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1 JOHDANTO

Opinnaytety6 on osa Vaasan kaupungin kavelyn ja pyoérailyn paavaylien
turvallisuuden auditointi -hanketta, jota veti Vaasan kaupunki yhdessa
Sitowise Oyj:n asiantuntijoiden kanssa. Hankkeessa tehtiin paapyoéra-
reittien auditointi erityisesti liikenneturvallisuuden nakékulmasta, prio-
risoitiin toimenpiteet seka laadittiin kehittdamissuunnitelma toimenpitei-
den edistamiseksi. Taman opinnaytetydn paaasiallinen tavoite on muo-
dostaa Vaasan kaupungille oma kavelyn ja pyorailyn paavaylien liiken-
neturvallisuuden kehityskohteiden priorisointimalli, jonka perusteella
voidaan tehda lilkenneturvallisuutta parantavia toimenpiteita. Hanke tu-
kee Vaasan kaupungin tavoitetta puolittaa liikkenteen henkilévahinko-on-

nettomuuksien maara vuoteen 2030 mennessa.

Opinnaytetydssa toteutetaan kirjallisuuskatsaus, jonka tarkoituksena on
saada kokonaiskuva keskeisista kavely- ja pyoérailyturvallisuuteen vai-
kuttavista tekijdista. Lisaksi opinnaytetydssa tehdaan alan asiantuntijoi-
den haastattelu, jonka tarkoituksena on tukea kirjallisuuskatsauksen
mahdollisesti jattamaa aukkoa, silla aihetta ei ole juurikaan tutkittu prio-
risoinnin nakdkulmasta. Kirjallisuuskatsauksen ja haastatteluiden ai-
kana tarkoituksena on myds saada tietoa kaytdssa olevista priorisointi-

malleista.

Vaasan kaupunki on viime vuosina ottanut suuria harppauksia pyérailyn
ja kavelyn edistamisty6ssa muun muassa kehittamalla laadukkaita paa-
pyoOrateita ja esteetonta kavelykeskustaa. Kavelyn ja pyoérailyn liikenne-
turvallisuuden parantaminen on merkittavassa roolissa kestavaan liik-
kumiseen kannustavassa kaupunkirakenteessa. Vaasassa kavelyn ja
pyorailyn potentiaali on korkea, silld kaupungin vaestdsta noin 80 %

asuu alle viiden kilometrin etdisyydella keskustasta.



2 KIRJALLISUUSKATSAUS

Kirjallisuuskatsauksessa olen etsinyt aiheeseen liittyvia tieteellisia ver-
taisarvioituja tutkimuksia erilaisilla hakusanoilla ja hakusanayhdistel-
milld. Tyohon otetut tutkimukset ovat padasiassa eurooppalaisia tutki-
muksia, jotta niiden tulokset olisivat mahdollisimman hyvin sovelletta-
vissa tdhan tyohon. Lisaksi kirjallisuuskatsaukseen sisaltyy erilaisia vi-
ranomaisohjeistuksia valtion liikkennealojen toimijoilta seka muita liiken-
neturvallisuutta koskevia ohjeistuksia ja suosituksia. Kirjallisuuskat-
sauksen maarittelisin kuvailevaksi kirjallisuuskatsaukseksi. (Mannila,
2021.)

Taman kirjallisuuskatsauksen tarkoituksena on saada kokonaiskuva
keskeisista kavely- ja pyorailyturvallisuuteen vaikuttavista tekijoista.
Kavelijoiden ja pydrailijoiden liikenneturvallisuus on laaja kokonaisuus,
mutta tassa kirjallisuuskatsauksessa keskitytdan nimenomaan turvalli-
sen kaupunkiympariston ja liikenneinfrastruktuurin merkitykseen. Kasi-
teltavat aihealueet on rajattu sen perusteella, mitka kokonaisuudet ovat
nousseet tutkimusten, suunnitteluohjeiden seka haastattelujen perus-

teella keskeisiksi.

Pyorailijdiden ja kavelijdiden maaraan katukuvassa vaikuttaa vahvasti
heidan kasityksensa turvallisuudesta, jonka vuoksi riskitekijéiden tun-
nistaminen on erityisen tarkeda. Suuri osa térmayksista ja onnetto-
muuksista ei paady viranomaisten tietoon. Etenkin lievista polkupyéra-
onnettomuuksista suurin osa jaa raportoimatta. Pyoéraily- ja kavelytur-
vallisuuden parantaminen lisaa pyorailijéiden ja kavelijéiden maaraa,
mika taas parantaa kaikkien tienkayttajien yleista turvallisuutta. (Rita ja
muut, 2023, s. 1.) Olennaista on turvallisen ja houkuttelevan infrastruk-
tuurin saatavuus. Tutkimustiedon mukaan esimerkiksi pyoérailijat valtta-
vat vaarallisiksi kokemillaan paikoilla liikkumista, mikali se on mahdol-
lista. (Skoczynski, 2021, s. 1.)
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2.1 Onnettomuudet

Pyorailijdiden ja kavelijoiden liikenneturvallisuuden parantamiseksi ja
onnettomuuksien vahentamiseksi on tarkeda tunnistaa erilaisia riskite-
kijoita, jotka vaikuttavat onnettomuuksien todenndkdisyyteen ja niiden
vakavuuteen (Du ja muut, 2024, s. 2). Tieinfrastruktuurin ominaisuudet
ovat ratkaisevassa osassa liikenneturvallisuuden parantamisessa. Tilas-
totietojen mukaan erityisesti paavaylien risteysalueet ovat vaarallisia
kavelijoille ja pyorailijéille, etenkin ajonopeuksien ja liikennemaarien ol-
lessa korkeita. Lisdksi valo-ohjaamattomissa risteyksissa tapahtuu
enemman vakavia onnettomuuksia kuin valo-ohjatuissa. Onnettomuuk-
sia sattuu eniten arkisin aamu- ja iltapaivaruuhkan aikaan. (Du ja muut,
2024, s. 2,5.)

Onnettomuustietoinstituutin (OTI) vuosiraportin mukaan vuonna 2023
tutkijalautakunnat tutkivat 32 kuolemaan johtanutta jalankulku- ja py6-
railyonnettomuutta. Onnettomuuksissa kuoli 32 henkiléa, joista 19 oli
jalankulkijoita ja 13 polkupydrailijoita. Naissa onnettomuuksissa oli
osallisena kaikkiaan 28 moottoriajoneuvoa. Sattuneista pyorailyonnet-
tomuuksista 77 % (n=10) ja jalankulkuonnettomuuksista 63 % (n=12)
tapahtui taajamissa. Pyorailijan yksittaisonnettomuuksia oli 33 % (n=4)
kuolemaan johtaneista pyo6railyonnettomuuksista. (Onnettomuustie-
toinstituutti, 2024, s. 5, 68.)

Moottoriajoneuvon kuljettajan ollessa onnettomuuden padaiheuttaja,
liittyivat valittomat riskitekijat 50 %:ssa (n=7) onnettomuuksista siihen,
ettei kuljettaja havainnoinut liikennetta tai ei havainnut toista osapuolta
tai tilannetta. Pyodrailijdiden ollessa padaiheuttajana, oli merkittavin va-
litobn riskitekija virheellinen arviointi omista kulkumahdollisuuksista
(n=3). Kavelijoiden tapauksessa tiedostaen aiheutettuja onnettomuuk-
sia oli 44 % onnettomuuksista (n=4). Seuraavaksi tyypillisimmat valit-
tomat riskitekijat olivat, ettei jalankulkija tunnistanut liikennetilanteen
vaaraa (n=2) seka se, ettei jalankulkija havainnut toista osapuolta tai
tilannetta (n=2). (Onnettomuustietoinstituutti, 2024, s. 94.)
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Merkittavimmat liikenteen ohjaukseen liittyvat parannusehdotukset
ovat muun muassa nopeuden saantely rakenteellisilla muutoksilla, liit-
tyman tai vaaranpaikan merkitseminen esimerkiksi tehostetulla valais-
tuksella seka etuajo-oikeus- tai vaistamismerkkien kayttd. Merkittavia
tien parannukseen liittyvia parannusehdotuksia listauksessa ovat muun
muassa valaistuksen lisdaminen, nakemien parantaminen sekd jalan-
kulku- ja pyérailyvaylan erottaminen ajovaylasta tai toisistaan. (OTI-
raportti, 2024.)

2.2 Suojatiet

Suojatiet on suunniteltu turvallista ylitysta varten, mutta siita huoli-
matta niissa tapahtuu suurin osa jalankulkijoiden onnettomuuksista.
(Kozlowski, 2019, s. 2). Jalankulkijoiden vuosina 2012-2021 tapahtu-
neista kuolemaan johtaneista onnettomuuksista kolmannes ja loukkaan-
tumiseen johtaneista onnettomuuksista noin 60 % sattui suojatiella.
(Vaylavirasto, 2022, s. 26)

Mikali suojatie on merkitty, sijoitettu tai valaistu huonosti, voi suojatien
tai sen ylittdjan havaitseminen ajoissa olla autoilijalle haastavaa. Lisaksi
muut nakemaesteet, kuten rakennukset ja kasvillisuus voivat tehda suo-
jatien havaitsemisesta vaikeaa. Keskisaarekkeen puuttuminen tekee
suojateista vaarallisen erityisesti silloin, kun kerralla ylitettava matka on
pitka tai alueen ajonopeudet suuret. (Kozlowski, 2019, s. 2,3.) Saarek-
keen vaikutus ajonopeuksiin ei kuitenkaan ole merkittava, ellei se sa-
malla ohjaa ajoneuvon ajolinjaa sivusuunnassa. Jalankulun suunnitte-
luohjeen mukaan saareke tulisi aina sijoittaa sellaisille teille, jossa ker-
ralla ylitettava matka on nelja autokaistaa tai enemman. (Vaylavirasto,
2020, s. 18.) Suurin osa keskisaarekkeista asetetaan kuitenkin kaksi-
kaistaisille teille, joissa ylitysmatka on liian pitka. Ohjeen mukaan valo-
ohjaamattomissa risteyksissa kerralla ylitettavan matkan ollessa yli 7
metria, parannetaan turvallisuutta keskisaarekkeella tai toteuttamalla

suojatie kavennettuna ratkaisuna. (Vaylavirasto, 2020, s. 78.)
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Unkarin liikenneturvallisuuden tutkimuskeskuksessa tehdyssa tutkimuk-
sessa arvioitiin kavelijéiden turvallisuuteen suojateilld vaikuttavia riski-
tekijoita. Liikennetekniikan asiantuntijat arvioivat kyselytutkimuksessa
erilaisia riskitekijoita, jotka vaikuttavat kuljettajien havainnointikykyyn
seka onnettomuuksien todennakoisyyteen. Tulokset luokiteltiin KIPA-
menetelmalla ja lisdksi tekijat jaoteltiin klusterianalyysilla. KIPA-mene-
telma on analyysimenetelma, jonka avulla voidaan jarjestaa kaikki tut-
kimuksen 18 mahdollista riskitekijaa huomioiden kaikki tarkastellut na-
kokulmat. Tutkimuksen tavoitteena oli maarittaa merkittavimmat riski-
tekijat, jotka huomioimalla saadaan suurimmat liikenneturvallisuutta
parantavat vaikutukset valo-ohjaamattomilla jalankulkijoiden ylityskoh-
dilla asuinalueilla. Korkeimman pistemaaran saanut tekija eli analyysin
mukaan merkittdvimmaksi riskitekijaksi nousi valaistuksen puute. Seu-
raavaksi merkittavimmiksi riskitekijoiksi pisteytyksessa nousivat kahden
samansuuntaisen ajokaistan ylityskohdat seka nakemdesteet, kuten
kasvillisuus ja nékemaa peittavat asuintalot. Kaikki kolme merkittavinta
riskitekijaa ovat ndkyvyyteen suoraan vaikuttavia tekijoita. (Pauer,
2021, s. 1,4,5,7.)

Azin ja muiden (2022) tutkimuksen mukaan kahden samansuuntaisen
kaistan ylityskohta ovat erityisen vaarallisia suurten ajonopeuksien ja
nakemarajoitteiden vuoksi. Turvallisuuden parantamiskeinoiksi ehdote-
taan ajonopeuksien hillitsemista, tien poikkileikkauksen kaventamista
seka suojatieta ylittdvasta valomerkilla ilmoittavien aktiivisten suojatei-
den kayttéonottoa. Samansuuntaisten kaistojen lukumaaran kasvaessa,
myo6s onnettomuudet moottoriajoneuvojen ja jalankulkijoiden valilla li-
saantyvat, minka vuoksi tallaisten ylityspaikkojen turvallisuuteen on
syyta kiinnittaa erityistéd huomiota. Tutkimuksessa todettiin seka aktii-
visten suojateiden etta vaylan kaventamisen parantaneen liikennetur-
vallisuutta. Etenkin vaylan kaventamisella saatiin alennettua ajonopeuk-

sia tehokkaasti myos pitkalla aikavalilla. (Szagala ja muut, 2022, s. 1.)
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2.3 Valaistus

Riittavaa valaistusta pidetdan yhtena tarkeimmista liikenneturvallisuu-
den kriteereista. Riittava valaistus parantaa kaikkien tienkayttajien re-
aktioaikaa. Lisaksi etenkin pyoérailijoiden nakdkulmasta riittavan valais-
tuksen puute vaikeuttaa muiden tieriskien, kuten paallysteen laadun ha-
vainnointia. (Rita ja muut, 2023, s. 5.) Suurin osa pyo6railijéiden onnet-
tomuuksista tapahtuu paivalla, mutta vakavan onnettomuuden toden-
nakdisyys on suurempi hamaran aikaan (Filipovic ja muut, 2022, s. 11).
Kuolemaan johtavan onnettomuuden riski nousee kaikilla haavoittuvilla
tienkayttajilld pimedssa, mutta riski on merkittavin jalankulkijoille. (Du
ja muut, 2024, s.3).

Bilin ja muiden (2010) pydrailijdiden liikenneturvallisuusriskeja kasitte-
levassa tutkimuksessa kerrotaan, etta pimeys ja valaistuksen puute li-
saavat pyorailijan kuoleman riskia térmayksessa moottoriajoneuvojen
kanssa, etenkin ajonopeuksien ollessa suuria. (Bil ja muut, 2010) Myos
Kimin ja muiden (2006) tutkimuksen mukaan pydrailijan ja moottoriajo-
neuvon valisissa onnettomuuksissa etenkin vakaviin seurauksiin johta-
via tekijoita ovat riittdmatoén valaistus, havainnointia haittaava huono
saatila, kuten sumu tai lumisade, sekd moottoriajoneuvojen liian suuret

ajonopeudet.

Tiehallinnon selvityksessa kaydaan lapi useita tutkimuksia valaistuksen
parantamisen vaikutuksesta liikenneturvallisuuteen. Se, paljonko va-
laistuksen parantaminen vahensi onnettomuuksia, vaihtelee tutkimus-
ten valilla. Useissa tutkimuksissa todetaan kuitenkin, etta valaistuksen
parantaminen vahensi keskimaaraista enemman jalankulkijoiden onnet-
tomuuksia. Vaikutus korostui erityisesti suojateilla, joissa myos lisava-
laistus valmiiksi valaistulla tiellda on ollut kannattavaa. Selvityksessa
kaydaan lapi myds eraan laajan 37 tutkimuksen meta-analyysin tulok-
set. Tutkimukset on tehty usealla eri vuosikymmenelld ja useissa eri

maissa. Tulokset ovat olleet samankaltaisia ajankohdasta ja sijainnista
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rippumatta, joten on paatelty, ettei valaistuksen tuomat turvallisuus-
vaikutukset ole vahentyneet niiden myo6ta. (Tiehallinto 2004, s. 25,35.)

