, Someron, Tammelan, Forssan, Jokioisten ja Humppilan
kuntien alueelle. Tiesuunnitelma koostui kahdesta erillisesta parantamisjak-
sosta, jotka ulottuivat Karkkilasta Tammelan Haividan (n. 41 km) ja Hump-
pilassa Vt 9 liittymasta Punkalaitumentien liittymaan (n. 6 km).

Tiesuunnitelman laatimisen yhteydessa tehdyissa kannattavuuslaskelmissa
havaittiin, ettd kustannustehokkain tapa parantaa valtatien 2 sujuvuutta,
turvallisuutta ja laatutasoa olisi vaiheistaa suunnitelma-alueen rakentami-
nen siten, ettd ensimmaisena toteutettaisiin parantaminen valilla Karkkila-
Loukku, toiseksi Humppilassa vali mt 13581-mt 232 ja kolmanneksi vali
Loukku-Haivia. Karkkila-Vuotinainen-Loukku-valin rakennussuunnitelma
laadittiin Uudenmaan ELY-keskuksessa vuosien 2011-2012 aikana.

9.3 Hankkeen tavoitteet

Hankeen tavoitteena oli I6ytdaa kustannustehokkaita ratkaisuja tien turvalli-
suuden ja sujuvuuden parantamiseksi. Ensisijaisena tavoitteena oli laajen-
taa suunnitteluvalillda 100 km/h nopeusrajoitusosuuksia ja sailyttaa nykyiset
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100 km/h osuudet liikenneturvallisuutta heikentamatta. Toimenpiteiden
vaikutusalue pyrittiin saamaan mahdollisimman laajaksi.

9.4 Liikennetekniset perusratkaisut

9.4.1 Poikkileikkaus

Tien poikkileikkaus oli ennen parantamista 8 metrid, josta varsinaista ajora-
taa 7,5 m. Hankkeen merkittavin parantamistoimenpide oli poikkileikkauk-
sen leventaminen 10,5/7,5 metriin. Sivuluiskat toteutettiin 1:4 kaltevuu-
teen. Korkeitten luiskien kohdalle rakennettiin tiekaide.

Kuva 37. Periaatekuva 10,5/7,5-poikkileikkauksesta

9.4.2 Liittymat

Liittymiin esitetyt parantamistoimenpiteet koskivat padasiassa yksityistie- ja
maatalousliittymien katkaisuja. Seterinkulmantien (mt 11162) ja Vuotinais-
tentien (mt 11163) nelihaaraliittyma porrastettiin ja porrastetut T-liittymat
varustettiin vaistotiloilla. Porrastustapana on kaytetty vasen-oikeaporras-
tusta, joka on maaseutujaksoilla suositeltu porrastustapa. Vasen-oikeapor-
rastuksessa paasuunnalta vasemmalle kdantyvien ajoneuvojen maara on
pienempi ja se hdiritsee ndin vdhemman paatien liikenteen sujuvuutta kuin
oikea-vasenporrastus.
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Kuva 38. Seterinkulmantien ja Vuotinaistentien pohjoisen liittymahaaran
vasen-oikea-porrastettu liittyméapari (Google Maps 2018)

Suunnitelmissa esitettiin yksityistieliittymien katkaisuja ja yhdistamisia.
Padosa liittymista kuitenkin sailytettiin ja parannettiin nykyisilla paikoillaan.
Osassa yksityistieliittymista olisi ollut parannettavaa seka liittymakulmassa
ettd pystygeometriassa, mutta todennakadisesti yhteyksien pienipiirteisyy-
desta ja vahaisista liikennemaarista johtuen liittyvia haaroja tai liittymapaik-
koja ei ole lahdetty korjaamaan. Joka tapauksessa tien reunaymparistéon
kohdistuneet toimenpiteet paransivat huomattavasti myoés liittymien ha-
vaittavuutta ja nakemia.

Kuva 39. Jouhtenantien yksityistieliittyma ennen parantamista (Google
Street View 2011).
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Kuva 40. Jouhtenantien yksityistieliittyma parantamisen jalkeen (Hiek-
kala 2018).

9.4.3 Riista-aidat

Tiesuunnitelmassa esitettiin riista-aitaa tien molemmin puolin ldhes koko
suunnittelujaksolle. Yksityistie- ja maatalousliittymien kohdalle suunnitel-
tiin avattavat portit. Lisdksi parannetulle jaksolle jatettiin kaksi riistatietd,
joiden kohdalla riista-aidassa on aukko. Aukoista on varoitettu hirvielai-
mista varoittavalla liikkennemerkilla ja lisakilvelld ’Aukko hirviaidassa’. Suun-
nittelussa huomioitiin my0s riittavat nakemat aukkojen kohdalla.

Kuva 41. Eteldisesta riistatiesta kertova hirvivaroitusmerkki ja lisakilpi
’Aukko hirviaidassa’ (Hiekkala 2018).
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9.5 Muut toimenpiteet

Tien reunaymparistdé pehmennettiin vastaamaan Liikenneviraston ohjeis-
tusta. Puuston poiston lisdaksi epdedullisten luiskakaltevuuksien ja térmays-
vaarallisten kallioleikkausten kohdalla kaytettiin tiekaiteita.

Linja-autopysakkien mitoitus parannettiin Liikenneviraston suunnitteluoh-
jeiden mukaiseksi. Pysakit sdilyivat toiminnallisesti nykyisilla paikoillaan,
mutta osaa siirrettiin turvallisuuden parantamiseksi hieman erilleen liitty-
mista.

Ruokjarven pohjavesialueen kohdalle, Kaitalammintien-Myllylammentien
liittymasta Sammallammentien liittyman lansipuolelle ulottuvalle 1200
metrin pituiselle jaksolle toteutettiin pohjavedensuojaus betonikaitein.

9.6 Liikenneturvallisuustavoitteet

Tiesuunnitelmassa ei asetettu hankkeelle konkreettisia liikenneturvallisuus-
tavoitteita esim. tavoiteltavien onnettomuusvahenemien suhteen. Tiesuun-
nitelman yhteydessa laaditun toimenpidesuunnitelman onnettomuusvahe-
nemalaskelmista voi kuitenkin paatella, etta hankkeen toimenpiteilla saavu-
tettaisiin erittdin pieni vuosittainen henkildvahinko-onnettomuuksien vahe-
nema (-0,037 heva/vuosi). Pieni onnettomuusvdahenema selittyy silla, etta
hankkeessa esitetyn nopeustason noston negatiivinen turvallisuusvaikutus
ja tien poikkileikkauksen leventamisen, hirviaidan rakentamisen ja liittyma-
jarjestelyiden positiiviset turvallisuusvaikutukset lahes kumoavat toisensa.

Toimenpiteiden liikenneturvallisuusvaikutuksista mainittiin muun muassa
elainonnettomuuksien vaheneminen merkittavasti, suistumisonnetto-
muuksien seurauksien lieveneminen ja liittymaonnettomuuksien vahene-
minen. My0ds kohtaamisonnettomuuksien uskottiin vahenevan jonkin ver-
ran tien poikkileikkauksen leventyessa.

Tiesuunnitelman liiteaineistoon kuuluvasta toimenpidesuunnitelmasta tu-
lisi loytya analyysi nykytilan onnettomuustiedoista ja liikenneturvallisuusti-
lanteesta, mutta siind on ldhinna vertailtu nykytilan TARVA-arvoa laskennal-
liseen heva-vihenemaan. Tama laskelma on sindnsa arvokas, mutta mielel-
Iadn nakisi vahan syvallisempia analyysia tiejakson lilkkenneturvallisuuspuut-
teista ja siitd, miten hankkeessa esitetyt toimenpiteet vaikuttavat tiejakson
lilkenneturvallisuustilanteeseen.

