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SANASTO 

Heva-onnettomuus 
Henkilövahinkoihin johtanut onnettomuus. Loukkaantumiseen ja kuole-
maan johtaneet onnettomuudet yhteensä. 
 
Hk-suhde 
Hyötykustannussuhde, h/k. Kustannustehokkuutta kuvaava lukuarvo. 
 
Kuolemaan johtanut onnettomuus 
Onnettomuus, jonka seurauksena vähintään yksi henkilö on kuollut 30 päi-
vän kuluessa onnettomuuden tapahtumisesta. 
 
Keskivuorokausiliikenne, KVL 
Lukuarvo, joka kuvaa keskimääräistä liikennemäärää vuorokaudessa (ajo-
neuvoa vuorokaudessa, ajon./vrk). 
 
Loukkaantumiseen johtanut onnettomuus 
Onnettomuus, jossa vähintään yksi henkilö on loukkaantunut. 
 
Suojattomat kulkumuodot 
Mopedi-, polkupyörä- ja jalankulkuliikenne. 
 
Tierekisteri 
Väyläviraston ylläpitämä tietokanta valtion omistamista väylistä ja niiden 
liikenteestä. 
 
TEN-tieverkko 
TERN-verkko, Euroopan laajuinen tieverkko (engl. Trans-European Road 
Network) on Euroopan unionin määrittelemä keskeisten teiden verkko Eu-
roopan unionin alueella. 
 
TEN-T-verkko 
Euroopan laajuinen liikenneverkko (engl. Trans-European Transport Net-
work). Se koostuu keskeisten teiden (ks. TEN-tieverkko) lisäksi rautateistä, 
sisävesiväylistä, lentokentistä ja satamista. 
 
Yksittäisonnettomuus 
Onnettomuus, jossa on ollut osallisena vain yksi moottoriajoneuvo. 
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1 JOHDANTO 

Tieliikenneturvallisuuden pitkän aikavälin visio on, ettei kenenkään tar-
vitse kuolla tai vakavasti loukkaantua liikenteessä. Tätä tavoitellaan yhteis-
työssä elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskusten (ELY-keskusten), Väylä-
viraston, Liikenne- ja viestintävirasto Traficomin, Liikenneturvan, poliisin ja 
kuntien sekä muiden toimijoiden kesken. Liikenneturvallisuuteen vaikute-
taan keskeisesti väyläsuunnittelussa tehdyillä ratkaisuilla. Suunnittelun 
avuksi on kehitetty tieturvallisuusarvioinnit, joilla pyritään parantamaan 
väyläsuunnittelussa tehtyjen ratkaisujen turvallisuutta. (Liikenne- ja vies-
tintäministeriö, 2012a) 
 
Tausta tieturvallisuusarviointitoiminnalle on Euroopan parlamentin ja neu-
voston vuonna 2008 antamassa direktiivissä, jonka mukaan Euroopan 
unionin jäsenvaltioissa tehtävistä infrastruktuurihankkeista on laadittava 
tieturvallisuusarvioinnit. Tämä koskee yleissuunnitelmia, tiesuunnitelmia, 
ennen tien liikenteelle avaamista sekä käytön alkuvaihetta. Tämä ei koske 
tietunneleita, joille on laadittu erillinen direktiivi 2004/54/EY Euroopan 
laajuisen tieverkon tunnelien turvallisuutta koskevista vähimmäisvaati-
muksista. (Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä 503/2005 § 43 b; Eu-
roopan parlamentin ja neuvoston direktiivi tieinfrastruktuurin turvallisuu-
den hallinnasta 2008/96/EY) 
 
EU:n direktiivi huomioitiin Suomen lainsäädännössä 1.8.2012 voimaantul-
leessa maantielain muutoksessa, jossa tieturvallisuusarviointeja alettiin 
edellyttää kaikissa uusissa Suomen TEN-tieverkkoa koskevissa tiehank-
keissa. Tieturvallisuusarviointeja ei siis edellytetä sellaisissa tie- ja yleis-
suunnitelmissa, joiden laatiminen oli aloitettu ennen lain voimaantuloa. 
Uuden maantielain mukaisia tieturvallisuusarvioijan pätevyyksiä alettiin 
edellyttää vasta vuodesta 2014 alkaen. (Maantielaki 446/2012; Laki liiken-
nejärjestelmästä ja maanteistä 503/2005) 
 