Tievalaistuksen himmentaminen tai sammuttaminen ydaikaan ei ole to-
dettu tuovan saastoja, silla se lisaa aina onnettomuuksien maaraa. Va-
laistuksen himmentamisesta tai sammutuksesta aiheutuvien onnetto-
muuksien tuomat kulut ovat suurempia kuin energian kaytén vahenta-
misen tuomat saastoét. (Tiehallinto 2004, s. 5.) Eraan Tiehallinnon selvi-
tyksessa nousseen tutkimuksen mukaan pimedn aikaan taajamissa ja-
lankulkijaonnettomuuksien todennakdisyydet kasvoivat 1,5-kertaisiksi
ja taajaman ulkopuolella jopa 4,5-kertaisiksi. (Tiehallinto 2004, s.
32) Valaistuksen sijoittaminen on kuitenkin tehtava huolellisesti, jotta
valaistuslaitteista, muista rakenteista tai kasvillisuudesta ei aiheudu
vaarallisia varjokohtia. Lisaksi vaaratilanteita saattaa aiheuttaa valais-
tuserot, jotka vaativat kuljettajan silman tottumista. (Liikennevirasto,
2017, s. 86.)

Helsingin kaupunginviraston julkaisussa tehdyn kyselytutkimuksen mu-
kaan riittdva valaistus lisaa sosiaalisen turvallisuuden tunnetta, jopa 80
% kyselyyn vastanneista kokivat valaistuksen vaikuttavan “selkeasti”
turvallisuuden tunteeseen. Toisaalta taas liian kirkas valaistus saattaa
saada kulkijan kokemaan olonsa turvattomaksi tuntiessaan olevansa
katselun ja tarkkailun kohteena. Sosiaalisen turvallisuuden lisaksi riitta-
van valaistuksen koettiin parantavan liikkumisen turvallisuutta, silla esi-
merkiksi kuoppien ja liukkaiden kohtien havainnointi helpottui. (Helsin-

gin kaupungin rakennusvirasto, 2013, s. 44,78.)

2.4 Risteyksien nakemaalueet

Ndkemalla tarkoitetaan ajorataa pitkin mitattua etdisyytta, jonka alu-
eella kuljettajan on havaittava ajoradalla oleva este ilman lumikinosten,
kasvillisuuden tai rakenteiden aiheuttamaa estevaikutusta. Nakemien

pituudet maaraytyvat ensisijaisesti ajonopeuksien perusteella. (Verne,
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2012, s. 92.) Hyvat nakemat ovat perusta risteysten lilkkenneturvallisuu-
delle. Ristedmisen tapahtuessa samassa tasossa, on tarkeaa, etta lii-
kenteenkayttajat havaitsevat toisensa ajoissa. Nakemien tarkastelua
varten on tienkdyttdjaryhmille maaritelty omat silmanpistekorkeudet.
Aikuisen pydrailijan silmanpistekorkeudeksi on maaritelty 1,5 m, lapsi-
pyorailijalle 0,8 m, autoilijalle 1,1 m seka& jalankulkijalle 0,8—1,8
m. (Vaylavirasto, 2020, s. 117.) Taulukossa 1 on esitetty suositeltavat
arvot seka minimiarvot nakemien pituuksille pyératien ja ajoradan ris-
teyksissa linjaosuudella. Taulukossa mainitut erityiset syyt minimiar-
voille voivat olla esimerkiksi nakemaalueiden jarjestamisesta koituvat
kohtuuttomat kustannukset tai suojeltavan kohteen sijaitseminen nake-

maalueella. (Vaylavirasto, 2020, s. 118.)

Taulukko 1. Nakemaalueiden mitoitus pydratien ja ajoradan risteyk-

sessa linjaosuudella (Vaylavirasto, 2020, s. 118).

Pyiratie I
Suositeltava | Tyydyttiva
Autaliikenne on vaistamisvelvollinen 20m
Pyaraliikenne on vaistamisvelvellinen 20m 15m 10m
(1. voidaon kéyttad erityisista syistd

Autoliiken-
— teen vayla
mitoitus-
napeudella
Maantie 25(20) 35(30) 55 (45) 75 (85) a5 (85) 120 (105)
Katu seka jalankulku- |a pydratie ajoradan linjaosuudella
Supsiteltava 25 m 35m S50m B5m B5Sm 105 m
Minimi (2. 15m 25m 35m 50m BSm B5 m

(2. voidaan kiyttid esim, pientalo- tai keskusto-olueilla tai T-lithymien liittywalla
haoarolia

‘ (1. suliissa mainittujo orvojo voidoon kdyttdd erityisistd syistd toojomoolosuhteisso

Taulukossa 2 on esitetty tasoliittyman nakemaalueiden mitoitukset au-
toliikenteen ollessa vaistamisvelvollinen. Mitoituksille on maaritetty suo-
siteltavien arvojen lisaksi miniarvot, joita voidaan kayttaa erityisista
syista. (Vaylavirasto, 2020, s. 118.)
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Taulukko 2. Nakemaalueiden mitoitus tasoliittymassa autoliikenteen ol-

lessa vaistamisvelvollinen (Vaylavirasto, 2020, s. 119).

Pydratie I
Suosi- | Tyy- Mi-

tel- dyt- nimi
tava tava (1.

Autolikenne on vaistamisvel- 20m 15m 12 m

vaollinen

Pydraliilkenne on vaistamis- 20m 15m 10m

velvollinen

(1. voidaan kéyttad erityisistd syistd

Autoliikenteen vayla

Suaositel- Minimi (1.
tava
vollisuus risteyksessa

Maaseutu 20m 15m
Taajama 15m 10m
Vahaliikenteisen 10m Bm
tontin tai yksityistien
liittyma

Autolikenteelld vaistamisvel-

Autolilkenteelld pakollinen 10m -
pysdyttaminen risteyksessa
(1. voidaan kéyttid erityisistd syistii

Myo6s pyoraliikenteen keskinaisissa risteyksissa tulee huomioida vahin-
taan vaylan mitoitusten mukaiset nakemat. Nakemat tarkastetaan py6-
rateiden keskindisissa risteyksissa lapsipyorailijan silmanpistekorkeu-
desta lapsipyorailijan silmanpistekorkeudelle (0,8 m). Nakemaalueiden
suositeltavaa mitoitusta (taulukko 3) 20 m kaytetdan pyodravaylien paa-
verkolla. Alikuluissa riittavat nakemat ovat erityisen tarkeita, minka
vuoksi nakemaalueilla on suotavaa kayttaa suositeltuja arvoja suurem-

pia arvoja. (Vaylavirasto, 2020, s. 121.)
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Taulukko 3. Nakemaalueen mitoitus pyoéraliikenteen keskindisessa ris-
teyksessa (Vaylavirasto, 2020, s. 118).

Lee (2.
Suositeltava Tyydyttava Minimi (1.

12m / t
(1. voidogn kdyttdd erityisistd syistd

(2. jos pydrdtie loskee risteykseen pdin vli 4 %:n koltevuudessg,
pidennetddn ndkemdoluetto nousun suuntoan 5-10 m pituuskal -
tevuuden jo koltevuusjokson pituuden mukoon

e

Kiinteistdjen nakemat otetaan huomioon asemakaavoituksessa. Aluei-
denkayttolaki (132/1999) 1:85 § velvoittaa kadun suunniteltavaksi ja
rakennettavaksi siten, ettd se soveltuu asemakaavan mukaiseen ympa-
ristdonsa tayttaen turvallisuuden ja toimivuuden vaatimukset. Katu ra-
kennetaan kunnan hyvaksyman suunnitelman mukaisesti. (Finlex,
1999, 1:85 §.) Vaasan kaavoitus ottaa tulevissa kaavoissa huomioon
nakemat esimerkiksi jattden suojavydhykkeen pydratien ja kiinteiston

valiin.
2.4.1 Lumi

Risteyksissa ja liittymissa etenkin jalankulkijoiden ja pyorailijoéiden tur-
vallisuuden varmistamiseksi lumikasat on sijoitettava paikoille, jotka on
suunniteltu niin, ettei kasautunut lumi aiheuta nakemaesteita. Suunnit-
telemattomat lumitilat ja vaarin sijoitetut lumimassat (Kuva 1) aiheut-
tavat talvisin toistuvia turvallisuusriskeja, vaikka risteysalueiden lumi-
vallien leikkaukset toteutuvatkin yleensa hyvin. Myoés viheralueiden kun-
nossapidon yleisen tydselostuksen VKT 2021:n mukaan valiaikaisia lu-
mikasoja ei saa kasata risteysten eika suojateiden nakemaalueille. (Vi-
herymparistéliitto, 2024, s. 12, 46.)
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Kuva 1. Vaarallisesti sijoitettu lumikasa (Viherymparistdliitto, 2024)

Lumitilaoppaassa esitelldaan myds Navico Oy:n kehittama laskentakaavio
katutilojen riittavyyden tarkastelulle. Lumitilakaavioon tietoja syotetta-
essa voidaan maarittaa esimerkiksi lumikasojen maksimikorkeus naky-
mien vuoksi. Lumitilakaavaa voidaan kaavoitus- ja suunnitteluvaiheessa
olevien katualueiden tarkastelun lisaksi kayttda olemassa olevien katu-
alueiden lumilogistiikan suunnittelussa. (Viherymparistoéliitto, 2024, s.
49,50.)

2.4.2 Kasvillisuus

Katusuunnitteluvaiheessa voidaan nakemien varmistamiseksi maari-
tella, tuleeko alueelle esimerkiksi havupuita, pienikokoisia puita vai pen-
saita. Erityisesti pensaiden kaytto risteysalueilla ja suojateillda on haas-
tavaa pensaiden pituuskasvun vuoksi. Autoa ajavan aikuisen silmien
korkeudelta tulee kyetda havaitsemaan suojatieta |ahestyva pieni lapsi.
Jotta pensaita voidaan kayttaa turvallisesti nakemaalueilla, tulee niiden
olla taysikasvuisena korkeintaan n. 50—60 cm korkeita. Pituuskasvua
tulisi ennakoida jo suunnitelmavaiheessa lajien ja lajikkeiden valin-

nassa. Jo istutettujen pensaiden korkeutta on tarkkailtava, jotta nake-
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maesteet voidaan tarvittaessa poistaa. (Suomen kuntatekniikan yhdis-
tys, 2011, s. 28, 96.) Kuvassa 2 vasemmalla kasvillisuuden aiheuttama
nakemaeste aiheuttaa puutteellisen nakeman risteavalta kadulta pyora-
tielle. Kohde on yksi Vaasan auditointikohteista. Mittaustydkalun perus-

teella pensasaita on risteyksen kohdalla noin 170 cm korkea.

K

Kuva 2. Kasvillisuuden aiheuttama nakemaeste (Street Smart, 2024)

2.5 Liikenteen rauhoittaminen

Lilkenteen rauhoittamisen paaasiallisena tavoitteena on yleensa liiken-
neturvallisuuden parantaminen, mutta usein myds viihtyvyyden ja ym-
paristonsuojelun parantaminen. Yleisesti liikkenteen rauhoittamisella py-
ritdan lieventamaan moottoriliikenteen aiheuttamia haittoja. Liikenteen
rauhoittamisen tarve on yleensa suurin, mikali alueen ajonopeudet ovat
suuremmat kuin nopeusrajoitukset. (Van Schagen, 2003, s. 11, 13.)
Rauhoittamisella moottoriliikenteen ajonopeudet pyritdéan saamaan mui-
den lilkenteen kayttdjien kannalta turvallisemmiksi. Rauhoitustoimenpi-
teita suunniteltaessa on tarkeaa huomioida, millainen alueen liikenne-

ja kaupunkiymparistdé on, jotta kokonaisuudesta saadaan toimiva ja
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viihtyisa. Esimerkiksi asuinalueilla kokoojavaylien liikenneymparistéa
voidaan rauhoittaa ja ajoneuvoliikennettda vahentaa verkkohierarkian
seka reitin valintaan ohjaavien keinojen avulla. (Vaylavirasto, 2012, s.
12.) Lisaksi pyodrailysta ja kavelysta pyritdan saamaan houkuttelevam-
paa kehittamalld nadiden liikennemuotojen verkostoa. Liikenteen rau-
hoittamisen kannalta verkoston suunnittelu on olennaista, mutta lisaksi

tarvitaan teknisia toimenpiteita. (Van Schagen 2003, s. 11,13,29.)
2.5.1 Tilannenopeus

Ajonopeuksien rauhoittaminen on erityisen tehokas liikenneturvallisuu-
den parantamisen keino sellaisissa paikoissa, joissa on paljon kavely- ja
pyorailyliikennetta. Esimerkiksi koulujen ja paivakotien, sairaaloiden
seka palvelukeskittymien laheisyydessa ajonopeuksien rauhoittaminen
on tarkea turvallisuutta edistava toimi. Myods Suomen liikenneturvalli-
suusstrategiassa yksi kavely- ja pyorailyturvallisuutta parantavista toi-
menpiteistd on ajoneuvojen nopeuksien rauhoittaminen. (Liikenneturva,
2024.)

Pienikin nopeuden alentaminen pienentaa huomattavasti haavoittuvan
lilkenteenkayttajan kuoleman todennakoisyytta. Esimerkiksi jalankulki-
jan ja henkildauton térmayksessa kavelijan kuoleman todenndkdisyys
on léahes 15 % térmaysnopeuden ollessa 40 km/h. Térmdysnopeuden
ollessa 30 km/h on jalankulkijan kuoleman todenndkdisyys enda n.5
%. (Hussain ja muut, 2019.)

Jalankulkijan kuoleman todenndkdisyys kasvaa huomattavasti auton
térmaysnopeuden kasvaessa. Lapset ja idkkaat henkilét ovat erityisen
alttiita tdrmaysenergian aiheuttamille vammoille. Kuvassa 3 on esitet-
tyna kuvaaja jalankulkijan kuoleman todenndakdisyydesta suhteutettuna

auton térmaysnopeuteen. (Vaylavirasto, 2022, s. 25.)
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Tutkimusten arviot —_
= [Kokonaisarvio

08

Kuoleman todennakiisyys
04

Tormaysnopeus (km./h)

Kuva 3. Jalankulkijan kuoleman todenndkdisyys auton térmadysnopeu-
den funktiona (Vaylavirasto, 2022, s. 26).