9.7 Tie- ja rakennussuunnitelmien liikenneturvallisuustarkastus

Hankkeen tie- ja rakennussuunnitelmista teetettiin liikenneturvallisuustar-
kastus, jonka laati suunnittelukonsultilla tydskenteleva liikenneturvallisuus-
asiantuntija, joka ei ollut osallistunut hankkeen suunnitteluun. Tarkastus
kdaynnistettiin suunnittelijan ja tarkastajan valisella keskustelulla, jossa
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suunnittelijat esittivat tarkastajalle hankkeen yleiskuvauksen ja tarkastetta-
van aineiston. Liikenneturvallisuustarkastaja kavi hankkeen lapi ja laati tar-
kastusmuistion, joka toimitettiin suunnittelijalle 31.1.2012.

Tarkastuksessa puututtiin tielle suunniteltuun poikkileikkaukseen ja esitet-
tiin, etta tie tulisi leventaa kerralla 12,5 metrin poikkileikkaukseen. Tama
mahdollistaisi myohemman ajosuuntien rakenteellisen erottamisen keski-
kaiteella. Jalkikateen suoritettava uusi levennys tulisi suhteettoman kalliiksi.
Suunnittelija totesi vastineessaan, etta keskikaideratkaisua ei ole mahdol-
lista toteuttaa tilaajan asettaman rakentamisbudjetin takia. Toteutettavaksi
vaihtoehdoksi oli jo tiesuunnitelmavaiheessa valittu yhtajaksoinen tien le-
ventaminen ja nopeustason nosto.

Tarkastuksessa kehotettiin harkitsemaan maantieliittymien, tarkeiden yksi-
tyistieliittymien ja riistateiden kohdalle nopeusrajoituksen pistemaista alen-
tamista suunnitellusta 100 km/h:sta 80 km/h:iin. Suunnittelija esitti vasti-
neessaan, etta suunnittelutyon tavoitteena on ollut yhtajaksoisen 100 km/h
nopeusjakson toteuttaminen. Pistemaisia 80km/h nopeusrajoituksia ei ole
mielekasta esittaa vahaliikenteisten yksityisteiden liittymissa tai riistateiden
kohdalla.

Tarkastuksessa todettiin, etta Sammallammentien liittymaan esitetty vais-
totila on suunniteltu rakennettavaksi linja-autopysakin jatkoksi. Mikali ete-
lan suunnasta Sammallammentielle vasemmalle kadntyva ajoneuvo laittaa
vilkun paalle aikaisessa vaiheessa ennen linja-autopysakkia, kaantyvan ajo-
neuvon perassa kulkeva ajoneuvo saattaa luulla linja-autopysakkia vaistoti-
laksi ja lahted ohittamaan kadntyvaa ajoneuvoa. Linja-autopysakki ja vaisto-
tila tulisi rakentaa niin, ettei vaistotila tule suoraan linja-autopysakin jat-
keelle. Suunnittelija totesi vastineessaan, etta linja-autopysdkki palvelee yk-
sityistieliittymalta liikkuvia asiakkaita. Vaistotilan ja pysakin valilta katkais-
tava yksityistie toimii yhteytena Vt 2:n ja Vuotinaistentien valilla. Linja-au-
topysakin siirtdminen heikentda kevyenliikenteen liikenneturvallisuutta.

Lisaksi tarkastuksessa kehotettiin harkitsemaan tiejakson nykyisten, paikal-
laan parannettavaksi esitettyjen linja-autopysakkien tarpeellisuutta. Linja-
autopysakkien talvihoito aiheuttaa omalta osaltaan turvallisuusriskin ja tar-
peetonkin linja- autopysakki tarvitsee talvihoitoa. Suunnittelijan vasti-
neessa todettiin, ettd linja-autopysakkien tarve on selvitetty tiesuunnitel-
man laatimisen yhteydessa.

9.8 Toteutus

Vt 2 Karkkila-Loukku-valin parantaminen kdynnistyi toukokuussa 2012. Ura-
kan sai kilpailutuksen jalkeen Destia Oy. Urakkasumman suuruus oli 7 mil-
joonaa euroa. Lopulliset kustannukset nousivat 7,7 miljoonaan euroon. Tyot
valmistuivat joulukuussa 2012 pienia viimeistelytoita lukuun ottamatta.



64

10 VT 2 KARKKILA-LOUKKU-HANKKEEN LIIKENNETURVALLISUUDEN
JALKIARVIOINTI

10.1 Viiden vuoden ennen-jilkeen-tarkastelu

Viiden vuoden ennen-jalkeen-tarkastelussa Karkkila-Loukku-valin paranta-
misjakson henkilévahinko-onnettomuuksien maara on vahentynyt 20 % pa-
rantamista edeltaneista vuosista. Ennen-tarkastelujaksolla ei ollut sattunut
kuolemaan johtaneita onnettomuuksia, kun taas parantamisen jalkeisista
henkilovahinko-onnettomuuksista kaksi johti kuolemaan.

Taulukko 5.Vt 2 Karkkila-Loukku-valin onnettomuuskehitys

Ennen Toteutus Jilkeen | Muutos-%
5/2007- 5/2012- 1/2013- |(ennen-
4/2012 12/2012 12/2017 |jilkeen)

Vakavuus
Loukkaantumiseen johta- 10 1 6 -40%
neet onnettomuudet
Kuolemaan johtaneet on-
0 0 2

nettomuudet

i hinko- -
Omaisuusvahinko-onnetto 32 13 33 60 %

muudet

Omaisuusvahinko-onnettomuuksien maaran laskussa on huomioitava polii-
sihallituksen vuoden 2015 syyskuussa tekema linjaus, jonka mukaan poliisi
kdy peuraonnettomuuspaikalla ainoastaan silloin, kun onnettomuudessa on
tapahtunut henkilévahinkoja tai olosuhteet muutoin edellyttavat poliisin
lasndoloa. Ndin valtaosa peuraonnettomuuksista putosi tilastoinnin ulko-
puolelle, eivatka siten vuodet 2015-2017 ole peuraonnettomuuksien osalta
vertailukelpoisia edellisten vuosien kanssa. Ennen parantamista tapahtu-
neista omaisuusvahinkoon johtaneista onnettomuuksista 72 (88 %) oli
eldinonnettomuuksia. Parantamisen jilkeen vuoden 2013 tammikuun ja
2015 elokuun valilla tiejaksolla tilastoitiin 24 eldginonnettomuutta. (Kelkka
2018)

Yksittdisen onnettomuusluokan osalta merkittavin muutos onnettomuus-
maarissa on tapahtunut yksittdisonnettomuuksissa (taulukko 6). Paranta-
mista edeltdneelld 5-vuotisjaksolla oli tapahtunut kahdeksan henkilévahin-
koon johtanutta yksittdisonnettomuutta, parantamisen jalkeen ainoastaan
kaksi. Muissa onnettomuusluokissa tapahtuneet muutokset ovat pienia ja
voivat selittyd onnettomuuksien vuosittaisella satunnaisvaihtelulla.
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Taulukko 6. Henkildvahinkoon johtaneiden onnettomuuksien maaran
kehitys onnettomuusluokittain (5 vuoden tarkastelujakso)