Liikennevirasto laati 10.12.2012 tieturvallisuusdirektiivin (2008/96/EY) 
täytäntöönpanoa ja soveltamista koskevat yleiset määräykset (Liikennevi-
rasto, 2012b). Määräyksessä on nimensä mukaisesti kuvattu, kuinka Eu-
roopan unionin direktiiviä sovelletaan Suomessa. Tieturvallisuusarvioin-
tien lisäksi Liikenneviraston määräyksessä puututaan muihinkin EU:n tur-
vallisuusdirektiivin säädöksiin, kuten nykyisen tieverkon turvallisuuden 
luokitteluun sekä tieverkon turvallisuustarkastuksiin. 
 
Tämän ylemmän ammattikorkeakoulututkinnon opinnäytetyön taustalla 
on tavoite edelleen kehittää liikenneturvallisuuden huomioimista alueiden 
ja väylien suunnittelussa tutkimalla tieturvallisuusarvioinneissa tehtyjä ha-
vaintoja. Työssä tarkastellaan tieturvallisuusarviointeja ja niiden vaiku-
tusta tieliikenneturvallisuuteen. 
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Työyhteisössämme tieturvallisuusarviointi tai vastaava liikenneturvalli-
suustarkastus saatetaan laatia, vaikkei sitä edellytettäisi erikseen toimek-
siannossa. Joissakin tapauksissa se tehdään jopa ennen varsinaisen väylä-
suunnittelun aloittamista. Tässä tapauksessa voidaankin puhua suunnitte-
lua edeltävästä laadunvarmistuksesta, jossa tieturvallisuusarvioija analysoi 
kohteen ja esittää havaintoja ja toimenpiteitä, jotka väyläsuunnittelijalta 
saattaisi jäädä huomioimatta. Koko hankkeeseen nähden tämä on yleensä 
hyvin pieni kustannus, ja saavutetut hyödyt saattavat olla hyvinkin merkit-
täviä, niin projektitaloudellisesti kuin suunnitelmaratkaisujenkin osalta. 
 
Opinnäytetyö aloitettiin henkilökohtaisesta mielenkiinnostani tutkia 
tieturvallisuusarviointien vaikutuksia väyläsuunnitelmien ratkaisujen valit-
semisessa. Työ palvelee myös Traficomin tavoitteita parantaa tieturvalli-
suusarviointitoimintaa, sekä tieturvallisuusarviointiraporttien laatua ja ta-
salaatuisuutta. 
 
Koska nykyisen lainsäädännön mukaisia tieturvallisuusarviointeja on laa-
dittu vuodesta 2012 alkaen, ajankohta tieturvallisuusarviointien analysoi-
miseksi tässä vaiheessa nähdään sopivaksi. Aiheen arvioidaan olevan myös 
riittävän vanha, jotta siitä voidaan olettaa olevan riittävästi tutkimusta pal-
velevaa aineistoa saatavilla. 
 
Työ on tehty Liikenne- ja viestintävirasto Traficomin sekä A-Insinöörit Civil 
Oy:n toimeksiannosta. Ohjausryhmä kokoontui neljä kertaa työn aikana. 
Ohjausryhmään kuuluivat 

− Heini Raasakka, Liikenne- ja viestintävirasto, 

− Ossi Kortiainen, Liikenne- ja viestintävirasto, 

− Elisa Sanasvuori, Liikenne- ja viestintävirasto, 

− Matti Ryynänen, Väylävirasto, 

− Jouni Turunen, A-Insinöörit Civil Oy ja 

− Juha Vehmas, A-Insinöörit Civil Oy. 
 