2.5.2 Rakenteelliset hidasteet

Mikali tiegeometrisilla tai visuaalisilla keinoilla ei saada nopeuksia alen-
nettua riittavasti, voidaan toteuttaa rakenteellisia ratkaisuja, kuten hi-
dasteita. Rakenteelliset hidasteet alentavat ajonopeuksia merkittavasti
ja ne parantavat turvallisuutta tehokkaasti erityisesti sellaisilla alueilla,
missa ajonopeudet ovat suurempia kuin nopeusrajoitukset. Rakenteelli-
sia hidasteita toteutettaessa on niiden merkitseminen tehtava selkeasti,
jotta ne huomataan ajoissa ja ajonopeutta ehditdaan laskemaan riitta-
vasti. (Vaylavirasto, 2012, s. 18.)

Rakenteellisia hidasteratkaisuja tulisi toteuttaa kuitenkin harkiten, silla
niista on lahes aina haittaa joillekin tienkayttdjille tai tienpidolle. Joista-
kin rakenteellisista ratkaisuista saattaa aiheutua haittaa raskaille ajo-
neuvoille. Ne voivat aiheuttaa esimerkiksi linja-autoissa kuormitusta
kyydissa oleville matkustajille, kuljettajalle ja linja-autokalustolle. Ra-
kenteellinen hidaste saattaa aiheuttaa lisaksi sen lahella sijaitsevalle
asutukselle tarindvaikutusta etenkin maalajin ollessa savea tai muuta

hienojakoista pehmedaa kivennaismaalajia. My6s halytysajoneuvoihin ja
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kuivatukseen liittyvat yksityiskohdat on otettava huomioon. Suunnitte-
luvaiheessa kohteelle valitaan siihen soveltuva hidastetyyppi sen omi-
naisuuksien perusteella. Hidasteen toimivuuden kannalta on olennaista,
ettd se on mitoitettu oikein riittavalla tarkkuudella. (Vaylavirasto, 2012,
s. 18,44.)

2.6 Muut huomioitavat asiat
2.6.1 Lapset

Lapset ovat erityisen haavoittuvia tienkayttdjia, sillda heidan fyysiset
seka kognitiiviset kykynsa eivat ole viela taysin kehittyneet. Erityisesti
alle kouluikaisilla lapsilla rajoittunut nakdkentta seka ennakointikyvyn
puute voi aiheuttaa riskitilanteita. 7-9-vuotiailla lapsilla etdisyyden ja
nopeuden arviointikyky on jo kehittynyt, mutta keskittyminen liikentee-
seen voi olla haastavaa. Vaikka alakouluian loppupuolella havainnointi-
kyky ja tarkkaavaisuus ovat jo hyvalla tasolla, lapselta puuttuu yha edel-
lytykset turvalliseen liikkumiseen, silla huomion jakaminen useaan toi-
mintoon samanaikaisesti voi olla haastavaa. Tata vanhemmilla nuorilla
kyvyt itsendiseen liikkumiseen ovat jo lahes aikuiseen verrattavissa.
Kouluikaisten lasten koulumatkoista valtaosa kuljetaan jalan tai polku-
pyoralla. (Helsingin kaupunki, 2011, s. 15, 17, 20.) Lapset ja nuoret
ovat eniten jalankulkumatkoja tekeva ikaryhma. (Vaylavirasto, 2022, s.
23)

Onnettomuustietoinstituutti tutki vuosina 2011—2020 tapahtuneita 0—
14-vuotiaiden lasten kuolemaan johtaneita liikenneonnettomuuksia. Ra-
portin mukaan kouluikdisten lasten kuolemaan johtaneista kavely- ja
pyorailyonnettomuuksista 62 % (n=13) tapahtui koulumatkalla. Moot-
toriajoneuvon kuljettajilla havainnointia ja ennakointia heikensi mo-
nessa tapauksessa liian suuri tilannenopeus tai ylinopeus. Tyypillisia lii-
kenneymparistdn riskitekijoita olivat ajoneuvoliikenteesta erottelemat-
tomat jalankulku- tai pyérailyvaylat, nakemaa haittaavat pysakoéidyt au-

tot ja puut seka pihaliittymat ilman riittavia nakemia. Riskitekijaksi nousi
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myds turvattomat tienylitysjarjestelyt esimerkiksi saarekkeen, valo-oh-
jauksen tai alikulkujen puuttuessa. Lisdksi monimutkaiset liikkennejar-
jestelyt seka paljon havaintoarsykkeita sisaltava liikkenneymparistd hei-
kensivat osallisten kykya havaita toisensa. Joissakin tapauksissa myos
valaistuksen puute tai sen akillinen muuttuminen vaikeuttivat kavelijan
tai pyorailijan havaitsemista. (Onnettomuustietoinstituutti, 2023, s. 3,
16-17.)

Onnettomuustietoinstituutin raportissa nousseita liikkenneymparistén
parannusehdotuksia lasten jalankulku- ja pyoérailyonnettomuuksissa oli-
vat muun muassa suojateiden turvallisuuden parantaminen liikkenneva-
loilla, korotuksilla ja saarekkeilla tai jyrsimallad herateraitoja tiehen en-
nen ylityskohtaa. Lisdksi suojateiden havaittavuuden parantamiseksi
ehdotettiin valaistuksen ja ndkemien parantamista, aktivoituvia vilkku-
valoja seka nopeusrajoitusmerkin sijoittamista ennen risteysaluetta. Li-
saksi eri liikennemuotojen erottelu toisistaan seka liikennejarjestelyjen
selkeyttaminen nousivat merkittaviksi toimiksi. (Onnettomuustietoinsti-
tuutti, 2023, s. 17-19.)

2.6.2 Esteettomyys

Lilkennesuunnittelussa on tarkeaa huomioida liikuntarajoitteiset ja na-
kdvammaiset, vanhukset seka lastenvaunujen kanssa kulkevat. Erityi-
sesti jalankulkuvaylilla, palvelukeskittymissa seka joukkoliikenteen py-
sakeilla on mahdollistettava esteetdn liikkuminen. Jotta esteettdmyyden
laatu voidaan pitaa tasaisena lapi kaupungin, tulee muun muassa riit-
tava maara luiskia, johtimia, opastinjarjestelmia seka riittdvan leveat
vaylat varmistaa suunnittelussa. (Tieto.Traficom, 2024.) Lisaksi suun-
nittelua tulisi toteuttaa vuoropuhelussa liikuntarajoitteisten ja nakévam-
maisten etuja ajavien organisaatioiden kanssa. (Liikenteen tutkimuskes-
kus Verne, 2012, s. 131) Esteettomyyden nakdékulmasta on myés tar-
keaa, ettd kavelyn ja pydraliikenteen tilat erotellaan toisistaan, jotta ka-

velylle tarkoitettu alue saadaan rauhoitettua (Tieto.Traficom, 2024).
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Esteettdmyyden edistamiseksi kaupunkien tulisi asettaa selkeat tavoit-
teet liikkumisesteettomyyden huomioon ottamisesta katuymparistdén
suunnittelussa ja ohjeistaa sen toteuttamiseen kaytanndssa. Esteett6-
myyskartoitukset ja —suunnitelmat ovat hyvia tapoja luoda pohjaa kau-
pungin esteettdémyystydlle. Esteettdmyyssuunnitelmassa asetetaan
kaupungin strategiset tavoitteet esteettémyyden kehittdmiselle seuraa-
vien vuosien ajalle. Katuymparistdéssa suunnitelman tulisi sisdltaa jalan-
kulku- ja pyérailyvaylien, katuaukioiden seka torien toimivuuden seka
liikkuntaesteiden kartoituksen. Lisaksi suunnitelman tulee sisaltaa toimet
lilkuntaesteiden aiheuttamien haittavaikutuksien poistamiseksi tai mini-

moimiseksi. (Suomen kuntatekniikan yhdistys, 2011, s. 29.)

Vaasassa esteettomyyden edistamiseksi on tehty esteettémyyskartoitus
vuonna 2020. Kartoitus on toteutettu SuKaRu-ohjeistuksien avulla. Ra-
portin mukaan suojatiella tulisi olla seka luiskareunatuki etta pystysuora
reunatuki, jotta se palvelee kaikkia tienkdyttdjaryhmia. Kuvassa 4 on
esitetty mitoitussuositukset reunatuille sekd huomiolaatan mitoitukselle.
Luiskatuen kaltevuuden tulisi SuRaKu-ohjeistuksen mukaan olla sen al-
kamiskohdassa enintéaan 5 %, jotta se ei aiheuta vaaratilannetta, jossa
pyoratuolilla kulkeva saattaisi ajautua autotielle. Huomiolaatta tai varoi-
tusalue seka riittavat suojatiemaalaukset auttavat heikkonakdista suo-
jatiealueen hahmottamisessa. Raportissa kehotetaan entistéa enemman
konsultoimaan liikennesuunnittelussa vammaisneuvostoa, jotta toteu-
tuksiin saadaan kattavaa asiantuntemusta ja erilaisia nakékulmia. (Vaa-
san kaupunki, 2020, s. 10, 129.)
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Kuva 4. Reunatukien seka huomiolaatan tai varoitusalueen mitoitussuo-
situs. (Vaasan kaupunki, 2020, s.10)

Suojatielld luiskareunatuki helpottaa pyoéralliselld kulkuvalineella liikku-
vaa ihmista. Pystysuora reunatuki palvelee nakdévammaista ihmista.
Ndiden reunatukien asentaminen vierekkdin on mahdollista. Kuvassa 5

on suojatie Helsingissa, jossa suojatien esteettdomyys on huomioitu huo-

miolaatalla, pystysuora- ja luiskareunatuella seka nakyvilla suojatiemer-
kinndilla. (Vaasan kaupunki, 2020, s. 10, 136.)

Kuva 5. Huomiolaatta, pystysuora- ja luiskareunatuki seka nakyvat suo-
jatiemerkinnat. Helsinki. (Vaasan kaupunki, 2020, s. 136.)
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Vaasan Koulukadun esteettomyytta on parannettu jalankulun ja pyorai-
lyn erottelulla seka tien reunaan sijoitetuilla huomiolaatoilla (Kuva 6).
Vaylien erottelu on toteutettu erilaisilla materiaaleilla, jolloin vaylan

vaihtuminen toiseen on helpompi huomata. Pyérailyvayla on tehty pu-

naisella asvaltilla. (Vaasan kaupunki, 2020, s. 136.)

Kuva 6. Pyodraily- ja kavelyvayla on eroteltu toisistaan seka tien reunaan
sijoitettu huomiolaatta. Vaasa, Koulukatu. (Vaasan kaupunki, 2020, s.
136.)

Joukkoliikenteen pyséakkialueiden tulee olla helposti hahmotettava ja
saavutettava. Lisdksi pysakilla tulee olla riittadvasti tilaa esimerkiksi py6-
ratuolilla liikkumiseen. Bussipysakin esteettémyytta on parannettu Vaa-
san Lemonsoft stadionilla sijoittamalla bussipysakille huomiolaatta
(kuva 7). (Vaasan kaupunki, 2020, s. 135.)
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Kuva 7. Bussipysakille sijoitettu huomiolaatta. Vaasa, Lemonsoft. (Vaa-
san kaupunki, 2020, s. 135)

2.6.3 Kiertoliittymat

Kiertoliittymat ovat vahaisen konfliktipistemaaran vuoksi yleisesti tur-
vallinen liittymaratkaisu, joka on hyvalld suunnittelulla mahdollista to-
teuttaa myds pyorailijdiden kannalta sujuvaksi ja turvalliseksi. Turvalli-
suuden parantamiseksi on suositeltavaa, etta pydraliikenne ohjattaisiin
yksisuuntaiseksi samansuuntaisesti kuin ajoneuvoliikenne. Kun liitty-
missa on korkeat ajonopeudet, suuret ajoneuvoliikennemaarat tai paljon
raskasta liikennetta, voidaan liikenneturvallisuutta parantaa toteutta-
malla kiertoliittymaan pyoératie. (Liikenteen tutkimuskeskus Verne,
2012, s. 114.)

Kaupunkikiertoliittymille on laadittu suunnitteluohje maantiekayttéon
tarkoitetun Vaylaviraston Tasoliittymat-ohjeen rinnalle, jonka periaat-
teita on aikaisemmin sovellettu myo6s kaupunkiymparistéssa. Tama on
johtanut esimerkiksi lilan laajojen kiertoliittymaalueiden suunnitteluun,
silla ohjeistuksen Idhtékohtana on maanteiden perusperiaate, jonka mu-
kaan mitoituksen tulisi mahdollistaa sujuva liikkkuminen kaikille kulku-

neuvoille. Liian laajoiksi suunnitellut kiertoliittymat voivat johtaa henki-
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l6autojen suuriin ajonopeuksiin ja nadin aiheuttaa vaaratilanteita jalan-
kulkijoille seka erityisesti pydrailijoille. Uusi kaupunkikiertoliittymien oh-
jeistus ei korvaa Vaylaviraston tai Kuntaliiton aikaisempia ohjeita, vaan
tukee niita erityisesti jalankulkijoiden ja pydrailijéiden turvallisuuden

priorisoinnin nakdkulmasta. (Kuntaliitto, 2025, s. 5,6.)

Tavallisiin kiertoliittymiin verrattuna kaupunkikiertoliittymat ovat turval-
lisempia vaihtoehtoja, silld ajonopeudet ovat alhaisemmat. Kaupunki-
kiertoliittymissa on myos tarkeda varmistaa riittavat nakemat sijoitta-
malla esimerkiksi liikennemerkit, pylvaat, lumi seka kasvillisuus virallis-
ten ohjeistusten mukaisella tavalla. Lisdksi eri liikkujaryhmien valiset
nakemat tulee tarkistaa. (Kuntaliitto, 2025, s. 17,30, 33.)

Jensen (2013) analysoi, kuinka risteyksen muuttaminen kiertoliitty-
maksi vaikutti polkupydéraonnettomuuksien maaraan ja niiden vakavuu-
teen. Han havaitsi, etta onnettomuuksien kokonaismaara kasvoi n. 65
%. Vakavaan loukkaantumiseen johtavat onnettomuudet kasvoivat n.
10 %, mutta kuolemaan johtavien onnettomuuksien maara laski n. 49
%. Lievien onnettomuuksien maara kasvoi jopa 80 %. (Mulvaney ja
muut, 2015, s. 21.)

2.6.4 Jalankulun ja pyorailyn erottelu

Viime vuosikymmenina jalankulku ja pydraily on huomioitu yhtena lii-
kenteenkayttajaryhmana eli “kevyena liikenteend”, jolloin kummankin
kulkumuodon omia tarpeita ei ole huomioitu. Tamanhetkinen infrastruk-
tuuri onkin pitkalti rakentunut aikana, jolloin jalankulun ja pyd&railyn roo-
lin huomioimista liikennejarjestelmassa ei ole pidetty erityisen tarkeana.
Kulkumuotojen erilaisuuden vuoksi jalankulun ja pyoéradilyn erottelu on
suotavaa etenkin pyo6rdilyn paareiteilld seka keskusta-alueilla.
(Tieto.traficom, 2024.)
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Pyoraliikenteen ja jalankulun erottelun hyétyja ovat muun muassa mo-
lempien kulkumuotojen turvallisuuden ja sujuvuuden seka vaylien lii-
kenneympariston ja palvelutason paraneminen (Vaylavirasto, 2020, s.
44). Lisaksi rakenteellinen erottelu helpottaa nakévammaisille ohjaa-

vana elementtina (Vaylavirasto, 2022, s. 47).