Ennen Toteutus | Jilkeen | Muutos-%
5/2007- | 5/2012- | 1/2013- |(ennen-

Onnettomuusluokat 4/2012 | 12/2012 | 12/2017 |jélkeen)
Yksittdisonnettomuudet 8 0 2 75 %
Hirvionnettomuudet 1 0 2 -
Mopedionnettomuus 1 0 0 100 %
Peuraonnettomuudet 0 0 2
Kohtaamisonnettomuudet 0 0 2

Muu onnettomuus 0 1 0 0%
Yhteensa 10 1 8 20 %

Huomionarvoista Karkkila-Loukku-jakson onnettomuushistoriassa on se,
etta tiejaksolla on tapahtunut ennen-jalkeen-tarkastelun aikana ainoastaan
linjaosuuksille kirjattuja henkilévahinko-onnettomuuksia. Tyypillisia liitty-
missa tapahtuvien onnettomuusluokkien (mm. kddantymis-, ristedmis ja pe-
radnajo-onnettomuudet) onnettomuuksia on kirjattu ainoastaan yksi, omai-
suusvahinkoon johtanut perdanajo-onnettomuus vuodelta 2017.

Huolestuttavana piirteend onnettomuusluokkakohtaisessa kehityksessa
voidaan pitdd henkildovahinkoon johtaneiden eldinonnettomuuksien maa-
ran kasvua. Vaikka omaisuusvahinkoon johtaneet eldinonnettomuudet ovat
vahentyneet merkittavasti, on useampi eldinonnettomuus johtanut henki-
I[6vahinkoon. Onnettomuuksien vakavuuksien kasvua selittaa ainakin osit-
tain hankkeen valmistumisen myo6ta suoritettu nopeusrajoituksen nosto.
Henkilévahinkoon johtaneiden eldinonnettomuuksien maarat ovat yha pie-
nia ja muutos voi selittyd onnettomuuksien satunnaisvaihtelulla, mutta on-
nettomuustilanteen kehitysta ja etenkin onnettomuuksien tapahtumapaik-
koja olisi hyva seurata ja harkita riista-aitaan jatettyjen riistateiden havait-
tavuuden parantamista.

10.2 Parantamisen jidlkeen tapahtuneet onnettomuudet

Karkkila-Loukku-vélilla on tapahtunut parantamisen jalkeen vuosien 2013-
2017 valilla kuusi loukkaantumiseen, kaksi kuolemaan ja 33 omaisuusvahin-
koon johtanutta onnettomuutta. Vuosittainen vaihtelu on suurta: vuosina
2014 ja 2017 tiejaksolla ei tapahtunut yhtaan henkilévahinkoon johtanutta
onnettomuutta, mutta vuosien 2015-2016 valilld yhteensa kuusi.
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Vt 2 Karkkila-Loukku
Henkilovahinko-onnettomuudet 2007-2017

3 II I
: I i II

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

N

[E=N

M Yksittdisonnettomuus M Hirvionnettomuus Kohtaamisonnettomuus

W Peuraonnettomuus B Mopedionnettomuus Muu onnettomuus

Kuva 42. Onnettomuusmaarien kehitys onnettomuusluokittain

Valtaosa vuoden 2013 jdlkeen tiejaksolla tapahtuneista onnettomuuksista
on hirvieldinonnettomuuksia, joita on ollut henkildvahinkoon johtaneista
onnettomuuksista puolet ja omaisuusvahinkoon johtaneista onnettomuuk-
sista 73 %.

10.3 Onnettomuuskasaumat

Parantamisjaksolle jatetyilla riistateillda on tarkea merkitys valtatien estevai-
kutusta poistavana ylityspaikkana, mutta erityisesti pohjoisempi riistatie on
muodostanut valtatielle tarkastelujakson selvimman onnettomuuska-
sauman. Riistatiesta ilmoitetaan molemmista suunnista hirvivaroitusmer-
kein ja lisakilvella ” Aukko hirviaidassa”. Onnettomuuskasaumasta paatellen
merkit eivat yksistdaan riitd herattdmaan kuljettajien huomiota ja mahdolli-
sesti laskemaan ajonopeuksia. Pohjoisen riistatien kohdalla tai sen valitt6-
massa laheisyydessa on tapahtunut parantamisen jalkeen kaksi henkiléva-
hinkoon johtanutta hirvionnettomuutta ja kaksi omaisuusvahinkoon johta-
nutta peuraonnettomuutta.

Toteutumien maastokatselmuksessa selvisi, ettd osa hirviaidan suljettavista
porteista oli auki, etenkin sellaisten yksityisteiden kohdalla, joiden varrella
oli enemman asutusta. Tien vastakkaisella puolella sijaitsevan hiljaisemman
liittyman kohdalla portti saattoi olla kiinni. Nain ollen avonaisesta portista
tietd ylittamaan lahteva eldin jaa tiealueelle hirviaidan sisdpuolelle ja joutuu
joko palaamaan takaisin tai etsimaan piennarta pitkin seuraavan avonaisen
portin.
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Kuva 43. Pohjoisempi riistateistd on synnyttanyt parannetun tiejakson
pahimman onnettomuuskasauman

Kuva 44. Pohjoisempi riistatie pohjoisen suunnasta lahestyttdaessa. Jat-
kossa tulee pohtia, onko lisakilvellinen hirvivaroitusmerkki riit-
tdva tapa varoittaa paljon kaytetysta riistatiesta (Hiekkala
2018).

10.4 Onnettomuusasteen ja —tiheyden kehitys

Vt 2 Karkkila-Loukku-valin keskimaardinen onnettomuusaste viimeisen seit-
seman vuoden aikana on vaihdellut valilld 0-9,57 valilla. Onnettomuusas-
teen viimeisen viiden vuoden (2013-2017) keskiarvo on 5,5 henkilévahinko-
onnettomuutta 100 miljoonaa autokilometrid kohden. Yksiajorataisten val-
tateiden onnettomuusaste Suomessa oli vuonna 2017 5,5 ja vuosien 2013-
2017 keskiarvo 6,14. TEN-teiden keskimaarainen onnettomuusaste on 5,5.
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Vt 2 Karkkila Loukku - Onnettomuusasteen kehitys
(viiden vuoden keskiarvo)
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Kuva 45. Karkkila-Loukku-valin onnettomuusasteen viiden vuoden kes-
kiarvon kehitys

Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien onnettomuusasteen viiden vuo-
den keskiarvo vuosien 2013-2017 osalta on 1,38 kuolemaan johtanutta on-
nettomuutta 100 miljoonaa autokilometria kohden. Parantamista edelta-
neelld tarkastelujaksolla ei ollut sattunut kuolemaan johtaneita onnetto-
muuksia. Yksiajorataisten valtateiden kuolemaan johtaneiden onnetto-
muuksien onnettomuusasteen keskiarvo vuosina 2013-2017 oli 0,62.

Onnettomuustiheyden (hvjo/100km) viiden vuoden keskiarvo oli ennen
hankkeen toteuttamista 11,6 ja hankkeen valmistumisen jilkeen 8,5. Yk-
siajorataisten valtateiden onnettomuustiheys Suomessa oli vuonna 2017
7,9 ja vuosina 2013-2017 keskimaarin 8,8.