Opinnäytetyön ohjaajana Hämeen ammattikorkeakoulusta toimi Seppo 
Lampinen. 
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2 TYÖN TOTEUTUS 

2.1 Tutkimuskysymykset ja työn rajaus 

Opinnäytetyön lähtökohtana on tarve selvittää tieturvallisuusarviointitoi-
minnan nykytilaa. Työssä keskitytään tieturvallisuusarvioinneissa tehtyihin 
havaintoihin ja niiden vaikuttavuuteen. Tavoitteena on löytää vastaukset 
seuraaviin tutkimuskysymyksiin: 
 
1. Minkälaisia ovat tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt yleisimmät ha-

vainnot ja niiden vakavuudet? 
2. Mitkä havainnot ovat johtaneet suunnitellun ratkaisun muutokseen 

ja mitkä eivät? 
3. Kuinka merkittävä suunnitelmaan tai käyttöönotettuun ratkaisuun 

tehty muutos on ollut, tai miksi muutokseen ei ryhdytty? 
4. Mikä on tieturvallisuusarvioinnilla saavutettu vaikuttavuus toteutu-

neen liikenneturvallisuuden suhteen? 
 
Aineistoa tutkittaessa perehdytään lisäksi mahdollisiin arvioijasta riippu-
viin ominaisuuksiin tehdyissä havainnoissa ja pyritään löytämään arvioin-
tiprosessia parantavia tekijöitä. Aineistonkeruun yhteydessä selvitetään 
myös nykyiset arkistointimenettelyt.  
 
Työ on rajattu koskemaan TEN-T-verkolle laadittuja ja EU:n direktiivillä 
2008/96/EY edellytettyjä tieturvallisuusarviointeja. Lisäksi tutkimus on ra-
jattu koskemaan tie- ja katuverkkoja. 

2.2 Tutkimusmenetelmät ja aineisto 

Tutkimuspainotteisen opinnäytetyön teoriaosuudessa aihetta lähestytään 
pääasiassa kirjallisuusanalyysillä. Teoriaosuutta täydennetään analysoi-
malla onnettomuustietoja ja tierekisterin väylätietoja määrällisten tutki-
musmenetelmien avulla. 
 
Empiriaosuudessa analyysi on suurelta osin laadullista. Työssä kehitetään 
laskentamenetelmä, jolla arvioidaan havainnoilla saavutettua vaikutusta 
liikenneturvallisuuteen. Tutkittavaa aineistoa ja niissä tehtyjä havaintoja 
käsitellään määrällisin menetelmin niiltä osin kuin mahdollista, mutta ai-
neiston hankalan arvottamisen ja mitattavuuden vuoksi vaikuttavuuden 
arviointi perustuu pääasiassa laadullisiin menetelmiin.  
 
Tutkittava aineisto koostuu TEN-tieverkolle laadituista tieturvallisuusarvi-
oinneista ja niihin liittyvistä suunnitelma-aineistoista. Työssä käsiteltyä ai-
neistoa esitellään muun muassa luvuissa 7.1 ja 8.1.  



4 
 

 
 

3 VÄYLÄVERKKO 

Tämä opinnäytetyö on lähtökohtaisesti rajattu koskemaan TEN-
tieverkkoa, vaikka osa työssä käsiteltävästä aineistosta sijaitsee muulla tie- 
tai katuverkolla. TEN-tieverkko käsittää noin 5200 km, eli alle kymmenen 
prosenttia koko Suomen maantieverkosta. Tässä luvussa on kuvattu TEN-
tieverkon ja koko maantieverkon keskeisimmät ominaisuudet, sekä ylei-
sellä tasolla muita Suomessa sovellettuja luokittelutapoja.  