Yhdistetty pyoratie ja jalkakaytava on ensisijaisesti pyoéraliikenteen jar-
jestely, silla siind jalankulkuvaylan laatutasoa ei voida tarjota esimer-
kiksi liikkkumis- ja toimintaesteisille. Lisdksi tiiviisti rakennetulla alueella
esimerkiksi kiinteistdjen aiheuttamat nakemdesteet aiheuttavat vaara-
tilanteita. Yhdistettya vaylaa ei tulisi kayttaa tiiviisti rakennetussa jalan-
kulkuymparistdssa. Taajaman reunoilla, rauhallisemmilla alueilla tai taa-
jaman ulkopuolella yhdistetty vayla voi olla perusteltu, mikali yhdista-
misen ehdot toteutuvat. Talléin huipputunnissa poikkileikkauksessa tu-
lisi olla alle 200 pydérailijaa ja alle 200 jalankulkijaa, alle 300 pyoérailijaa
ja alle 50 jalankulkijaa tai alle 50 pyérailijaa ja alle 300 jalankulkijaa.
(Vaylavirasto, 2022, s. 49-51, 71.)

Jalankulkijoiden ja pyoérailijéiden valiset onnettomuudet muodostavat
suhteellisen pienen osan kaikista liikenneonnettomuuksista. Térmaykset
voivat kuitenkin aiheuttaa vakavia vammoja ja johtaa jopa kuolemaan.
Jalankulkijoiden ja py6érailijoiden valisissa kuolemaan johtaneissa onnet-
tomuuksissa kuolee enemman jalankulkijoita, yleisimmin vakavan paa-
vamman vuoksi. Jaetulla jalankulku- ja pyo6ravaylalla onnettomuuksia
sattuu huomattavasti enemman kuin vaylalla, jolla kulkumuodot on ero-
teltu. Suomessa yli 100 000 asukkaan kaupungeissa tehdyn tutkimuk-
sen mukaan lahelta piti -tilanteita on moninkertainen maara verrattuna
tapahtuneisiin onnettomuuksiin. Laheltd piti -tilanteita sattuu noin 50-
kertaisesti, minka vuoksi myds niihin johtaneita syita on aiheellista tar-
kastella. Raportoiduista vaaratilanteista eniten sattui jaetulla jalan-
kulku- ja pyorailyvaylalla (40,8 %) ja seuraavaksi eniten jalkakaytavalla
(21,0 %). Tilanteeseen vaikuttaviksi tekijoiksi suuri osa oli liikennekayt-

taytymista koskevia tekijoita. Enemmistd tekijoista koski pyorailijoita,
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silld suurempi osa raportoiduista vaaratilanteista on jalankulkijoiden il-
moittamia (64,6 %). Lahelta piti-tilanteisiin vaikuttaneista ymparistote-
kijoista eniten raportoitiin epaintuitiivinen infrastruktuuri (16,0 %), na-
kemdesteet (9,7 %) seka esteet tiella (8,8 %). Tutkimuksen mukaan
tormayksiin ja lahelta piti-tilanteisiin vaikuttavat tekijat olivat keske-

naan samankaltaisia. (Mesimaki & Luoma, 2021, s. 2-5.)

Tutkimuksessa toteutettiin myds kysely, jonka tarkoituksena oli selvit-
tda jalankulkijoiden ja pydrailijoiden turvallisuuden tunnetta liiken-
teessd. Kyselyn vastausten perusteella yhdistettya pydratieta ja jalka-
kaytavaa turvallisempana ja viihtyisampana vaihtoehtona pidettiin kais-
toilla eroteltua rinnakkaista vaylaa. Turvallisuuden parantamisen kehi-
tysta koskevaan avoimeen vastauskenttaan eniten ehdotuksia tuli py6-
railijdiden nopeuksien alentamisesta seka erillisistd kaistoista pyoraili-

joille ja jalankulkijoille. (Mesimaki & Luoma, 2021, s. 7.)

2.7 Priorisointimallit

Kirjallisuuskatsauksessa ei noussut esiin Suomessa yleisesti kaytdssa
olevia liikenneturvallisuuden priorisointimalleja. Lisaksi muualla Euroo-
passa laajasti kdytossa olevia ja toimiviksi todettuja malleja ei kirjalli-

suuskatsauksessa 16ytynyt.

Pirkanmaan ELY-keskuksen vuoden 2010 julkaistussa kevyen liikenteen
tarveselvityksessa on laadittu tarveindeksi (kuva 8). Indeksisin ensim-
mainen arvioitava osio on Heva-tehokkuus, jonka painotus on 30 %.
Heva-tehokkuudella tarkoitetaan sita, paljonko hanke vahentaa lasken-
nallisesti henkildvahinkoihin johtavia onnettomuuksia vuodessa suh-
teutettuna hankkeen kustannuksiin. Toinen arvioitava osio on matka-
tuotosindeksi, jonka painotus on 30 %. Matkatuotosindeksilla kuvataan
hankkeen potentiaalista kayttdajamaaraa suhteessa vaikutusalueen laa-
juuteen. Kolmas arvioitava osio on Koululiitu-arvo, eli riskiluku, joka ku-

vaa tien ylittdmisen tai tielld kulkemisen vaarallisuutta. Koululiitu-arvon
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painotus indeksissa on 20 %. Neljas indeksissa huomioitava osio on eri-
tyisperusteet, jonka painotus on 20 %. Erityisperusteet-osiossa hank-
keen pisteisiin vaikuttaa lasten maara, joukkoliikenteen tukeminen, taa-
jaman laheisyys seka pitkdmatkainen liikenne. (Pirkanmaan ELY-kes-
kus, 2010, s. 10-11.) Mydhemmin samoja menetelmia on hydédynnetty

ainakin Pirkanmaan ELY-keskuksen jalankulun ja pyoérailyn tarveselvi-

tyksessa.
TURVALLISUUS KAYTTAJAT
30% 30% 60%
TEHOKKUUS = K1 Heva-tehokkuus = K2 Matkatuotosind.
20% 20% 40%
VAIKUTUS K3 Koululiitu K4 Erityisperuste
50% 50%

Kuva 8. Pirkanmaan ELY-keskuksen tarveselvityksissa hydédynnetty tar-
veindeksi (Pirkanmaan ELY-keskus, 2010, s. 11).

Uudenmaan ELY-keskuksen tekemdssa tydssa esitellddan samankaltai-
nen priorisointimalli (kuva 9) kuin Pirkanmaan ELY-keskuksen selvityk-
sessa. Ensimmainen kokonaisuus P1 koostuu riskiluvusta seka Koulu-
liitu-arvosta, joiden painotus on 30 % tarveindeksista. P2-osio koostuu
kayttajien tiedoista eli liikennemaarista, tyomatkojen maarista seka
matkatuotoksesta. P2-osion painotus on 30 % tarveindeksista. P3-o0sio
koostuu koulumatkojen maarasta seka P4 erityisperusteista eli kohteen
sijainnista taajamassa tai paapyorailyreitilla. Seka koulureittien etta eri-
tyisperusteiden kokonaisuuksien painotus on 20 % tarveindeksista. (Uu-
denmaan ELY-keskus, 2020, s. 10-14.)



Tarveindeksin laskenta

P1 P2
Turvallisuus Kayttajat

Matkatuotos
Koululiitu-arvo

Brutus-arvio

Tyomatkat
(Network Analyst -
menetelma)

P3

Koulureitit P4 Erityisperuste

Taajama

Koulumatkojen
maara

(Network Analyst
-menetelma)

Paapyorailyreitti

Kuva 9. Hankkeen tarveindeksin laskenta (Uudenmaan ELY-keskus,

2022).

Kohta P1 sisaltaa riskiluvun laskennan (kuva 10), jossa huomioidaan

onnettomuuksien todennakodisyyteen vaikuttavat tekijat seka seurauk-

sien vakavuuteen vaikuttavat tekijat. Todennakdisyyksiin vaikuttavia te-

kijoita ovat lilkennemaara, kayttajamaara, jalankulkijoiden ja pydéraili-

joiden onnettomuudet seka valaistuksen puuttuminen. Seurauksien va-

kavuuteen vaikuttavia tekijoita ovat nopeusrajoitus, raskaan liikenteen

ma&ara seka kayttdjan ika. (Uudenmaan ELY-keskus, 2020, s. 10.)
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Riskiluvun laskenta

Todenndkdisyys Seuraus
e s ™
ﬁ\ Lilkennemaard 40% Nopeusrajoitus 70%
a2 Raskaan liikenteen
ﬂcﬁb Kayttajamasra 40% ,=E\

x maara 15%
o M
onnettomuudet 10% Kayttdjan ika 15%

-
W
( Ei valaistusta 10%

. v o v

Kuva 10. Riskiluvan laskentakaavio (Uudenmaan ELY-keskus, 2020).

Skoczynskin (2021) Puolan pyoérailyturvallisuutta ja toimenpiteiden ana-
lyysia kasittelevassa tutkimuksessa laadittiin kaaviomalli (kuva 11) toi-
menpiteiden valintaan pydrailyn turvallisuuden edistamiseksi. Mallin en-
simmaisessa vaiheessa tehdaan nykytilanteen kartoitus muun muassa
analysoimalla onnettomuuksia ja niiden syita seka tekemalld infrastruk-

tuurin laadullinen ja maarallinen arviointi. (Skoczynski, 2021, s. 8-9.)

Toisessa vaiheessa toteutetaan toimenpiteiden suunnittelu. Suunnitte-
luvaiheessa kuullaan julkisessa tilaisuudessa kayttajaryhmien nakemyk-
sia hankkeiden tarpeellisuudesta ja kiireellisyydesta. Kuuleminen on tar-
ked vaihe, jonka avulla voidaan saada arvokasta tietoa esimerkiksi vaa-
rallisiksi koetuista paikoista. Seuraavaksi suunnitteluvaiheessa tehdaan
toteutussuunnitelma ja toimenpiteen esivalinta, jolloin arvioidaan myds
kustannukset seka toimenpiteen vaikutus turvallisuu-
teen. (Skoczynski, 2021, s. 9.)

Mallin viimeinen vaihe on toimenpiteen toteutus ja sen seuranta. Olen-
naista on seurata, miten toimenpide on vaikuttanut liikkenneturvallisuu-

teen ja kuinka tehokkaasti. Mikali vaikutus on mydnteinen, jatketaan
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alueen seurantaa. Jos taas vaikutus on negatiivinen, on palattava takai-
sin suunnitteluvaiheeseen ja tarkasteltava toteutussuunnitelmaa uudel-

leen, jonka myota tehdaan uusi konsepti. (Skoczynski, 2021, s. 9-10.)

Analysis of cyclists' risks based on the datafrom accidents and collisions

v

Assessment of the scale of the nisks |_>| Characteristics of risks

!

Quantitative and qualitative evaluation of the existing infrastructure
and traffic organisation and identification of problems

v

Selection of areas of intervention H Public consultation (1)

l

Pre-selection of measures and development of a concept

with an implementation plan <
Pre-selection of Determination of Assessment of risk
solutions implementation cods reduction potential
Concept verification H Public consultation (2)

v

Implementation

effectiveness

X

Spot and area monitoring of the road sfety and the road users behaviour ‘

}_)‘ Evaluation of the implementation

L

Kuva 11. Puolan pydérailyn turvallisuuden kehittamista varten kehitetty
toimenpiteiden valintamalli (Skoczynski, 2021, s. 8).
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2.8 Yhteenveto

Kirjallisuuskatsauksen pohjalta merkittaviksi liikenneturvallisuuden
edistamisen keinoiksi nousivat riittavien tienylitysjarjestelyjen jarjesta-
minen seka suojateiden havaittavuuden parantaminen. Havaittavuutta
voidaan parantaa riittavien nakemien varmistamisella, ylityskohdan va-
laisemisella sekd keskisaarekkeilla. Pienikin ajonopeuksien alentaminen
vahentaa térmaystilanteessa merkittavasti haavoittuvan tienkayttajan
vammojen vakavuutta sekd kuolemanriskia. Katsauksen perusteella on-
nettomuuden sattuessa erityisen vakaviin seurauksiin johtavia tekijoita

ovat riittdmaton valaistus seka suuret moottoriajoneuvojen nopeudet.

Liikenteen rauhoittamisen keinoilla voidaan parantaa liikenneturvalli-
suutta ja lisata jalankulun ja pyorailyn viihtyvyytta. Keinoja ovat muun
muassa ajonopeuksien hillitseminen, ajoneuvoliikenteen ohjaaminen
halutuille vaylille verkkohierarkian ja reitin valintaan ohjaavien keinojen
avulla seka rakenteelliset hidasteet. Rauhoitustoimenpiteita suunnitel-
taessa tulee huomioida, millainen alueen liikenne- ja kaupunkiymparisto

on.

Esteettomyyden ja lasten huomioimisen tarkeys liikenneturvallisuuden
parantamisessa korostui kirjallisuudessa. Sujuvuutta ja esteettomyytta
voidaan parantaa jalankulun ja pyoérailyn erottelulla. Priorisointimalleista
ja -indekseista kirjallisuuskatsauksesta 16ytyi vain vahan tietoa. Loyty-
neissd malleissa korostetaan erityisesti lilikenne- ja kayttajamaaria,

kayttajaryhmia, onnettomuuksia seka hankkeen sijaintia.
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3 ASIANTUNTIJAHAASTATTELUT

Asiantuntijahaastatteluja tehtiin yhteensa viisi kappaletta. Haastatte-
luista nelja toteutettiin videohaastatteluina ja yksi paikan paalla. Video-
haastattelut nauhoitettiin. Asiantuntijoita haasteltiin useasta organisaa-
tiosta: Traficom, Vaylavirasto, Helsingin kaupunki, Oulun kaupunki seka

Vaasan kaupunki.

Haastatteluja varten laadittiin seitseman kysymysta, jotka ohjasivat
haastattelujen kulkua ja johdattelivat aiheeseen. Kaikki haastattelut oli-
vat kuitenkin keskustelunomaisia. Kysymysten avulla haluttiin kartoittaa
haastateltavien omia nakemyksia seka eri organisaatioiden toimintata-
poja kavelyn ja pyoérailyn liikkenneturvallisuuden parantamisessa. Lisaksi
haastateltavilta toivottiin vinkkeja |ahteiden ja tiedon hakuun tata tyota
varten. Tassa tydssa esitetdan haastattelujen tarkeimmat tulokset

koostettuna. Haastattelukysymykset ovat liitteessa 1.