Vt 2 Karkkila-Loukku - Onnettomuustiheys
(viiden vuoden keskiarvo)
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Kuva 46. Onnettomuustiheyden (hvjo/100 km) viiden vuoden keskiarvon
kehitys
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10.5 Onnettomuusriskitarkastelut (TARVA)

TARVA-onnettomuusriskitarkastelussa Karkkila-Loukku-valilta esille nouse-
vat Vuotinaistentien etela- ja pohjoispaan valinen n. kuuden kilometrin pi-
tuinen tiejakso ja Vuotinaistentien pohjoispdan ja Loukun valinen 5,2 kilo-
metrin pituinen tiejakso. N&illd jaksoilla laskennallinen riski joutua henkil6-
vahinkoon johtavaan eldinonnettomuuteen on Uudenmaan ELY-keskuksen
hallinnoiman yksiajorataisen paatieverkon korkeimpia. Riista-aitaan jatetyt
riistatiet sijaitsevat nailla jaksoilla. Toteutuneiden onnettomuuksien perus-
teella edella mainituista tarkastelujaksoista erottuu etenkin pohjoisempi
Vuotinaistentien pohjoispaan ja Loukun valinen jakso, jolla on tapahtunut
viimeisen viiden vuoden aikana kaksi loukkaantumiseen ja kuusi omaisuus-
vahinkoon johtanutta hirvieldinonnettomuutta.

tie=2, ajr=0, osa=16, et=6085
|

tie=2, ajr=0, 0sa=16, et=0

Kuva 47. Vuotinaistentien etela- ja pohjoispaan liittymien valilla on kor-
kea henkilévahinkoon johtavien eldginonnettomuuksien riski
(Kartta: Liikennevirasto 2018)

tie=2, ajr=1, osa=17, et=5234

(]
tie=2, ajr=2, osa=17, et=5234

tie=2, ajr=0, osa=17, et=0

Kuva 48. Vuotinaistentien pohjoisen liittyman ja Loukun valinen korkean
henkilévahinkoon johtavien eldinonnettomuuksien riskin jakso
(Kartta: Liikennevirasto 2018)

10.6 Poliisin kirjaamat onnettomuusselostukset

Jalkiarvioinnin yhteydessa kaytiin |api poliisin kirjaamat onnettomuuksien
selostusosat parantamisen jdlkeen tapahtuneista henkilévahinko-onnetto-
muuksista. Onnettomuusselostuksista ei noussut esiin konkreettisia tienpi-



70

toon tai tieinfraan kohdistuvia puutteita. Neljasta hirvieldinonnettomuu-
desta kolme oli tapahtunut riistateiden Iaheisyydessa. Hirvieldinonnetto-
muuksille oli yhteista se, etta tilanne oli tullut kuljettajalle niin yllattaen,
ettei silhen ehditty juurikaan reagoimaan ja jarruttamaan ennen térmaysta.
Kahdesta suistumisonnettomuudesta toisessa kuljettaja oli ollut alkoholin
vaikutuksen alaisena, toisessa menettanyt autonsa hallinnan auringon hai-
kdisyn seurauksena. Kohtaamisonnettomuuksien syyt liittyivat ajotervey-
teen.

10.7 Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunnan tutkintaselostukset

Vuosien 2013-2017 aikana liikkenneonnettomuuksien tutkijalautakunta on
tutkinut Karkkila-Loukku-valilla kaksi kuolemaan johtanutta onnetto-
muutta. Molemmat tutkitut onnettomuudet olivat kohtaamisonnetto-
muuksia. Tutkijalautakunnan tieinfraan liittyvat parannusehdotukset liittyi-
vat paateiden varustamiseen keskikaiteilla.

10.8 Toimenpidesuositukset

Vt 2 Karkkila-Loukku-hankkeen liikenneturvallisuuden jalkiarvioinnin ja pa-
rantamisen jalkeisen liikenneturvallisuustilanteen analyysin perusteella tie-
jaksolle esitetdaan harkittavaksi seuraavia kustannustehokkaita liikennetur-
vallisuustoimenpiteita:

Riistateiden havaittavuuden parantaminen

= Tulee selvittad, miten riistateiden havaittavuutta saadaan parannet-
tua siten, etta tienkayttaja tiedostaisi edessa olevan poikkeuksellisen
vilkkaan hirvieldinten ylityspaikan

Pohjoisemman riistatien kohdan nopeusrajoituksen laskeminen 80 km/h:iin

= Pohjoisemman riistatien yhteydessa tapahtuvien onnettomuuksien
vakavuuteen olisi mahdollista vaikuttaa kustannustehokkaasti jatka-
malla Karkolantien (mt 1280) - Liesjarventien (mt 2825) liittymaalu-
een 80 km/h nopeusrajoitusjaksoa 1,3 kilometria eteldn suuntaan.

Levedn keskimerkinnan kokeilujakso

= |Leved keskimerkintd soveltuu parhaiten vilkkaille kaksikaistaisille
paateille valivaiheena ennen keskikaiteen rakentamista, tieosuuk-
sille, joille keskikaidetta ei voida tai ei ole kannattavaa toteuttaa tai
tdydentamaan keskikaiteellisten ohituskaistaosuuksien valisia kai-
teettomia yksiajorataisia tieosuuksia. (Rasanen, 2012). Vt 2 valilla
Karkkila-Loukku soveltuisi poikkileikkauksen, liikennemaddran ja no-
peustason puolesta hyvin levean keskimerkinnan kokeilujaksoksi.
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11 JOHTOPAATOKSET

11.1 Liikenneturvallisuuden jalkiarviointien nykytila

Talla hetkella tietoa toteutettujen tiehankkeiden liikenneturvallisuusvaiku-
tuksista syntyy kolmesta paaasiallisesta lahteesta: isojen kehittamisinves-
tointien hankearviointiprosessiin kuuluvien jalkiarviointien kautta, TEN-T-
verkon hankkeiden lakisaateiseen tieturvallisuustarkastusprosessiin kuulu-
vien kaytdn aikaisten tieturvallisuusarviointien kautta ja toimenpidekoh-
taisten vaikuttavuusselvitysten kautta.

Suurille kehittamishankkeille toteutetuissa jalkiarvioinneissa keskitytdaan
hankearvioinnissa mukana olleiden laskennallisten hy6tyjen ja kustannus-
ten toteutumisen arvioimiseen. Liikenneturvallisuuden osalta tama tarkoit-
taa tapahtuneiden onnettomuuksien ja onnettomuusasteen- ja tiheyden
ennen-jalkeen-tarkastelua seka onnettomuuksien siirtymien seurantaa.
Laaja jalkiarviointi kattaa koko hankearvioinnin sisallon ja on ndin ollen tay-
simaaraisesti suoritettuna prosessina raskas. On todennakoistd, ettd pro-
sessin raskaudesta johtuen kokonaisvaltaisia jalkiarviointeja jatetdan to-
teuttamatta, ellei sita erikseen edellyteta.

TEN-T-verkon kayton aikainen tieturvallisuusarviointi suoritetaan noin vuosi
tien kayttoonoton jalkeen. Kayton aikaisessa arvioinnissa tutkitaan likkenne-
ennusteiden toteumista, arvioidaan liikenteen ennakoitua merkittavam-
pdan kasvuun liittyvia liikkenneturvallisuusriskeja, seka tehddaan maastotar-
kastelujen puitteissa havaintoja liikenteen kayttaytymisesta eri liikenneti-
lanteissa ja olosuhteissa. Kayton aikaiseen tarkastukseen ei kuulu onnetto-
muuskehityksen ennen-jalkeen-vertailua tai arviota toimenpiteiden vaikut-
tavuudesta. Tarkastus muistuttaa luonteeltaan ja sisdlloltdan enemman
tienpitajan suorittamaa laadunvalvontaa, kuin liikkenneturvallisuusvaikutus-
ten jalkiarviointia.