3.1 Toiminnalliset tieluokat 

Valtion omistamaa tieverkkoa on yhteensä noin 78 000 km. Se koostuu val-
tateistä, kantateistä, seututeistä ja yhdysteistä. Pääteitä eli valta- ja kanta-
teitä on noin 13 000 km. Ne palvelevat valtakunnallista ja maakuntien vä-
listä liikennettä. Seututiet palvelevat nimensä mukaisesti seudullista liiken-
nettä yhdistäen seutukuntia valta- ja kantateihin. Muut tiet ovat yhdys-
teitä. Valtio omistaa myös noin 5000 km jalankulku- ja pyöräteitä. (Laki lii-
kennejärjestelmästä ja maanteistä 503/2005; Väylävirasto, 2018a) 

Taulukko 1. Tieverkko, keskimääräinen vuorokausiliikenne (KVL) ja liiken-
nesuorite. Vuoden 2017 tiedot. (Liikennevirasto, 2018a; Väylävi-
rasto, 2019a). 

 Valtatiet Kantatiet Seututiet Yhdystiet Yhteensä 

Josta 

moottori-
teitä 

moottori-
liikenne-

teitä 

Pituus (km) 8 605 4 860 13 473 51 054 77 993 893 126 

KVL (ajon./vrk) 6 314 2 962 1 439 330 1 345 24 432 10 489 

Liikennesuorite 
(milj. auto-km/v.) 

19 830 5 253 7 076 6 141 38 299 7 968 487 

 
Seututeitä ja yhdysteitä on noin 65 000 km koko tieverkosta, mutta ne pal-
velevat vain noin kolmannesta koko liikennesuoritteesta. Valtaosa liiken-
teestä kulkee valta- ja kantateitä pitkin, joista osa luokitellaan vielä erik-
seen moottoriteiksi, moottoriliikenneteiksi tai muiksi vain tietynlaista lii-
kennettä palveleviksi väyliksi. (Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä 
503/2005; Väylävirasto, 2018a) 
 
Suomen tieverkosta moottoriteitä on noin 900 km. Moottoritie edellyttää 
muihin maanteihin nähden korkealuokkaisempia teknisiä ratkaisuja. Tiellä 
muun muassa ei saa olla avattavia siltoja, ajoradat on erotettu toisistaan 
kaiteella tai keskikaistalla, ja risteävä liikenne on toteutettu eritasossa. 
Moottoriteillä käytetään Väyläviraston nopeusrajoitusohjeen mukaisesti 
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yleensä 120 km/h nopeusrajoitusta ja moottoriliikenneteillä 100 km/h no-
peusrajoitusta. Vaihtuvat nopeusrajoitukset ovat näillä teillä yleisiä. (Val-
tioneuvoston asetus maanteistä 924/2005) 

3.2 Maanteiden pääväylät 

Liikenne- ja viestintäministeriö on 21.11.2018 asetuksellaan määrittänyt 
valtakunnallisesti merkittävät pääväylät. Näiden väylien muodostama 
verkko käsittää maantiet, jotka yhdistävät valtakunnallisesti ja kansainvä-
lisesti merkittävimmät solmukohdat ja maakuntakeskukset toisiinsa, pää-
kaupunkiseutuun ja rajanylityspaikoille. Asetuksessa on määritetty myös 
pääväylien palvelutasot. Pääväyläverkko on pyritty tekemään yhteensopi-
vaksi Euroopan unionin TEN-T-verkon ja sen edellyttämien vaatimusten 
kanssa. Asetus on tullut voimaan 1.1.2019. (Väylävirasto, 2018b; Liikenne- 
ja viestintäministeriön asetus maanteiden ja rautateiden pääväylistä ja nii-
den palvelutasosta 933/2018; Liikenne- ja viestintäministeriö, 2018a) 
 

 

Kuva 1. Liikenne- ja viestintäministeriön asetuksen 933/2018 mukaiset 
maanteiden pääväylät (Liikenne- ja viestintäministeriö, 2018b). 
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3.3 TEN-tieverkko 

Suomen tieverkosta noin 5200 km kuuluu Euroopan unionin laajuiseen tie-
verkkoon, TEN-tieverkkoon. Tähän ei ole huomioitu TEN-verkon satamia ja 
lentokenttiä TEN-tieverkkoon yhdistäviä maanteitä, koska ne eivät tämän 
hetkisen luokittelun mukaan kuulu TEN-tieverkkoon. Tällaisia TEN-
tieverkkoon kuulumattomia teitä oli vuoden 2014 kartoituksen perusteella 
yhteensä noin 140 km. (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2016a; Liikenteen 
turvallisuusvirasto, 2014; Liikenne- ja viestintävirasto, 2019b) 
 