3.1 Haastattelujen tulokset
Liikenteen rauhoittamisesta (Helsinki)

Lilkenteen rauhoittamisen merkitys korostui haastatteluissa tarkeana
kokonaisuutena. Tarve ajoneuvoliikenteen rauhoittamiselle todettiinkin
olevan ldhes aina liikenteen rauhoittamistarpeen taustalla. Esimerkiksi
Helsingissa nopeusrajoituksia on alennettu systemaattisesti jo vuosi-
kymmenia, mika on vahentanyt onnettomuuksien maaraa. Helsingissa
katuverkkoa on viime aikoina jasennetty laajemmin ja sen myo6ta pyritty
muodostamaan paikallisia liikennesoluja, joiden kautta ei kulje lapiaja-
vaa lilkennetta. Nailla alueilla liikennetilanne on saatu rauhalliseksi. Hel-
singin kaupunki on tehnyt katuverkon jasentelyn periaatteet-nimisen
tyon, jota nyt noudatetaan. Sen periaatteena on, etta suurin osa auto-
lilkenteesta ohjataan paikallisilta kaduilta paaverkon kaduille. Paikalli-

sista kaduista saadaan sen avulla turvallisempia ja viihtyisdmpia. Rau-
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hoittamisessa ei siis keskityta yksittaisiin vaarallisiin kohtiin vaan sys-
teemisesti pyritdan vahentdmaan autoliikenteen maaraa ja alentamaan

nopeuksia, jolloin turvallisuus paranee.
Liikenneturvallisuushavainnot ja niiden korjaaminen (Vaasa)

Vaasassa ajonopeuksia on pyritty rajoittamaan kayttamalla hidasteita,
saarekkeita, kavennuksilla seka poikkileikkausratkaisuilla. Bussiliiken-
teen ajonopeuksiin liittyen on oltu yhteydessa liikennditsijaan seka ai-
katauluja on valjennetty joillakin linjoilla. Eri liikennemuotojen jasente-
lyé on parannettu muun muassa reunakiviratkaisuilla. Pitkien ylitysten
lilkkenneturvallisuutta on pyritty parantamaan saarekkeilla, reunakivilla

tai laajojen risteysten uudelleen jasentelylla.
Turvallisuuden parantamiseen liittyvia toimia (Oulu)

Oulussa asuinalueiden nopeusrajoituksia pyritéan laskemaan koko kau-
pungin alueella. Tyd on vield kesken, mutta sita edistetaan koko ajan.
Lisaksi pydrailyn paavaylilld on lisatty pyorailijoiden etuajo-oikeuksia
autoliikenteeseen nahden joko kolmiolla tai B7-merkinnalla eli pydraili-
jan ylityspaikalla. Pydrailya on pyritty paareiteilld saamaan nakyvam-
maksi ja selkeammaksi, silla vaistamisvelvollisuudet eivat ole monelle
tuttuja autoilijan ja pyodrailijan kohdatessa. Myds valaistusta on pyritty
parantamaan esimerkiksi suojateilld lisaamalld kohdevalaistusta, jotta
niiden nakyvyys paranisi. Liikennevaloja on rakennettu sellaisiin jalan-
kulkijoiden ylityspaikkoihin, mihin ei ole pystytty rakentamaan esimer-

kiksi saarekkeita ja niiden avulla parantamaan liikenneturvallisuutta.
Turvallisuuden parantamiseen liittyvia toimia (Helsinki)

Helsingin kantakaupungissa on haluttu keskittya pyoérailyn olosuhteiden
parantamiseen. Suurena ongelmana on ollut pydravaylien epdjatku-
vuus, jonka vuoksi pydrailijat ovat kulkeneet jalankulkuvaylalla. Myds
pyorailyn ja jalankulun selkeaan erotteluun on viime aikoina keskitytty.
Lisaksi suojateiden turvallisuutta on pyritty parantamaan. Erityisen vaa-

rallisiksi paikoiksi on noussut suojatiet, joissa jalankulkijan taytyy
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menna usean ajokaistan yli, jolloin pysahtyneen auton takaa voi tulla
toinen auto ja syntyy vaaratilanne. Tallaisia suojateitd on pyritty teke-

maan turvalliseksi tai mahdollisuuksien mukaan poistamaan kokonaan.
Vaarallisten paikkojen tunnistaminen

Haastatteluissa painotettiin, ettd onnettomuustilastot keskittyvat
yleensa vain vakaviin loukkaantumisiin tai onnettomuuksiin, mutta nii-
den ilmestyminen on jo merkki suuremmasta ongelmasta. Todennakoi-
sesti tallaisissa paikoissa on ollut aiemmin lahelta piti -tilanteita, jotka
harvoin tulevat kirjatuiksi. Talldin erilaiset palautteet, tarkka kartoitus
seka suunnittelijoiden havainnot ja asiantuntemus ovat keskeisia. Suun-
nittelijat tunnistavat usein vaaralliset kohdat, vaikka onnettomuuksia ei
olisikaan tapahtunut. Selkeita riskitekijoita voivat olla esimerkiksi kah-
den samansuuntaisen kaistan ylitys suojatielld, riittdmatdén nakyvyys tai
valaistus. Lisaksi tulisi kiinnittda huomiota pydrailyvaylien jatkuvuu-
teen ja siihen, miten pyo6railijaa siirretdan liikkenneymparistdssa eli missa
esimerkiksi pydrailijéa vaihtaa ajoradalle tai toisinpdin. Liikennejarjeste-
lyjen tarkastelu on olennaista eli varmistetaan, onko oikeanlaiset liiken-

nemerkit oikeissa paikoissa ja osataanko niitd noudattaa.
Erityisen vaaralliset riskitekijat liikkenneymparistdossa

Monimutkaiset ja vilkkaat risteykset nousivat merkittaviksi riskiteki-
joiksi. Suuret liikkennemaarat altistavat havainnointivirheille, jotka voi-
vat johtaa vaaratilanteisiin risteysliikenteessa. Myds lilan avarat risteys-
alueet ovat riskitekija, silla myds ne altistavat havainnointivirheille. Pit-
kat suojatiet ovat yleensa oire laajasta liittymaalueesta tai sen haarasta.
Lisdksi esimerkiksi valjassa kiertoliittymassa poistumisnopeudet voivat

nousta suuriksi.

My6s suuret kontrastierot kokoojakatujen ja asuntokatujen valilla voivat
aiheuttaa haasteita, kun tasa-arvoisilla risteyksilla tavoiteltu ajonopeuk-

sien hillitseminen ei toimi toivotulla tavalla. Erityisesti vanhoilla asema-
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kaava-alueilla, joissa rakennukset sijaitsevat lahekkain paakatua, nake-
mat voivat olla huonot ja risteysalueet huonosti havaittavissa. Muita
esiin nousseita riskitekijoita oli puutteellinen valaistus etenkin risteys-
alueella, tonttiliittymien ndakemaesteet seka matalat alikulut. Myds puis-

tikot ja ruutukaava-alueet mainittiin riskitekijoiksi.

“Giljotiinit” nousivat haastatteluissa merkittavaksi riskitekijaksi, joita ei
tulisi enaa rakentaa niiden vaarallisuuden vuoksi. Lisdksi olemassa ole-
via tulisi mahdollisuuksien mukaan poistaa tai niiden turvallisuutta pa-
rantaa. Niin kutsuttu “giljotiini” saattaa syntya suojateilld, joilla taytyy
ylittda vahintaan kaksi samansuuntaista ajokaistaa. Kahden saman-
suuntaisen kaistan ylittaessa tyypillinen vaaratilanne on, etta vain toisen

kaistan kayttaja pysahtyy, toisen jatkaessa matkaa.
Vaaralliset risteystilanteet

Haastatteluissa nousi esiin erilaisia pyorailijdille ja kavelijéille vaarallisia
risteystilanteita. Onnettomuusalttiiksi paikoiksi nousi esimerkiksi moni-
mutkaiset risteysalueet, etenkin jos niissa on kaksisuuntaisia pyorateita
tai nakemaesteita. Onnettomuuksia sattuu erityisesti autoilijan kaanty-
essa oikealle. Esimerkiksi sivukadulta tuleva, oikealle kaantyva auto
saattaa aiheuttaa vaaratilanteen oikealta tulevalle pyoérailijalle, silla au-
toilija saattaa kiinnittda huomiota vain vasemmalta tulevaan liikentee-
seen. Helsingissa vastaavanlaisia onnettomuuksia on pyritty vahenta-
maan toteuttamalla ensisijaisesti yksisuuntaisia pyodravaylia, jolloin lii-
kenneturvallisuus parantuu. Kaantymisonnettomuudet korostuivat
myds Henna Vikstromin Oulun kaupungille vuonna 2024 tekemassa
opinnaytetydssa, joka kasitteli Oulussa tapahtuneita kavelijoiden ja py6-
railijoiden suojatieonnettomuuksia. Yksi yleisimmista, ehka jopa yleisin
esiin noussut riskitilanne on, kun auto kaantyy ja pyorailija jatkaa suo-
raan suojatielle. Tama on erityisen vaarallista, kun molemmat osapuolet

ovat samassa vaiheessa liikennevaloissa.

Tekijéiden huomioiminen priorisoitaessa (muut kuin kustannukset ja lii-

kenneonnettomuudet)
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Huomioitaviksi tekijoiksi nousi pyora- ja kavelyvaylien kayttajamaarat
joko nykytilanteessa tai mahdollisesti tulevaisuuden arviona. Myés muu
liikennemaara seka alueen ajonopeudet suhteessa nopeusrajoitukseen
on tarkea huomioida. Yhdeksi huomioitavaksi tekijaksi mainittiin myds
asukaspalautteet. Koulureitit ja koulujen ymparistdjen turvallisuuden
priorisoiminen nousi myds tarkeaksi tekijaksi. Vaasassa pienet (n. 3000
€ ja sitd halvemmat) hankkeet pyritaan toteuttamaan mahdollisimman

nopeasti. Lisdksi kulkumuotojen erottelua halutaan priorisoida.
Priorisointimallit ja riski-indeksit

Haastatteluissa ei noussut esiin Suomessa yleisesti kaytdssa olevia riski-
indekseja tai laajasti kaytdssa olevia priorisointimalleja. Helsingin kau-
pungin haastattelussa mainittiin haastateltavan oma pisteytyksella toi-
miva priorisointimalli, jossa hanke voi saada priorisointipisteita eri teki-
joiden mukaan, kuten kayttajamaaraennusteet, laatutaso ja saavutet-
tavuuden edistaminen. Oulussa laatuluokkien priorisoinnin lisaksi kay-

tossa on liikennevalojen priorisointimalli.
Kustannusten arviointi

Kustannusten arvioiminen ja huomioiminen priorisoinnissa suositeltiin
toteutettavaksi vasta mybhemmassa vaiheessa. Ensin olisi aiheellista
tarkastella muut priorisointiin vaikuttavat tekijat. Kustannusten huomi-
oiminen priorisoinnissa ehdotettiin tehtavaksi esimerkiksi jakamalla
hankkeet kustannusten mukaan pieniksi ja suuriksi. Siten voitaisiin prio-
risoitaessa luokitella esimerkiksi matalakustanteiset kiireiset hankkeet

luokkaan 1a ja korkeakustanteiset kiireiset hankkeet luokkaan 1b.

Priorisointimallien hyddyntdminen liikenneturvallisuuden parantami-

sessa

Haastatteluissa korostui, etta erilaisiin laskukaavoihin ja indekseihin
kannattaa suhtautua kriittisesti, vaikka ne voivat tukea ja auttaa luo-
maan kokonaiskuvaa. Erilaiset mallit ja indeksit voivat siis toimia suun-

nittelijan tydkaluina ja apuvalineina. Tallaisten luokitusmenetelmien
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huono puoli on kuitenkin se, etta ihmisten todelliset kayttaytymistavat
lilkenteessa jaavat niiden ulkopuolelle. Tallaisten tekijéiden puuttumi-
nen voi vaaristda kokonaiskuvaa turvallisuustilanteesta. Risteys voi
nayttaa mallin perusteella taysin turvalliselta, mutta todellisuus voi olla
toinen. Sen vuoksi on todella tarkeaa, etta liikenteeseen jalkaudutaan
suunnittelijan toimesta ja havainnointia tehdaan niin kavelijan, pyoraili-
jan kuin autoilijan nakdkulmasta. Lisaksi asukkaiden palautteiden huo-
mioiminen on tarkeaad, silld ne tuovat lisda ndkdékulmia ja arvokasta tie-

toa turvallisuustilanteesta.

3.2 Yhteenveto

Liikenteen rauhoittaminen on keskeinen osa liikenneturvallisuuden pa-
rantamista. Rauhoittamista on tehty muun muassa alentamalla syste-
maattisesti nopeusrajoituksia, kayttamalla erilaisia hidasteratkaisuja
seka jasentamalla katuverkkoa niin, etta paikallisille kaduille ohjataan

vahemman liikennetta.

Vaarallisten paikkojen tunnistaminen perustuu paitsi onnettomuustilas-
toihin, myds palautteisiin ja suunnittelijan asiantuntemukseen. Riskite-
kijoita ovat muun muassa huono nakyvyys, pitkat suojatiet, “giljotiinit”,
monimutkaiset risteykset, suuret liikennemaarat seka liian laajat ris-
teysalueet. Pyorailijoille ja kavelijdille yleisia vaarallisia risteystilanteita
ovat erityisesti kaantymisonnettomuudet, joita on pyritty vahentamaan
esimerkiksi Helsingissa yksisuuntaisilla pydravaylilla. Myds pyéravaylien
jatkuvuuteen on tarkeaa kiinnittda huomiota. Liikenneturvallisuuden
priorisoinnissa on tarkeaa ottaa huomioon ainakin liikennemaarat, kou-
lureitit, ajonopeudet seka asukaspalautteet. Haastatteluissa korostet-
tiin, etta erilaisiin malleihin ja indekseihin on syyta suhtautua kriittisesti,

vaikka ne voivat tukea suunnittelua.
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4 VAASAN LIIKENNETURVALLISUUDEN AUDI-
TOINTI

Vaasassa toteutettiin kevaalld 2024 vuoden mittainen hanke, jossa luo-
tiin menetelma paapydrareittien turvallisuuden auditointiin ja parannus-
toimenpiteiden priorisointiin. Hankkeen tavoitteena on parantaa liiken-
neturvallisuutta pydrailyn paareiteillda tutkittuun tietoon pohjautuen,
jotta onnettomuuksia voidaan vahentaa ja turvallisuuskokemusta pa-
rantaa. Hankkeeseen osallistuvat tahot olivat Vaasan kaupunki, Musta-
saaren kunta seka Vaasan pydérailyallianssi, johon kuuluu Vaasan kau-
pungin lisaksi Sitowise Oy ja GRK infra Oyj. Tydssa laadittua mallia

voidaan hyoédyntaa Vaasan lisaksi muissa kaupungeissa.

4.1 360-kuvaus ja maastokartoitus

Auditoinnissa kartoitettiin Vaasan 7 paapyorareittia kavelyn ja pyoérailyn
turvallisuus ja sujuvuus huomioiden. Auditoitavan reitiston pituus on
noin 75 km. Siina kaytetty kriteeristd 16ytyy liitteesta 2. Reitin kuvaa-
minen toteutettiin 360-valokuvin ja laserkeilaimen pistepilvilld. Kuva-
materiaali tehostaa suunnittelua ja paatdksentekoa. Auditointiverkkoon
kuuluu Vaasan pyoéradilyn paareittia ja superkunnossapidon alue seka
Mustasaaren Sepankylan paareitti. Kuvassa 12 paareitti esitetty sinisella
ja superkunnossapidon alue punaisella viivalla. Mustasaaren auditointi-

alue nakyy keltaisella viivalla.
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- IRt

Kuva 12. Liikenneturvallisuuden auditointiverkko. (Vaasan kaupunki,
2025)

4.2 Liikenneturvallisuuden priorisointimalli

Tydssa laadittiin paapydrareittien perusparannuskohteiden priorisointi-
malli (kuva 13), jossa liikenneturvallisuusauditoinnin kehityskohteita
tarkastellaan jo aiemmin laaditun laatukdytavien kehittdmissuunnitel-
man rinnalla. Mallin avulla voidaan arvioida tarpeelliset toimenpiteet ja
niiden keskindinen toteuttamisjarjestys. Kohteet jaotellaan mallissa kol-
meen riskiluokkaan. Luokitukset pohjautuvat asiantuntijatyéskentelyyn
seka tdman tyon kirjallisuuskatsaukseen ja asiantuntijahaastatteluihin.