Lilkennevirasto ja alueelliset ELY-keskukset teettavat usein opinnaytetdina
vaikuttavuusarvioita yksittaisten liikenneturvallisuustoimenpiteiden osalta.
Tutkimustuloksista ja muista hyvista kaytanteista levitetdan tietoa muun
muassa Liikenneviraston organisoiman hankesuunnitteluverkon valityk-
sella.

Lain liikennejarjestelmasta ja maanteista 32 §:n velvoite hankkeiden vaiku-
tusten jarjestelmallisesta seurannasta ja tulosten hyédyntamisesta edellyt-
taisi lilkenneturvallisuuden osalta nykyistd merkittavasti aktiivisempaa ja
systemaattisempaa toimintatapaa, joka Liikenneviraston tulisi ohjeistaa ja
jalkauttaa alueellisiin ELY-keskuksiin.
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11.2 Seurannan merkitys

Paateiden kehittamishankkeissa on kohdistunut 2000-luvulla merkittavaa
painetta uudelleenarvioinneille, joiden tarkein perustelu on ollut vaatimus
tehostaa julkista taloutta. Tassa opinndytetyossa tarkastelluista valtateiden
parantamishankkeista toimenpiteiden karsimista kohtasi erityisesti valta-
tien 4 Lusi-Hartola-hanke, jonka keventamista rakennussuunnitelman yh-
teydessa voidaan pitdaa merkittavana.

Tiehanke on aina kustannusraamien puitteissa tehty sujuvuutta ja likkenne-
turvallisuutta edistavien toimenpiteiden kompromissi. Hankearvioinnin ja
hyotykustannuslaskelmien avulla pyritdaan selvittamaan, onko kustannus-
raameihin sovitettu hanke tai hankkeen osa kannattavaa toteuttaa. Vasta
parannetun tiejakson kayttéonoton jalkeen selvidaa, miten ratkaisut toimivat
erilaisissa liikkennetilanteissa ja olosuhteissa.

Suunniteltujen toimenpiteiden karsiminen vaikeuttaa hankkeen arvioitujen
vaikutusten toteutumisen arviointia, silld hankearviointia ei valttamatta
enaa paiviteta tiesuunnitelman valmistumisen jalkeen. N&din ollen on mah-
dollista, etta tiehanke ei enaa toteutushetkelld vastaa toimenpiteiltdaan ja
vaikutuksiltaan niita arvioita, joita hankearvioinnin yhteydessa on tehty.

Tiehankkeiden karsiminen luo myds painetta ELY-keskuksissa tehtavalle lii-
kenneturvallisuustydlle ja liikenneturvallisuustilanteen seurannalle. Paran-
netuilla tiejaksoilla ilmeneviin liikenneturvallisuusriskeihin on pystyttava
reagoimaan nopeasti. Hyvana esimerkkina tasta ovat Valtatielle 4 paranta-
misen jalkeen suoritetut pistemdiset nopeusrajoitusten alentamiset ja le-
vean keskimerkinnan kokeilujaksojen perustaminen, joilla pyrittiin vastaa-
maan parannetulla tiejaksolla havaittuihin turvallisuuspuutteisiin.

Vaikka toimenpiteiden karsimisella heikennetdaankin hankkeelle laskettuja
liikenneturvallisuushyo6tyja, on todennadkaoista, etta osa hankkeista olisi jaa-
nyt toteuttamatta, ellei kustannuksia olisi saatu karsittua.

11.3 Onnistuneen jalkiarvioinnin edellytykset

Lilkkenneturvallisuusvaikutusten jalkiarvioinnilla voidaan saavuttaa kattava
kasitys hankkeen vaikutuksista tiejakson liikenneturvallisuuteen seka ylei-
semmin tietoa parantamistoimenpiteiden yhteisvaikutuksesta erilaisissa
tieymparistdissa ja parannetulle tiejaksolle mahdollisesti jaaneista riskipai-
koista. Liikenneturvallisuuden jalkiarvioinneissa tehtyjen havaintojen avulla
saadaan kohdennettua tarkemmin tiejakson tulevia parantamistoimenpi-
teita.

Liikenneturvallisuuden jalkiarvioinnin onnistumiseksi hankkeelle tulisi maa-
ritelld suunnittelun yhteydessa nykyista yksityiskohtaisemmat liikennetur-
vallisuustavoitteet ja kuvata avoimemmin ne parantamisjakson osat, jotka
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vaativat erityisesti seurantaa toteuttamisen jdlkeen. Tavoitteistoa tulisi pai-
vittda suunnittelun edetessa, etenkin jos suunniteltuihin toimenpiteisiin tu-
lee muutoksia.

Erityisesti pienempien hankkeiden tiesuunnitelmien taustalla voi olla hyvin
eri tasoisia selvityksia tai suunnitelmia ja niiden sisaltdamia alustavia vaiku-
tusarvioita. Tiesuunnitelma on toisaalta suunnitteluaste, jossa esitetyt rat-
kaisut voivat viela muuttaa muotoaan ja toisaalta ensimmainen suunnitte-
luaste, jonka tarkkuustaso voi riittaa hankkeen vaikutusten luotettavaan ja
kattavaan arviointiin. Ndin ollen tiesuunnitelman sisaltévaatimuksiin toivoi-
sikin kattavampaa liikenneturvallisuuden nykytilan kuvauksen ja hankkeen
lilkenneturvallisuusvaikutusten arviointi- ja raportointivelvoitetta.

Ennen-jalkeen-tarkastelujen rinnalla liikenneturvallisuuden jalkiarvioinnissa
olisi hyva analysoida tarkemmin tiejakson vallitsevia liikkenneturvallisuusolo-
suhteita. Tapahtuneiden onnettomuuksien ja onnettomuusasteen- ja tihey-
den ennen-jalkeen tarkastelujen tuloksia on mahdollista taydentdaa muun
muassa TARVA-tarkasteluilla, onnettomuusluokkakohtaisella analyysilla,
tiejaksolta saaduilla palautteilla ja aloitteilla, mahdollisilla liikenneturvalli-
suussuunnitelmien tuloksilla seka poliisin ja liikenneonnettomuuksien tutki-
jalautakunnan tuottamilla onnettomuusselostuksilla.

Onnettomuuksien ennen ja jdlkeen -tarkastelujaksojen pituus olisi hyva olla
vahintaan viisi vuotta, jotta onnettomuuksien ajallisen ja paikallisen satun-
naisvaihtelun merkittavyytta saataisiin vahennettya. Riittavan pitkalla seu-
rantajaksolla saavutetaan luotettavampi kuva liikenneturvallisuustilanteen
kehityksesta tiejaksolla ja mahdollisesta hankkeen vaikutuksesta siihen. Toi-
saalta pidemmassa kuin viiden vuoden ennen-jdlkeen tarkastelussa on jo
huomioitava esim. ajoneuvoteknologioiden ja turvalaitteiden kehittymisen
vaikutus onnettomuuksien syntyyn ja vakavuuteen.