Riskiluokka 1

Riskiluokka 2

Riskiluokka 3
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Riskiluokan 1 kohteet: 1. Puutteellinen valaistus
2.0nnettomuuskasaumapisteet 3. Giljotiini

4 Erityisen puutteellinen nakema kadulta tai tontilta
pyoratielle 5. Riittamattomat kadun/tien ylitysjarjestelyt
paikassa, jossa ajoneuvoliikenteen nopeusrajoitus on 50km/h
tai yli 6. Riskihavaintojen kasaumapisteet 7. Jyrkka
pituuskaltevuus risteykseen tullessa

Riskiluokan 2 kohteet: 1. Muut kuin riskiluokkaan yksi
kuuluvat merkittavan puutteelliset nakemat 2.Riittamattomat
kadun/tien ylitysjarjestelyt paikassa, jossa
ajoneuvoliikenteen nopeusrajoitus on 40km/h tai alle
3.Havainnoinnille haastava liikenneymparisto

4 Putoamisvaara 5. Liian pitka suojatie 6. Kapea kohta
7.Pyoratien epajatkuvuuskohta 8.Reunakivettomat ratkaisut
joukkoliikennereittien liittymissa (9. Matalat alikaytavat)

Riskiluokan 3 kohteet: Loput kriteeristén havainnoista
kohdissa liikenneturvallisuus seka sujuvuus ja esteettomyys.
Lisaksi seurataan ja parannetaan tarvittaessa kiertoliittymien
turvallisuutta.

Kuva 13. Liikenneturvallisuuden auditoinnin tuloksena syntynyt priori-

sointimalli (Vaasan kaupunki, 2025).



45
5 PRIORISOINTIMALLIN KEHITTAMINEN

Vaasan kehityskohteita varten toteutetaan priorisointimalli, jonka pe-
rusteella priorisointitaulukko taytetdaan. Mallin tarkoitus on toimia tyo-
kaluna suunnittelun tueksi. Se ei anna taydellista kokonaiskuvaa liiken-
neymparistosta, mutta sen avulla voidaan luokitella ja vertailla kohteita
haluttujen ominaisuuksien perusteella. Mallin pisteytykselld olennaisim-
mat auditointikohteet saadaan jarjestykseen, jonka mukaan voidaan
kohde kerrallaan kayda lapi parannustoimenpiteiden tarve. Mustasaaren

auditointikohteita ei huomioida tassa tydssa.

5.1 Kohteet

Priorisointitaulukossa pisteytetdaan auditoinnissa kerattyja auditointi-
kohteita. Liitteesta 2 16ytyy auditoinnin kriteeristd, josta ndkee tarkem-
min luokitukset ja niiden numeroinnit seka kirjausperusteet. Kohteista
suurin osa (n=471) ovat pistemaisia kohteita, joten niiden pisteyttami-
nen on yksinkertaisempaa. Viivamerkintéja on huomattavasti vahem-
man (n=43). Viivamerkintdjen pisteyttaminen ja tulkitseminen poikkeaa
hieman muista vaihtelevien pituuksien vuoksi. Lisdksi sillat seka alikulut
(n=46) on pisteytetty tydssa. Sillat ja alikulut on pisteytetty toisella va-
lilehdellda erikseen muista merkinndistd, silla kohteiden erilaisuuden
vuoksi niiden vertaileminen muihin auditointikohteisiin on haastavaa.
Pisteytettavia auditointikohteita on yhteensa 560 kpl. Taulukossa koh-

teen tiedot nakyvat sen vasemmalla puolella (taulukko 4).
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Taulukko 4. Kohteen tiedot ovat priorisointitaulukon vasemmalla puo-

lella.

Tunniste Kategoria (numero tarkistusl Luokka auomic Riskiluokka Geometria |Moottori
ajoneuvo
lilkentee
nmadra/

hd hd hd v hd hd - |arkivrk

P14 lilkenneturvallisuus 14 Puutteellinen nakema kadulta p 2 piste 40
P15 sujuvuus ja esteettomyys 35 Reunatuki aiheuttaa este-vaikut] 3 piste 40
P16 sujuvuus ja esteettomyys 39 Ei riittavaa ryhmittymistilaa tai 3 piste 2340
P17 lilkenneturvallisuus 15 Puutteellinen nakema tontilta pr 2 piste Ei dataa

P18 lilkkenneturvallisuus 15 Puutteellinen nakema tontilta p 2 piste Ei dataa

P19 sujuvuus ja esteettomyys 41 Liian jyrkka ajoradan ja pyoratig 3 piste 3210
P20 sujuvuus ja esteettomyys 41 Liian jyrkka ajoradan ja pyoratig 3 piste 5520
P21 sujuvuus ja esteettomyys 35 Reunatuki aiheuttaa este-vaikut] 3 piste 2740
P22 sujuvuus ja esteettomyys 30 Muu sujuvuuteen tai esteéEpés 3 piste 15610
P27 sujuvuus ja esteettomyys 41 Liian jyrkka ajoradan ja pyoratig 3 piste 5530
P30 lilkenneturvallisuus 24 Liian pitka suojatie | | 2 piste 2680
P31 sujuvuus ja esteettomyys a5 Reunatuki aiheuttaa este-vaikut 3 piste 4880

5.2 Tietoldhteet

Priorisointimalliin valittiin kymmenen tietolahdettd, joista kukin pistey-
tetdan asteikolla 0—10 (kuvat 15 ja 16), eli kohde voi saada priorisoin-
nista maksimissaan 100 pistettd. Tietolahteet valittiin tyéhoén teorian pe-
rusteella. Pisteytysjarjestelma kaytiin lapi Vaasan kaupungin asiantun-
tijoiden kanssa ennen viimeistelya. Pisteytyksen kriteerit 16ytyvat liit-
teesta 3. Auditointikohteet luokitellaan lopullisten pisteiden perusteella

kolmeen luokkaan.

Liikenneturvallisuuden priorisointiluokitus maaraytyy suoraan Vaasan
auditointihankkeessa toteutetun priorisointimallin mukaan, eli luokitus
on kolmiportainen. Priorisointiluokka 1 on kriittisin saaden 10 pistetta.
Priorisointimallin luokituksesta 2 kohde saa 6 pistetta ja vahiten kriitti-

sesta luokituksesta 3 kohde saa 2 pistetta.

Moottoriajoneuvoliikenteen maarien tiedot ovat Rambollin Pohjanmaan
lilkennemallista vuodelta 2019. Puutteellisissa nakemissa kadulta pyo-
ratielle dataa liikennemaarista ei kaikissa kohteissa ole. Ndissa kohteissa

pisteytys on 0, silla liikennemaarat ovat todennakoisesti hyvin vahaisia.
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Jalankulkijoiden ja pydrailijdiden maarien tiedot ovat BRUTUS by Ram-

boll Scenario 2022 liikennemallinnuksesta.

Vaylien nopeusrajoitustiedot ovat Vaylaviraston Digiroad-palvelusta.
Priorisointimalliin on kirjattu nopeusrajoitus tdsmalleen havaintopisteen
kohdalta kaikissa pisteissa. Mikali viivamerkintéjen alueella on useita

nopeusrajoituksia, on taulukkoon pisteytetty niista korkeampi.

Priorisointitaulukon tayttédn on kaytetty Rambollin Onnettomuudet kar-
talla-sovellusta, jonka tausta-aineistona on tieliikenneonnettomuuksien
tilasto, joka kattaa poliisin tietoon tulleet onnettomuudet. Tiedot jalan-
kulkijoiden ja pyorailijdiden onnettomuuksista viiden vuoden ajalta ovat
vuosilta 2019—2023. Jalankulkijoiden ja pyoérailijoiden onnettomuuk-
sista on huomioitu kaikki onnettomuudet. Myés moottoriajoneuvoliiken-
teen onnettomuudet 5 vuoden ajalta ovat poliisin tietoon tulleita tielii-
kenneonnettomuuksia. Moottoriajoneuvoliikenteen onnettomuuksista
tdssa tydssa on huomioitu vain henkildvahinkoihin johtaneet onnetto-

muudet.

Risteamisjarjestelyt on tarkistettu Street Smartin (2024) katunakymalta
kohde kerrallaan. Luokittelussa maaritelldan, onko risteyksessa suoja-
tieta, korotuksia, saarekkeita tai liikennevalot. Mikali risteysjarjestelyna
on eritasoliittymad, tai auditointikohde sijaitsee linjaosuudella, on pistey-
tykseksi maaritelty 0. Korkeimman arvon saa suojatien puuttuminen ko-
konaan. Maaritelma perustuu kirjallisuuskatsauksessa ja haastatteluissa

nousseisiin painotuksiin ylityskohtien turvallisuuden tarkeydesta.

Maankaytdn erityiskohteet ja reitin toiminnallisessa luokituksessa pai-
notetaan koulujen, koulureittien seka paivakotien laheisyyden liikenne-
turvallisuuden merkitysta korkeilla pisteytyksilla. Lisaksi tydpaikkakes-
kittymien, urheilukenttien, kauppojen, leikkipuistojen seka palvelutalo-
jen laheisyys huomioidaan pisteytyksessa. Auditointikohteen sijaitessa
paapyorareitilld, saa kohde pisteytykseksi 6 pistettda. Kategorisoinnit on
taytetty padasiassa oman paikallistuntemukseni perusteella. Joissakin

luokituksissa voi siis olla joitakin virheita tai tulkinnanvaraisuuksia, silla
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esimerkiksi virallisia koulureitteja ei ole tiedossa. Paapyoérareitit olen tar-
kastellut Vaasan jalankulun ja pyo6railyn paareittien lilikenneturvallisuus-

auditointikartasta.

Havaintopisteiden maara auditoinnissa on laskettu auditointikartasta.
Pisteytys on tehty sen mukaan, montako havaintopistetta on lahella toi-
siaan. Samalla risteysalueella olevat havaintopisteet on laskettu yhteen,
vaikka ne eivat varsinaisesti liittyisi toisiinsa. Tama on tehty siita syysta,
ettd havaintopisteiden suuri maara kertoo risteysalueen kokonaisturval-
lisuustilanteesta. Lisdksi useat turvallisuuspuutteet samalla risteysalu-
eella voivat vahvistaa toistensa liikenneturvallisuutta haittaavaa vaiku-

tusta.

Asukkaiden aloitteet ja palautteet on laskettu yhteen samalla tavalla au-
ditointikartasta kuin havaintopisteiden maara. Aloitteiden ja palauttei-
den merkitys on tarkea, joten niiden maara huomioidaan pisteytyk-
sessa. Taulukon keskiosaan on keratty kohteen pisteytettavat tiedot ja
jokainen niista on pisteytetty suoraan tietoruudun oikealle puolelle (tau-
lukko 5).
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Taulukko 5. Taulukon keskiosaan on keratty kohteen pisteytettavat tie-

dot ja jokainen niistd on pisteytetty suoraan tietoruudun oikealle puo-

lelle.

Moottori
ajoneuvo
lilkentee
nmaard [/
arkivrk
40
40
2340
Ei dataa
Ei dataa
3210
5520
2740
15610
5530
2680
4880

Pisteet

nja
pyorailyn
maard /
arkivrk
540
540
840
540
450
680
260
1360
640
280
610
100

Jalankulu  picteet

10
10
10
10

10
10
10
10

10

Vaylan
nopeusra
joitus
(km/h)
40
40
40
40
40
40
50
40
40
40
40
40

Pisteet

(=T = VTN = VI = = B« B = R = R = R = /O = =1

SESL= L
liilkentee
n
onnemu
udet
viimeise
n3
vuoden
ajalta

o o o o o oo o o oo

erityisko
hteet
lahistalla
jareitin
toiminna
llinen
luokka

0 Padreitti
0 Padreitti
0 Paivakoti
0 Padreitti
0 Padreitti
5 Padreitti
0 Tydpaikka
0 Padreitti
0 Padreitti
0 Koulureiti
0 Koulu

0 Koulu

Pisteet

Pisteet

jk+pp-
lilkenteen
ristedmisjarjest
elyt

5 Korotus

5 Korotus

8 Liikennevalot

5 Linjaosuudella
5 Linjaosuudella
5 Pelkk3 suojatie
6 Liikennevalot

5 Liikennevalot

5 Liikennevalot

7 Liikennevalot

10 Pelkka suojatie
10 Pelkka suojatie

Pisteet

0O 00 W W W WO O WO g

Kohteen kokonaispisteet ndkyvat taulukon oikeassa reunassa varikoo-

dattuina (taulukko 6). Kohde kuuluu priorisointiluokkaan 1, jos sen ko-

konaispisteet ovat 60 tai enemman. Priorisointiluokka 1 nakyy punai-

sella varilla. Priorisointiluokkaan 2 kuuluvat kohteet, joiden kokonaispis-

teet ovat asteikolla 40-59 ja ne nakyvat keltaisena. Tata pienemmat

kokonaispisteet saanut kohde kuuluu vihrealla varjattyyn 3 luokkaan.
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Taulukko 6. Taulukon oikeassa reunassa nakyvat kokonaispisteet seka

luokitus.

Havainto

pisteiden

Liikennet pigreer MAdrd pisteet AJONEUWV  pigronr Asukkailt pisteet Luokka

urvallisu auditoin ojen atulleet

uden nissa viliset aloitteet

priorisoi (kasauma onnetto /palautte

ntiluokka t) muudet et
2 6 3 4 0 o 0 o 37 3
3 2 3 4 0 ] 1] 1] 33 3
3 2 2 4 0 0 1 5 432 2 Maksimi 100
2 7] 1 1] 0 ] 1] 1] 27 3
2 6 1 1] 0 ] 1] 1] 23 3
3 2 1 0 0 o 0 o 42 2
3 2 1 1] 0 o 12 10 45 2
3 2 2 4 0 0 16 10 44 2
3 2 2 4 0 o 16 10 50 2
3 2 3 4 0 ] G 8 39 3
2 6 3 a 3 10 a <[ 1
3 2 7 10 0 ] 51 8 53 2

5.3 Mallin vahvuudet ja heikkoudet

Mallin vahvuuksia ovat muun muassa sen useat tietolahteet, joiden pe-

rusteella pisteytykset on annettu moniportaisesti kokonaispisteiden

tarkkuuden parantamiseksi. Lisaksi malli on hyvin muunneltavissa. Ta-

man priorisointimallin heikkous, kuten priorisointimalleissa yleensakin,

on yksittaisten virheellisten tietolahteiden merkittava vaikutus lopulli-

seen pisteytykseen.
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6 VAASAN KEHITYSKOHTEET

Tassa luvussa tarkastellaan priorisointitaulukon tuloksia ja analysoidaan
niita. Tulokset-luvussa kaydaan lapi, mitkd kohteet paatyivat priorisoin-
tiluokkaan 1 seka tarkastellaan yleisella tasolla priorisointiluokkien 2 ja
3 tuloksia. Tulosten tulkinta -luvussa vertaillaan tuloksia kirjallisuuskat-
sauksen ja haastatteluiden tuloksiin. Lisaksi analysoidaan priorisointi-
mallin toimivuutta ja sen mahdollisia puutteita. Priorisointimallin Excel-

taulukko I6ytyy liitteesta 4.

6.1 Priorisointiluokka 1

Priorisointiluokkaan 1 sijoittui yhteensa 32 kpl auditointikohteita 12 eri
sijainnissa. Naista 7 sijaintia on keskustan alueella. Kohde sijoittui tahan
luokitukseen, mikali priorisointimallissa yhteispisteet olivat 60 tai enem-
man. Korkeimmat kokonaispisteet mallissa olivat 77 ja nama pisteet sai
kolme kohdetta. Kaksi kolmesta kohteesta sijoittui Ratakadun ja Ruuti-
kellarintien risteykseen. Kohteet olivat “giljotiini” eli kaksi samansuun-
taista ajokaistaa seka onnettomuuskasauma. Kolmas korkeimmista pis-
teista saanut kohde sijaitsee Raastuvankadun ja Rauhankadun risteyk-

sessd, joka on tyypiltdan useamman auditointimerkinnan kasauma.

Tydn kolmesta jalankulkijoiden ja pydrailijdiden onnettomuuska-
saumasta kaikki paatyivat tuloksissa priorisointiluokkaan 1. Naiden on-
nettomuuskasaumien lisaksi onnettomuuksia on nadissa 12 sijainnissa
tapahtunut neljassa kohteessa. Yhteensa ndissa seitsemassa sijainnissa
onnettomuuksia on tapahtunut edellisen viiden vuoden aikana 13 kpl.
Jokainen kohde on priorisointiluokassa 1 saanut asukkailta tullutta ky-

selypalautetta 4-15 kpl.

Useamman auditointimerkinnan kasaumamerkinnéista nelja kuudesta
paatyi priorisointiluokkaan 1. Myds “giljotiineista” viisi kuudesta tydssa

olleista kohteista paatyi 1-luokkaan. Kuudes jai pisteissa hieman alle
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luokkarajan. Kaikki priorisointiluokan 1 kohteiden luokitukset ja maarat

on esitetty alla olevassa taulukossa 7.

Taulukko 7. Erityyppisten havaintojen maarat riskiluokassa 1

WV EETER(]Y)]
"Giljotiini" 5
Liian pitka suojatie 5
Useamman auditointimerkinnan kasauma 4
Onnettomuuskasauma 3
Puutteellinen ndkema kadulta pyoratielle 3
Ei riittavaa ryhmittymis- tai odotustilaa 2
Reunatuki aiheuttaa estevaikutusta 2
Pyoratien epajatkuvuus 1
Nopra 40, riittamattomat kadunylitysjarjestelyt 1
Pituuskaltevuus 1
Muu sujuvuus/esteettomyyshavainto 1
Havainnoinnille haastava liikkenneymparisto 1
Jyrkka ajoradan ja pyoratien luiskan taite 1
Puutteellinen ndkema pyoratielta pyoratielle 1
Liian jyrkka mutka linjaosuudella 1

Alla priorisointiluokan 1 kohteet esitettyna kartalla (kuva 14). Karttaku-
vasta kaksi kohdetta jai etdisyyden vuoksi kartan rajojen ulkopuolelle.
Kuva koko kartasta loytyy liitteestd 5. Toinen kohde on keskustan poh-
joispuolella Palosaarella, jossa korkeat pisteet saaneet kohteet ovat pi-
tuuskaltevuus-kohde seka estevaikutusta aiheuttava reunatuki. Toinen

kohde sijaitsee Kiilapalstan itdpuolella, noin 4 km keskustasta itaan. Kii-
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lapalstan kohde on yksi kolmesta tydssa olleista onnettomuuska-

saumista.

Warnid Suoate .
Sampo-kampus Py

Priorisointiluokka 1

Epajatkuvuus Ratblinesar
Geometria

Giljortiini

Havainnointi
Jdsentymation JKPP
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Kadunylitysfariestelyt

Kasaurma

o marien Keniga
Kaupingin
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Piruuskaltevuus
Puutteallinen ndkemd
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Ryhmittymistila
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Kuva 14. Priorisointiluokan 1 tulokset kartalla. (Vaasan kaupunki, 2025)
Raastuvankadun ja Rauhankadun risteys

Tassa risteyksessa 1 riskiluokan kohteita on 8. Risteysalueella on use-
amman auditointimerkinnan kasaumapiste (77 p.). Rauhankadun lansi-
puolen ylityskohdassa on estevaikutusta aiheuttava reunatuki (64 p.)
seka liian jyrkka mutka linjaosuudella (64 p.). Lisaksi Rauhankadun lan-
sipuolella on puutteellinen ndkema pydratieltd pyoratielle (65 p.) seka
riittdmatodn odotus- tai ryhmittymistila (65 p.).

Raastuvankadun pohjoispuolisella ylityskohdalla on liian pitka suojatie
(69 p.), liian jyrkka tien ja ajoradan valinen luiskan taite (65 p.) seka

riittamattémat kadunylitysjarjestelyt 40 km/h nopeusrajoituksen alu-
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eella (69 p.) Risteys on nelihaarainen ja se on tasa-arvoinen. Ajoneuvo-
liilkenne on vilkasta sen jokaisella haaralla. Kasaumamerkinnan pisteet
ovat muita korkeammat, silla siihen on laskettu risteyksen kautta kul-
kevien autojen keskiarvo. Suojateista ainoastaan Rauhankadun lansi-
puoleisella ylitykselld on keskisaareke. Rauhankadun ja Raastuvanka-
dun valinen ndkemaeste aiheutuu kiinteiston sijainnista. Lisaksi Rauhan-
kadun itdpuolelta tullessa suojatielld on kaksi samansuuntaista kaistaa

moottoriajoneuvoille. Td&ma ei ole kuitenkaan varsinaisesti paavaylalla.
Ruutikellarintien ja Ratakadun risteys

Risteysalueella on jalankulkija- ja pyorailijdonnettomuuksien kasauma-
merkinta (77 p.), “giljotiini” (77 p.) seka liian pitka suojatie (76 p.).
Ruutikellarintielta ajaessa Ratakadulle, on ajoneuvoilla kaksi kaantyvaa
kaistaa. Risteyksessa on keskisaarekkeesta huolimatta liian pitka suoja-
tie. Onnettomuuksia tassa risteyksessa on tapahtunut viiden vuoden ai-
kana 3 pyorailijan onnettomuutta seka yksi moottoriajoneuvon kuljetta-
jan henkildvahinko. Pydrailijalla on risteyksessa etuajo-oikeus, mika voi

aiheuttaa pyo6railijoille vaaratilanteita erityisesti ruuhka-aikaan.
Valitien ja Kappelinmaentien risteys

Valitien ylittavalla suojatielld on jalankulkija- ja pyoérailijdonnettomuuk-
sien kasaumamerkinta (61 p.). Suojatielld on edellisen viiden vuoden
aikana tapahtunut 3 polkupydérailijan onnettomuutta. Risteyksessa py6-
railijd on vaistamisvelvollinen. Suojatie on korotettu, mutta sen kalte-

vuus on omien havaintojeni mukaan melko loiva.
Raastuvankadun ja Museokadun risteys

Risteysalueella on useamman auditointimerkinnan kasaumamerkinta
(63 p.). Muut risteyksen merkinnat jaivat 1-5 pisteen paahan 1 priori-
sointiluokasta. Priorisointiluokkaan 2 paatyneitd auditointimerkintéja
ovat muun muassa liian pitka suojatie seka riittamattomat kadunylitys-
jarjestelyt 40 km/h nopeusrajoituksen alueella. Suojatiella ei ole tapah-

tunut onnettomuuksia, mutta se koettiin vaaralliseksi asukaskyselyssa.



55

Risteysalueesta tekee vaarallisen erityisesti huono nakema kadulta pyo-
ratielle sekd Museokadun kaltevuus, mika voi altistaa koviin ajonopeuk-

siin.
Vaasanpuistikon ja Asemakadun risteys

Priorisointiluokkaan yksi paatyi pyodratien epdjatkuvuuskohta (70 p.)
seka muu sujuvuuteen tai esteettdmyyteen liittyva havainto (66 p.).
Epdjatkuvuuskohdassa on hankala hahmottaa missa pydéralla saa menna
ja missa ei. Muu havainto korostaa jalankulun ja pyoérailyn erottelun
suurta tarvetta, silla havainnon sijainnissa niiden kulku on jasentelema-
tonta. Tassa risteyksessa on edellisen viiden vuoden aikana tapahtunut
kaksi jalankulkijan tai pydrailijan onnettomuutta. Risteys on liikenne-

valo-ohjattu ja Asemakadun ylityskohdassa on keskisaareke.
Urheilukadun ja Palosaarentien valinen vayla ja Palosaarentien ylitys

Jalankulku- ja pyéravaylalla on yli 5 % pituuskaltevuus merkinta (67 p.)
Pituuskaltevuudeksi on mitattu 7,5 astetta. Lisaksi maen alaosassa Pa-
losaarentien ylityskohdassa sijaitsee estevaikutusta aiheuttava reuna-
tuki (63 p.) Maen alaosaan on sijoitettu liikennevalot, jotka parantavat
suojatien turvallisuutta. Kohde sijaitsee alakoulun vieressa, joten vay-
lalla kulkee paljon lapsia. Suojatielléd on tapahtunut yksi polkupydrailijan
onnettomuus edellisen viiden vuoden aikana, mutta talléin ei todenna-

koisesti keskisaareketta ja liikennevalo-ohjausta ollut vielé asennettu.
Kirkkopuistikon ja Kirjastonkadun risteys

Tassa tasa-arvoisessa risteyksessa on kirkkopuistikon suuntaisesti kaksi
“giljotiini”-merkintda. Naista toinen eli lansipuolella oleva sai korkeam-
mat pisteet (72 p.), mutta myds itdpuolella oleva (65 p.) paatyi priori-
sointiluokkaan 1. Piste-ero johtuu jalankulkijoiden ja pyoérailijdiden eri
maarasta. Lisaksi Kirjastonkadun lansipuolen suojatien kohdalla on liian
pitka suojatie -merkinta (66 p.) Risteyksen valittdmassa laheisyydessa

sijaitsee koulu. Toinen samansuuntainen kaista on oikealle kaantyville
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ja toinen suoraan meneville ja vasemmalle kaantyville. Moottoriajoneu-
vojen liikennemaarat ovat Kirkkopuistikolla suuria. Kirkkopuistikolle on
muutama vuosi sitten eroteltu jalankulku ja pyoraily toteuttamalla yksi-

suuntaiset pydrakaistat jalkakaytavan viereen.
Kivihaantien ja Kustaalantien risteys

Kivihaantien ylityskohdalla on puutteellinen ndkema kadulta pyoratielle
(65 p.) seka “giljotiini”-merkinta (65 p.). Suojatiella on keskisaareke,
mutta ajokaistat ovat ylityskohdalla leveat. Risteysalue on laaja ja sen
nopeusrajoitus on suojatien kohdalla 50 km/h. Nopeusrajoituksen muu-
toskohta on toisella puolella ylityskohtaa. Vaylalla on suuret liikenne-
maarat etenkin ruuhka-aikaan. Suojatielld on tapahtunut viimeisen vii-
den vuoden aikana yksi jalankulkijaonnettomuus. Kohteelle merkattiin

asukaskyselyssa 10 merkintaa.
Korsholmanpuistikon ja Raastuvankadun risteys

Risteyksessa on puutteellinen nakema risteavalta kadulta pyoratielle-
merkinta (62 p.). Kohde on koulun valitttmassa laheisyydessa. Risteys
on liikennevalo-ohjattu. Puutteellinen nakema johtuu kiinteiston aiheut-

tamasta nakemaesteesta.
Vaasanpuistikon ja Raastuvankadun risteys

Tama risteys on yksi useamman auditointipisteen kohteista (65 p.) ja
lisaksi 1 priorisointiluokkaan paatyi puutteellinen ndkema risteavalta ka-
dulta pyoératielle-merkinta (65 p.). Muut kohteet jaivat muutaman pis-
teen alle luokkarajan. Risteyksessa on liikennevalo-ohjaus. Puutteelli-
nen nakema kadulta pyoratielle aiheutuu kiinteistdn sijainnista lahella
risteysta. Kohde on jokseenkin samantyyppinen kuin Korsholmanpuisti-

kon ja Raastuvankadun risteyksen merkinta.
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Hovioikeudenpuistikon ja Kirkkopuistikon risteys

Hovioikeudenpuistikolla sijaitsee useamman auditointimerkinnan ka-
sauma (70 p.) Kirkkopuistikon ja Raastuvankadun valisella alueella.
Muut priorisointiluokkaan 1 paatyneet merkinnat ovat Kirkkopuistikon ja
Hovioikeudenpuistikon valiselta risteysalueelta. Naitd ovat Hovioikeu-
denpuistikon “giljotiini” (62 p.), liian pitkat suojatiet koko liittymassa
(64 p.) seka riittamatdén ryhmittymis- tai odotustila (60 p.). Risteysalu-
een vieressa sijaitsee kirkko, jonka toisella sivulla sijaitsee lukio. Risteys

on tasa-arvoinen.
Tammikaivontien ja Sepankylantien risteys

Risteyksessa on onnettomuuskasauma (69 p.), lilan pitka suojatie (65
p.) sekd havainnoinnille haastava liikenneymparisté (65 p.). Sepanky-
lantielld on suuret moottoriajoneuvoliikenteen maarat etenkin ruuhka-
aikaan. Suojatiella on keskisaareke, mutta ylitysmatka on siitd huoli-
matta hyvin pitka. Suojatielld on tapahtunut 2 polkupyérailijan onnetto-
muutta edellisen viiden vuoden aikana. Polkupyorailijalla on risteyksessa

etuajo-oikeus.

6.2 Priorisointiluokat 2 ja 3

Kun silta- ja alikulkukohteita ei huomioida, priorisointiluokkaan 2 paatyi
282 auditointikohdetta ja priorisointiluokkaan 3 pdatyi 246 kohdetta.
Silta- ja alikulkukohteista 39 kpl paatyi priorisointiluokkaan 3. Vain 7 kpl

paatyi priorisointiluokkaan 2.

Priorisointiluokkiin 2 ja 3 sijoittui suuri maara sujuvuus- ja esteetto-
myyskohteita, kuten suojateiden esteettomyyteen haittaavia reunatukia
seka liian jyrkkia ajoradan ja pyoratien valisia luiskia. Myo6s Puutteellinen
odotus- ja ryhmittymistila-merkintéja on paljon esimerkiksi bussi-
pysakeilld ja risteysten suojateilla jalankulkijoiden ja pyorailijéiden odo-

tusalueilla. Lisaksi puutteellisen nakeman katuja ja tonttiliittymia on



58

suuri maara priorisointiluokissa 2 ja 3. Geometriaan liittyvat liian jyrkat
kaanndkset seka liian jyrkka kaannos linjaosuudella-merkinnat sijoittui-

vat yhta merkintaa lukuun ottamatta priorisointiluokkiin 2 tai 3.