Jalkiarvioinneissa esitettyihin havaintoihin liittyy pienen otannan tuoma
epdvarmuus niiden hyddynnettavyydesta ja yleistettavyydestd. Tienpidon
rahoituksen niukkuudesta johtuen vuosittain paastdaan toteuttamaan vain
yksittaisia parantamiskohteita, jolloin luotettavaa seurantadataa toimenpi-
teiden vaikuttavuudesta paasee syntymaan niukalti. Etenkin parantamistoi-
menpiteiden vaikuttavuutta tarkasteltaessa tarvitaan riittavan pitkan seu-
ranta-ajanjakson lisdksi riittavasti tarkasteltavia kohteita. Yksittdisen tie-
hankkeen jalkiarvioinnissa esille tuodut havainnot ja toimenpidesuositukset
kohdistuvat aina tarkastelun kohteena olevaan tiejaksoon, eikad niiden pe-
rusteella voida tehda taysin luotettavia yleistyksia toimenpiteiden vaikutta-
vuudesta.

Jalkiarvioinnissa olisi joka tapauksessa hyva esittdaa myds arvioinnin teetta-
jan ndakemys mahdollisista korjaustoimenpiteistd, joilla tiejaksolla havaittui-
hin liikenneturvallisuuspuutteisiin voitaisiin reagoida. Kustannustehokkaita
toimenpiteitd, joilla lilkkenneturvallisuustilannetta saadaan parannettua no-
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peasti ja kustannustehokkaasti ovat esimerkiksi nopeusrajoitusten tarkis-
tukset, tien reunaympariston pehmentamiseen liittyvat toimet, seka liiken-
teenohjauslaitteisiin ja tiemerkint6ihin tehtavat muutokset.

11.4 Jatkuvat tiejaksokohtaiset liikenneturvallisuustarkastukset

Kattavamman liikenneturvallisuuden tilannekuvan muodostamiseksi olisi
suotavaa laajentaa TEN-T-verkon teiden turvallisuustarkastuskdytantoa
koskemaan koko paatieverkkoa. Tarkastuksen yhteydessa tulisi soveltaa lii-
kenneturvallisuusdirektiivin liitteen Il kohdassa 3 kuvailtuja arviointiperus-
teita ja arvioida kohdan 3 e. mukaisten parantamistoimenpiteiden tarvetta.
Lilkennevirastolla on velvoite huolehtia siitd, ettd naita toimenpiteita prio-
risoidaan TEN-T-verkon osien turvallisuutta parannettaessa. (Laki liikenne-
jarjestelmasta ja maanteista, 43 d. §)

Lilkkenneturvallisuustarkastukset tulisi kerata tietokantaan, jotta ne hyddyt-
taisivat mahdollisimman laajalti parantamistarpeiden priorisointia ja seu-
raavia suunnitteluvaiheita tiejakson liikenneturvallisuuden tilannekuvana.
Tietokantaan olisi myds helppo ohjelmoida tarkastusten paivittaminen.
Hyoédynnettavyyden ja ajantasaisuuden varmistamiseksi tiejaksokohtaiset
tilannekuvat olisi hyva paivittaa 3-5 vuoden valein.

Tiehankkeiden liikenneturvallisuuden jalkiarvioinnit olisi mahdollista suorit-
taa jatkuvien tiejaksokohtaisten liikenneturvallisuustarkastusten puitteissa.
Mikali tiejaksolla tehtaisiin merkittdvampia parantamistoimenpiteitd, tulisi
seuraava liikenneturvallisuustarkastus suorittaa vasta vuosi toimenpiteiden
valmistuttua. Tdma tarkastus noudattaisi sisalloltaan TEN-T-verkolle suori-
tettavaa kayton aikaista tarkastusta. Mikali tie kuuluu TEN-T-verkkoon, ei
kdyton aikaisen tarkastuksen lisdksi ole syyta suorittaa ylimaaraista tarkas-
tusta. Seuraava kattavampi tarkastus kayton aikaisen tarkastuksen jalkeen
tulisi suorittaa 3-4 vuoden paasta, jolloin kdytaisiin |api parantamisen jal-
keen tapahtuneet onnettomuudet ja tehtdisiin ennen-jalkeen vertailua lii-
kenneturvallisuustilanteen kehittymisesta.

11.5 Vt 4 Lusi-Hartola

Vuosien 2007-2009 vililla parannetun 32,4 kilometrin pituisen Vt 4 Lusi-
Hartola-valin henkildvahinkoon johtaneet onnettomuudet vdahenivat 21 %
viiden vuoden ennen-jalkeen-tarkastelussa. Merkittavin onnettomuusvahe-
nema ennen-jadlkeen-tarkastelussa kohdistui liittymissa tapahtuneisiin hen-
kilovahinko-onnettomuuksiin: parantamista edeltaneella viisivuotisjaksolla
oli tapahtunut kahdeksan kdantymisonnettomuutta ja kolme ristedmison-
nettomuutta, kun taas parantamisen jalkeen ainoastaan kaksi kadntymison-
nettomuutta. Henkildvahinkoon johtaneiden yksittdis- ja kohtaamisonnet-
tomuuksien maarat ndyttavat kaantyneen laskuun vasta jalkeen-tarkastelu-
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jakson jalkeen (2015-). Vuoden 2015 syksylla toteutetuilla levean keskimer-
kinnan kokeilujaksoilla ja taristavilla tiemerkinngilla on ollut mahdollisesti
oma vaikutuksensa positiiviseen kehitykseen.

Hankkeen tiesuunnitelmissa suunniteltujen parantamistoimenpiteiden esi-
tettiin vahentavan 2,438 henkilévahinkoon johtanutta onnettomuutta vuo-
dessa. Hankkeen toteuttamista edeltaneellad viiden vuoden tarkastelujak-
solla tiejaksolla tapahtui keskimaarin 6,8 henkilovahinkoon johtanutta on-
nettomuutta vuodessa. Parantamisen jalkeen vuosien 2010-2017 aikana
tiejaksolla on tapahtunut keskimaarin 4,5 henkilévahinkoon johtanutta on-
nettomuutta vuodessa. Onnettomuusvahenemaksi saadaan ndin 2,3 henki-
I6vahinko-onnettomuutta vuodessa. Nain ollen hankkeen voidaan katsoa
saavuttaneen sille asetetut maaralliset onnettomuusvdahenematavoitteet
siitakin huolimatta, etta suunniteltuja toimenpiteita kevennettiin rakennus-
suunnittelun yhteydessa.

Parannetun tiejakson onnettomuusasteen viiden vuoden keskiarvo oli en-
nen parantamista 8,3 ja parantamisen jalkeen 6,5. Viimeisen viiden vuoden
(2013-2017) onnettomuusasteen keskiarvo on 4,9. Onnettomuustiheyden
viiden vuoden keskiarvo oli ennen parantamista 17,9 ja parantamisen jal-
keen 16,5. Viimeisen viiden vuoden (2013-2017) onnettomuustiheys on
12,95.

Lusi-Hartola-valilla on tapahtunut parantamisen jalkeen vuosien 2010-2017
aikana kahdeksan kuolemaan johtanutta onnettomuutta, joista kuusi on ol-
lut kohtaamisonnettomuuksia. Parantamisjakson kuolemaan johtaneiden
onnettomuuksien onnettomuusasteen keskiarvo viimeisen viiden vuoden
ajalta on 1,64, kun vastaava luku yksiajorataisilla valtateilld valtakunnalli-
sesti on 0,62. Pidemman aikavalin toimenpiteena tiejakson 1+1-kaistaisilla
osuuksilla tulisikin harkita poikkileikkauksen leventamista 12,5 metriin ja va-
rustamista keskikaiteella. Ajosuuntien rakenteellinen erottaminen on ainoa
todella tehokas tapa ehkaistd vakavia kohtaamisonnettomuuksia.