Matalapisteisia kohteita ovat erityisesti kohteet, joissa ei ole autoliiken-
nettd, kuten jalankulkijoiden ja pyoéraliikenteen valiset risteykset seka
sijainnit linjaosuudella. Myds silta- ja alikulkukohteiden kokonaispisteet
ovat paasaantdisesti matalia, silla useimmat niista eivat sijaitse ajoneu-
voliikenteen valittdbmassa laheisyydessa. Kohteista 7 kpl paatyi riski-
luokkaan 2 ja naista kaikilla on ajoneuvoliikennetta. Silta- ja alikulku-
kohteisen vertaileminen muihin auditointikohteisiin tassa tydssa on
haastavaa, silld kohteet ovat hyvin erityyppisid. Malli ei huomioi taydel-
lisesti jalankulkijoiden ja pydrailijoiden valisia onnettomuuksia. Naista

onnettomuuksista suurin osa jaa tilastojen ulkopuolelle.

6.3 Tulosten tulkinta

Priorisointiluokassa 1 korostuu kirjallisuuskatsauksessa ja haastatte-
luissa merkittaviksi riskitekijoiksi lukeutuvia kohteita, kuten “giljotiinit”,
lilan pitkat suojatiet, onnettomuuskasaumat seka useiden kohteiden ka-
saumat. Puutteelliset nakemat, liian pitkat suojatiet seka puutteellinen
valaistus nousivat kokonaisuudessaan tydssa turvallisuuden kannalta
merkittaviksi tekijoiksi. Monet ndiden kategorioiden kohteet jaivat kui-
tenkin priorisointiluokkaan 2 ja jotkin luokkaan 3. Arvioin taman johtu-
van paaasiassa siita, etta priorisointimalli korostaa voimakkaasti kayt-
tajamaaria ja pienetkin erot voivat vaikuttaa ratkaisevasti lopullisiin luo-
kituksiin. Useimmat auditoinnissa ilmenneet liian pitkat suojatiet seka
valaistuksen ja riittdvien nakemien puutteet esiintyvat keskusta-alueen
ulkopuolella, missa liikennemaarat eivat ole usein yhta suuria. Lisaksi
esimerkiksi keskustan alueella sijaitsevat kohteet saavat keskimaarin
enemman asukaspalautteita. Naita merkintéja oli maarallisesti huomat-

tavan paljon, jolloin tarkeitd kohteita jaa alempiin priorisointiluokkiin.
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Kohteen sijainti keskustassa vaikuttaa kaikkien kohteiden pisteisiin eri-
tyisesti korkeiden liikennemaarien vuoksi. Se on sikali loogista ja teorian
seka haastatteluiden tulosten kannalta yhtenevaa, silla ruuhkaisuus ja
suuret liikennemaarat lisdavat onnettomuuksien riskia. Taulukon jatko-
kaytossa olisi kuitenkin jarkevaa jaotella kohteet niiden korjaamisen
kustannuksien mukaan. Tall6in edullisemmat hankkeet, joiden turvalli-

suutta parantava vaikutus on suuri, erottuvat joukosta.

Itse mallissa ei tdman tydn puitteissa erotu selkeita puutteita tai vaaris-
tymia. Priorisointiluokan 1 luokkaraja on asetettu siten, ettd erityisesti
kriittisimmat kohteet korostuisivat. Maara on vahan alle 6 % kaikista
kohteista, mika johtaa merkittavien liikenneturvallisuuskohteiden sijoit-
tumista alempiin priorisointiluokkiin. Siksi on tarkeaa, etta kaikki koh-

teet tarkastellaan viela myéhemmin lapi.



60

7 JOHTOPAATOKSET

Tydn haasteena on ollut saatavilla olevan tutkimustiedon vahyys ja nain
ollen eri tutkimusten tulosten vertailukelpoisuus toisiinsa on ollut haas-
tavaa. Etenkin erilaisista priorisointimalleista tietoa on ldydettavissa
niukasti. Loytyneissa malleissa painottuvat muun muassa liikenne- ja
kayttdjamaarat, kayttajaryhmat, onnettomuudet ja niihin vaikuttavat

tekijat seka kohteen sijainti.

Kirjallisuuskatsauksen ja haastattelujen perusteella liikkenteen rauhoit-
taminen erityisesti ajonopeuksia hillitsemalla seka turvallisten tienyli-
tysjarjestelyjen varmistaminen ovat keskeisia keinoja liikenneturvalli-
suuden edistamisessa. Suojateiden pitkat ylitysmatkat, kahden saman
suuntaisen kaistan ylitykset seka puutteelliset ndkemat nousivat kirjal-
lisuudessa ja haastatteluissa huomattaviksi riskitekijoiksi. Onnetto-
muuksissa erityisen vakaviin seurauksiin todettiin johtavan moottoriajo-
neuvojen tilannenopeus seka puutteellinen valaistus. Esteettomyyden
huomioiminen ja lasten tarpeiden huomiointi ovat keskeisia tekijoita tur-
vallisen liikenneympariston suunnittelussa. Kirjallisuuskatsauksen ja
asiantuntijatiedon valilla on vahvaa yhtenevaisyytta tavoitteiden ja rat-

kaisukeinojen osalta.

Priorisointitaulukon tulokset ovat paadasiassa yhtenevia kirjallisuuskat-
sauksen ja asiantuntijahaastatteluiden kanssa. Priorisointiluokassa 1 ko-
rostui kahden samansuuntaisen kaistan, lilan pitkien suojateiden seka
puutteellisten nakemien merkinnat. Kaikki tyén onnettomuuskasaumat
seka nelja kuudesta useamman auditointimerkinnan kohteista sijoittui

myos priorisointiluokkaan 1.

Priorisointimallissa itsessaan ei tydn aikana ilmennyt merkittavia epa-
kohtia, mutta koska malli ei kuitenkaan voi huomioida lilkkenneymparis-
téa kokonaisuutena, on tulosten jatkoanalysointi tarkeaa. On siis olen-
naista tarkastella kaikkia, myds matalampien pisteiden kohteita tarkem-

min. Lisaksi priorisointitaulukon luokkarajat on suunniteltu niin, ettd 1
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priorisointiluokkaan korostuu verrattain pieni osa kohteista. Tama tar-
koittaa sitd, etta tarkeita lilkenneturvallisuuden kehittdmiskohteita jaa
myds 1 luokan ulkopuolelle. Taman priorisointitaulukon jatkotydstoa ja
-kayttdéa ajatellen suosittelen tarkastamaan liikennemaarien ajankoh-
taisuuden, mikali uudempaa kuin vuosien 2019 ja 2022 dataa on saata-
villa. Mahdolliset paivittyneet kayttdjamaarat voivat vaikuttaa pisteytyk-
seen. Taulukon tulosten mybhemmassa kaytdssa on jarkevaa jaotella
kohteet niiden kustannusten mukaan omiin luokkiinsa ja luoda toteutus-

jarjestysta naiden luokkien sisalla.

Lisdksi korostaisin, etta suojateiden havaittavuus ja selkea merkitsemi-
nen nousivat tarkeiksi teemoiksi tassa tyossa. Tydn tekemisen aikana
havaitsin useita sijainteja, joissa suojatiemaalaukset ovat kuluneet la-
hes kokonaan tai kokonaan pois. Suojateiden tiheampi maalausvali voisi
parantaa huomattavasti suojateiden havaittavuutta seka edistaa niiden

esteettOmyytta.
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LIITTEET

LIITE 1. Haastattelukysymykset

Haastattelukysymykset opinnaytetyéhon:

1. Millaiset risteykset ovat erityisen vaarallisia kautta riskialttiita. Ja onko naiden
turvallisuutta saatu kehitetty ja millaisia tuloksia on saatu? / Miten pyorailija
kavelyn lilkenneturvallisuus havaintoja (kaupunki) korostuu eritoten ja miten
niitd on korjattu?

2. Mistd tunnistaa erityisen riskialttiita sijainteja paikkoja, mikéli luotettavia
onnettomuustilastoja ei ole?

3. Millaisia riski-indekseja Suomessa on yleisesti kéytdssa ja olisiko jokin sopiva
myos téssé tapauksessa?

4. Mité tekijoitd huomioisit toimenpiteitd priorisoitaessa? Esimerkkitekijita olisi
muun muassa kustannustekijat tai liikkenneonnettomuudet.

5. Oletko térmannyt erilaisiin priorisointimalleihin ja onko esimerkkeja ja miten
olette huomioinut, jos teilld on ollut k&ytdssa sitten?

6. Millaisessa roolissa liikenteen rauhoittaminen on liitkenneturvallisuuden
parantamisessa. Onko antaa esimerkkeja?

7. Onko suositella ldhteita tai materiaaleja, joita kannattaa hyodyntéa téssa

opinnaytetyossa?
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LIITE 2. Auditointihankkeen kriteeristo

Mo, Mimi Miliain kirjotoon?
1 wiylatyyppi Muutoskohdassa tai aloittavan kirjausosuuden alussa. Vapaaseen kenttdsn:
w “v* = yhdistetty, “E” = eroteltu
E 2  Erottelutapa Kun on eroteltu vayld Muutoskohdassa tai aloittavan kifjausosuuden alussa.
E “M” = maaliviiva, "K"=kiviraita, "E" = materiaaliero, “T" = tasoerat.
o 3 Pydrdtien leveys Linjaosuuden alussa tai muutoskohdassa
4 lalkakSytivan leveys Linjaosuuden alussa tai muutoskohdassa
10 Muu turvallisuushavainto
11 Riit. kadunylitys). 40km/h tai alle Ei valo-ohjausta, keskisaareketta tai nopeusvarmistusta, KUN ylitett3ud viyld on
wilkas kokoojakatu tai phskatu (KWL yli 4000)
12 Riit. kadunylitysj. 50km/h Ei valo-ohjausta, keskisaareketta tai nopeusvarmistusta
13 MNopra 60km/h. Riittdmattdmsat Ei valo-ohjausta,
kadunylitysjarjestelyt
14 Puuttesllinen nikems kadulta pysratiells  Lpp=20m  Lawte: 30 km/h = 25m, 40 kenfh = 35m, 50 kr/h = 50m,
60 kmfh = 65m, 70 km/h = 85m, 80 km/h=105m
- 15 Puuttesllinen ndkems tontilta pydratielle  Lpp=20m,  Lsulo =6m, vilkas tontti Lauto = 10m
3
E 16 Puut ndkema pySritielts pyoratiell Lpp = 20, Lpp= 20m
=
E 17 Puu.nakems pybratielts jalkakiytiville  Lpp = 20m, Ljk = 3m
=
E 18 Puumtsliinen nakema pydritieits Rakennuksen tai lapindkymanoman aidan portin ovi on 2m |ahempana pyoratien
= kiinteistin ovelle tai portille reunaa.
= | Lp = 20 Ljk = 2m
18  Havainnoinnille haastava 2-quumtsisen pyOriitien rmnalla kalkee vilkas kam elks pydriitien ja kadun vilissd ole
liikenneymparistd ryhmittymistilaa henkilGautelle valo-ohjaamamomassa littymdssi.
X "Giljotind Kahden saman suuntaisen ajokaistan ylitys valo-ohjaamattomana.
1 Putoamisvaara Iyrkalts vaikuttava pengerrys tai silta, josta puuttuy kaide
2 Eplintuitiviset viistamisvelvollisusdet infran rakenteet, konfliktikohtaan saapuvan liikenteen ajolinjat tai muus ymparisth
ohjaaval wikisemaan vadrin vaistamisvehollisuuksia.
Pituisskaltesuitta tullessa Kun wiylien risteamiskohtaan tullessa on joltakin tulosuunalta selva nopeuksia
ristedmickohtaan nastava pituuskaltevuus.
24 Liian pitkd suojatie Suojatien kerralla ylittawdn csuuden pituus on yli 7 m
B0 Muu sujuvuus tal esteettdmyys hav. Sujuvuutesn tai esteettdmyyteen littyva muw havainto.
31 Geometria— Lian jyrkkd mutka Arviolta alle 10 m kaarresateelld olevat mutkat/kaarteet padreitin Injoosusdelo
linjagsuudella
32 Geometria— Lian jyrkka kdsnnds Ristedvalle pyoratielle kiantymisen side on alle 2 m tai sitd ei ole |aisinkaan
havaittavissa.
33 Pitews-kaltevuus (viiva merkintal) ¥li 5 % pituuskaltevuus (vapaaseen kenttidan lukema)
3 Sivu-kaltewus ¥li 3 % sivukaltevuus (vapaaseen kenttian lukema)
3 35 Reunatuki aiheuttaa estevaikutusta Pyirdtien poikki resnatuen ndkymd gli 1 cm (rryds yhdistetyt)
g TAl JK poikki luiskaamattomana yli 3 cm nakymalla
= 36 Kapea kohta Reitilld on likennetilaa keckim3driisests viyldn leveydestd yli 0,5 m kaventava
E rakenne, likenmermerkki tai ajoeste.
E 37 Este kulkuvylEls Jalkaksytavaa tai pyoratietd jakaa jokin este ilman riittavad erottelua tai varoitusta
P |aita, varoitusalee, reunatuki yms.)
I~ 3B Erotus-alueen puute Alle 0,5 m erotusalue pybritien ja ajoradan valissd. alle L0 m, jos valissd on jokin
3 ajoecte tai rakenne.
3 39 Eiriittavad ryhmittyristilaa tai Pydratielld e ole ryhmittymistilaa (vih. 2,0 m) tai
é" odotistilaa jalkakaytavalld odotustilaa (vlh. 1,5 m) pydratien ja vieressd kulkevan kadun valisss.
40 Tonttliittymdn luiskaus aiheuttaa Tonttilittyman kohdalla oleva tasoens mushen reittiin huomattava eika siimymd ole
epitasaisuutta rilttavan pitkd. (kaltevuwdet vaihtuvat nopeasti yli 5 %)
41 Liian jyrkkd ajoradan ja pydratien luiskan  Kadumylityksesss ajokaistan ja pytiratien ajoradan tasoon laskeutuvan luiskan
taite kaltesvwuksien yhiessumma on yli B % (asteissa 4.6 astetta)
42  Estevaikutusta aiheuttava pintamateriaali  Kun padllyste on sitomaton tai lohkopintainen tai karkeampl kiveys.
43 Pydritien epijatknuuskohta Katko pyratesss tai jatkuminen esim. vastapeolen kulmauksessa risteystd heikkojen

kadunylitysidriestelyiden takana.



LIITE 3. Priorisointimallin pisteytys

Moottoriajoneuvaliikentesn maard fvrk
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LIITE 4. Priorisointimallin Excel

Priorisointimalli.xlsx
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https://livepuv-my.sharepoint.com/:x:/g/personal/e2101372_edu_vamk_fi/EUBT9V6b2k9Ph7EB_ZqC6rsBn95YZ4Xw7IZRrqWj90kHTA?e=241Rx5
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LIITE 5. Priorisointiluokan 1 kohteet kartalla

Priorisointiluokka 1

NPT
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