11.6 Vt 2 Karkkila-Loukku

Vuonna 2012 parannetun 18,9 kilometrin pituisen Vt 2 Karkkila-Loukku -va-
lin henkilévahinkoon johtaneet onnettomuudet vahenivat 20 % viiden vuo-
den ennen-jilkeen-tarkastelussa. Henkilévahinko-onnettomuuksien maa-
rat olivat pienia, joten tiejakson turvallisuuskehityksen arvioimiseksi on kay-
tettdva tdaydentavia mittareita. Parannetun tiejakson onnettomuusasteen
viiden vuoden keskiarvo oli ennen parantamista 6,7 ja parantamisen jalkeen
5,5. Onnettomuustiheyden viiden vuoden keskiarvo oli ennen parantamista
11,6 ja parantamisen jalkeen 8,45.

Hankkeen tiesuunnitelman yhteydessa toteutetuissa onnettomuusvahe-
nemalaskelmissa arvioitiin, etta esitettyjen toimenpiteiden positiiviset tur-
vallisuusvaikutukset ja nopeustason noston negatiiviset turvallisuusvaiku-
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tukset ldhes kumoavat toisensa. Hankkeella saavutettavaksi henkilova-
hinko-onnettomuuksien vahenemaksi esitettiin 0,037 hevaa/vuosi. Hank-
keen toteuttamista edeltdneelld viiden vuoden tarkastelujaksolla tiejaksolla
tapahtui keskimaarin kaksi henkilévahinkoon johtanutta vuodessa. Paranta-
misen jadlkeen vuosien 2013-2017 aikana tiejaksolla on tapahtunut keski-
maarin 1,6 henkilévahinkoon johtanutta vuodessa, jolloin onnettomuusva-
henemaksi saadaan 0,4 henkilévahinko-onnettomuutta vuodessa.

Toimenpiteilla onnistuttiin vahentamaan merkittavasti henkildvahinkoon
johtaneita suistumisonnettomuuksia, vaikka tien nopeustaso nostettiin 80
km/h:sta 100 km/h:iin. Tien poikkileikkauksen leventaminen ja erityisesti
reunaymparistéon pehmentaminen ovat seka vahentdneet suistumisonnet-
tomuuksia, etta myos lieventaneet niiden vakavuutta.

Riista-aidan rakentamisesta huolimatta henkilévahinkoon johtaneet hir-
vieldinonnettomuudet lisddantyivat parantamisen jalkeiselld tarkastelujak-
solla. Henkilévahinkoon johtaneita hirvieldinonnettomuuksia on tapahtu-
nut erityisesti kahden riista-aitaan jatetyn riistatien Iaheisyydessa. Paranta-
misjakson maastokatselmuksessa havaittiin lisaksi, etta yksityisteiden koh-
dalla riista-aidassa olevat portit olivat auki usean liittyman kohdalla.
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12 YHTEENVETO

Laissa liikennejarjestelmasta ja maanteista todetaan, etta tienpitdjan tulee
jarjestelmallisesti seurata, miten tiehankkeen arvioidut ja muut vaikutukset
ovat toteutuneet, ja kayttaa hyvaksi seurannan tuloksia hankkeiden vaiku-
tusarvioinnissa ja suunnitteluratkaisujen valinnassa (32 §). Toistaiseksi Suo-
messa ei tuoteta jarjestelmallisesti hankekohtaista liikenneturvallisuusvai-
kutusten seurantatietoa tai jalkiarviointeja. Hyvia kaytanteita liikennetur-
vallisuuden jalkiarviointien suorittamiseksi kuitenkin 16ytyy.

Talla hetkella tietoa toteutettujen tiehankkeiden liikenneturvallisuusvaiku-
tuksista syntyy kolmesta paadasiallisesta lahteesta: isojen kehittamisinves-
tointien hankearviointiprosessiin kuuluvien jalkiarviointien kautta, TEN-T-
verkon hankkeiden lakisaateiseen tieturvallisuustarkastusprosessiin kuulu-
vien kaytén aikaisten tieturvallisuusarviointien kautta ja toimenpidekoh-
taisten vaikuttavuusselvitysten kautta. Tiehankkeiden hankearviointipro-
sessiin kuuluvalla jalkiarvioinnilla saadaan kattavasti tietoa hankkeen vaiku-
tuksista, mutta se on prosessina raskas. Jalkiarviointeja toteutetaan lisaksi
vain osasta erillisrahoitettavista tieverkon kehittdmishankkeista.

Vaikka laki liikennejarjestelmasta ja maanteista ei edellytakaan jalkiarvioin-
nin toteuttamista kaikista hankkeista, olisi kaikista maanteiden kehitta-
misinvestoinneista suotavaa suorittaa vahintaan kevennetty jalkiarviointi
hankkeen liikenteellisten vaikutusten toteutumisesta. Toteutuneiden liiken-
teellisten vaikutusten selvittdminen tuottaisi arvokasta tietoa vaikuttavim-
pien toimenpiteiden valinnan, hankesuunnittelun ja liikenneturvallisuus-
tyon tueksi.

Rahoituksen niukkuudesta johtuva tiehankkeiden karsiminen ja tehostami-
nen luo paineita ELY-keskuksissa tehtavalle liikkenneturvallisuustyoélle ja to-
teutettujen tiehankkeiden seurannalle. Parannetuilla tiejaksoilla havaittui-
hin konkreettisiin liikkenneturvallisuuspuutteisin joudutaan puuttumaan pie-
nilla liilkenneturvallisuustoimenpiteilla hankkeiden valmistumisen jalkeen.

Vt 4 Lusi-Hartola ja Vt 2 Karkkila-Loukku —hankkeiden viiden vuoden ennen-
jalkeen tarkastelussa henkildvahinkoon johtaneet onnettomuudet olivat va-
hentyneet molempien hankkeiden kohdalla noin 20 %. Sen sijaan kuole-
maan johtavien onnettomuuksien osalta positiivista vaikutusta ei ole havait-
tavissa. Lusi-Hartola-valilla merkittavin positiivinen kehitys tapahtui henki-
I6vahinkoon johtaneiden kaantymis- ja ristedmisonnettomuuksien maa-
rassa, Karkkila-Loukku-valilla henkilévahinkoon johtaneiden yksittdisonnet-
tomuuksien maarassa. Lusi-Hartola-valilla kohtaamis- ja yksittdisonnetto-
muuksien maarat nayttavat lahteneen laskuun vasta vuonna 2015. Tiejak-
solle toteutettiin loppuvuodesta 2015 leveadn keskimerkinnan kokeilujaksot
seka taristavat reuna- ja keskiviivat.



78

Liikennejdrjestelma ja maantielain 32 §:n velvoite hankkeiden vaikutusten
jarjestelmallisesta seurannasta ja tulosten hyddyntamisesta edellyttaisi lii-
kenneturvallisuuden osalta nykyistd merkittavasti aktiivisempaa ja syste-
maattisempaa toimintatapaa, joka Liikenneviraston tulisi ohjeistaa ja jal-
kauttaa alueellisiin ELY-keskuksiin.

Lilkkenneturvallisuuden jalkiarvioinneista saataisiin paras hyoty irti, kun niita
toteutettaisiin valtakunnan tasolla jarjestelmallisesti, kerattdisiin arvioin-
tien tiedot tietokantaan ja levitettaisiin niiden tuloksia aktiivisesti. Liikenne-
turvallisuusvaikutusten jalkiarviointien jarjestelmallinen toteuttaminen
vaatii hanketietokannan lisaksi jalkiarviointiohjelmaa, jonka avulla arvioin-
nit saataisiin aikataulutettua ja ohjelmoitua.

Kattavampi kasitys paatieverkon liikenneturvallisuustilanteesta ja -kehityk-
sestd saavutettaisiin laatimalla systemaattisesti paatieverkon teille liikenne-
turvallisuustarkastuksia, joita paivitettaisiin 3-5 vuoden valein. Tiehankkei-
den liikenneturvallisuuden jalkiarvioinnit olisi mahdollista toteuttaa taman
kierron yhteydessa.
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Vt 2 toimenpidesuunnitelman esitys valittavasta toimenpidekokonaisuudesta

Vt 2 toimenpidesuunnitelma
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Valtatie 4 Lusi-Hartola-hankkeen paaasialliset toimenpiteet

ot

Rurennem

Hietalatl

oG8 Heinolan kk,

Siitasy ﬂ | ot
Neljannen haaran katkaisu, 6134 ] J
kevyen liikenteen akk, A
vaistotila, pysakit. R
Miyriavaar M Viistotila
Nelihaaraliittyman n
porrastus, katualikulku, KOPR-0R Oikezlle
pysikkijarjestelyt \ kiEntymiskzista
e artola
Porrastus, kevyen [ ot e 2 Oikealle
likenteen akk, o k&3ntymiskaista,
| pysEkkijarjestelyt viistétila.
vl Kevyen 2+2-ohituskaista
liilkenteen vayla (1700 m)
{1 600 m)
Oikealle L)
: ‘ Rinnakkaistie kaanf?'m:s!(lalsta, i |.‘.y
(815 m) vaistotila. albla
1
Porrastus, vasemmazlle
Rinnakkaistie kaantymiskaistat, "
(1465 m) kevyen liikenteen akk,
pysakkijarjestelyt
Porrastus, vas.
kEantymiskaistat, 242-ohituskaista
pysEkkijérjestelyt (3080 m)
Uusi tielinjaus > i
(5000 m) Tayskanavointi,
pysakkijarjestelyt
Nuoramoinen Lol !
2+2-ohituskaista \ Porrastus, vasemmalie
dund {1500 m) kaantymiskaistat,
\ kevyen liikkenteen akk,
Inki sakkijarjeste
crm | Ves kesntkeistat, oik. | i RENKir|  PysSKidjariestelyt
kaant_kaista eteldst3, £ 3]
pysakkijarjestelyt Vaistatila, =
pysakkijarjestelyt -
| 2+2-ohituskaista
(1 600 m)
Lag Uusi tielinjaus |1 10
(3 000 m)
Vazemmalle
ajar kaantymiskaistat,
4 pysakkijirjestelyt Porrastus,
: ' pysEkkijdriestefyt
sa-aho
Kkarisk Maskaramaki
} 1k uUssa 1)
PeIXiR " Vaippitainen Napakoski
Vil
| i Lusi ~ X ;
5 s HUCTRSRIND \y e fon
Onali Marjoniemi ol o -
1048
" " Medastamp
ikulahth s




85

Liite 3

Ohituskaistajakson paatekohta - geometria
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Ajokaistojen ja ajoratojen lukumaéréan muutos-
kohdat seka ohituskaistojen padtekohdat sijoite-
taan liikkenneturvallisuussyistd sellaiselle tien
osalle, jossa nakemdolosuhteet ovat hyvat. Ajo-
kaistojen lukumé&aran tai leveyden muutoskoh-
dassa tulisi tielinjan olla suora tai loivasti kaare-
va ja tasauksen kovera tai suora (kuva 5.15).
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L = Leveyden muutosmatka

Kuva 5.15: Tien leveyden muutos tien kaarre-
kohdassa.
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DIREKTIIVI (2008/96/EY) TIEINFRASTRUKTUURIN TURVALLISUUDEN HALLINNASTA —

LITTE 11

LIITE 11

ONNETTOMUUSALTTIDEN TIEOSUUKSIEN LUOKITTELU JA TIEVERKON TURVALLISUUSLUOKITTELU

1. Onnettomuusalttiiden tieosuuksien miirittely

Onnettomuusalttiiden ticosuuksien madrittelyssd otetaan huomioon vihintiin edellisvuosina tapahtuneiden kuolemaan
johtaneiden onnettomuuksien maard depiluaden vksikkod kohti suhteessa likenteen mairian ja litymien osalia
tillaisten onnettornuuksien midrd liicrymittdin,

. Niiden ticosvuksien midrittely, jotka analysoidaan osana tieverkon turvallisuusluokittehua

Tieverkon turvallisuusluckitielussa analysoitavien tieosuuksien midritielyssi otetaan huemicon tieosuudella saavutei-
tavissa olevat sdastor onnettomuuskustannuksissa, Tieosuudet luokitellaan eri ryhmiin, Kunkin tieryhman ticosuudet
analysoidaan ja luokirellaan ottamalla huomioon turvallisuuteen liictyvar tekijir kuren onnetromuustiheys, likenteen
midrd ja typologia.

Kunkin tiervhmin tieverkon turvallisuusluokittelun tuloksena saadaan prieritectiluetielo niistd tieosuuksista, joilla
infrastruktuuriparannusten odotetaan olevan erityisen tehokkaita,

Arviointiperusteet asiantuntijaryhmien paikalla suorittamia tarkastuksia varten;

d,

b

- e

g}

d

S

¢

tieosuuden kuvaus;

viittaus mahdollisiin aiempiin samaa tieosuutta koskeviin rapcameih[n;

mahdollisten onnettomuusraporttien analyysi:

onnettomuuksien midrd ja onnettomuuksissa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden migrd kolmen edellisvue-
den aikana;

eri

aikajaksojen sisdlld toteutettavar mahdolliset korjaavat toimenpiteet, esimerkiksi:

kiinteiden esteiden poistaminen tien reuna-alueilta tai esteiden suojaaminen;

nopeusrajoitusten alentaminen ja paikallisten nopeuksien valvonnan tehostaminen;

nikyvyyden parantaminen eri sdi- ja valaistusolosuhteissa;

tien reuna=alueiden laitteiden (kuten kaiteiden ja térmiysvaimentimien) turvallisuuden parantaminen;

liikennemerkkien, opasieiden ja tiemerkinigjen johdonmukaisuuden, ndkyvyyden, luettavuuden ja sijainnin

imukaan lukien tdristivien viivojen kiyted) parantaminen;
suojaaminen putoavilta kiviltd, maanvyorymiltd ja humivyonyilta;
péillysteen kitkan karheuden parantaminen;

kziteiden ja térmiysvaimentimien uudelleensuunninel;
keskikaistan turvallisuusjdrjestelyjen toteuttaminen tai niiden parantaminen;
ohitusmahdollisuuksien muuttaminen;

Lliittymicn, myds tasorsteysien parantaminen;

tien linjan tai tasausviivan muuttaminen;

tien leveyden muuttaminen, pdallystetyn pientareen rakentaminen;
liikkenteen hallinta= ja valvontajirjestelmin kivustnotio;

tien perusparannus nykyisid suunnittelustandardeja vastaavaksi;
paillysteen kunnostus tai vusiminen;

vaihtuvien likennemerkkien kayrd;

liikenteen hallintajirjestelmien ja telemaattisten palveluiden parantaminen yhteentoimivuutta, hititilanteita ja

opastusta silmillipitien.