Vuonna 2013 Euroopan unioni päivitti TEN-T-verkkoa jakamalla sen ydin-
verkkoon (core network) ja kattavaan verkkoon (comprehensive network). 
Suomen TEN-tieverkosta ydinverkkoon kuuluu tieyhteys Naantali–Vaali-
maa, noin 400 km, joka on myös osa multimodaalista Skandinavia–Väli-
meri-ydinverkkokäytävää (core network corridor). Ydinverkkoon kuuluu 
myös Helsinki–Tornio-yhteys, joka on pituudeltaan noin 700 km. Suomen 
TEN-tieverkosta noin 1000 km on moottoriteitä, moottoriliikenneteitä tai 
muita kaksiajorataisia teitä ja 4200 km yksiajorataisia teitä. (Liikenteen tur-
vallisuusvirasto, 2016a) 

Taulukko 2. TEN-tieverkko, sen keskimääräinen vuorokausiliikenne (KVL) 
ja liikennesuorite. Tierekisterin tilanne 6.3.2019. (Liikenne- ja 
viestintävirasto, 2019b). 

 Ydinverkko Kattava verkko Yhteensä 

Pituus (km) 1 095 4 118 5 213 

KVL (ajon./vrk) 15 055 6 785 8 523 

Liikennesuorite 
(milj. auto-km/v.) 

6 018 10 200 16 218 

 
TEN-tiet kattavat Suomen tieverkosta noin 7 %. Tästä huolimatta TEN-teillä 
kulkee lähes puolet Suomen tieliikennesuoritteesta. TEN-tieverkosta valta-
osalla, noin 3800 kilometrin osuudella, nopeusrajoitus on 100–120 km/h. 
Tässä ei ole huomioitu muuttuvia nopeusrajoituksia eikä talvinopeusrajoi-
tuksia. (Liikenne- ja viestintävirasto, 2019b) 
 
TEN-teille ei ole EU:n tasolta määritetty tarkkoja mitoitus- tai suunnittelu-
perusteita. Euroopan parlamentti ja neuvosto ovat vain yleispiirteisesti 
määränneet, että TEN-teiden tulee palvella erityisesti moottoriajoneuvo-
liikennettä ja teiden on oltava joko moottoriteitä, moottoriliikenneteitä tai 
perinteisiä strategisia teitä. Ydinverkon osalta on lisäksi määrätty, että tien 
tulee olla vähintään moottoritie tai moottoriliikennetie, ellei sen rakenta-
minen ei ole kustannus-hyötysuhteensa perusteella kannattamatonta. 
(Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus unionin suuntaviivoista Euroo-
pan laajuisen liikenneverkon kehittämiseksi ja päätöksen 661/2010/EU ku-
moamisesta 1315/2013) 
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Ydinverkko on tarkoitus saada vastaamaan Euroopan parlamentin ja neu-
voston asetuksessa 1315/2013 väyläverkolle määritettyjä vaatimuksia 
vuoteen 2030 mennessä. Kattava verkko on vastaavasti tarkoitus saada 
valmiiksi vuoteen 2050 mennessä. TEN-tieverkolle tehtäviin väyläinves-
tointeihin on mahdollista saada rahoitustukea Euroopan unionilta Verkko-
jen Eurooppa -rahoitusinstrumentin kautta (engl. Connecting Europe Faci-
lity, CEF). (Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus unionin suuntavii-
voista Euroopan laajuisen liikenneverkon kehittämiseksi ja päätöksen 
661/2010/EU kumoamisesta 1315/2013; Väylävirasto, 2018b) 
 
Ydinverkkokäytävä ei sinällään ole oma hierarkiatasonsa vaan se on tarkoi-
tettu ydinverkon toteuttamisen ohjaukseen siten, että verkkoa toteutet-
taisiin yhtenevästi eri maiden kesken. Ydinverkkokäytävät käsittävät 
maanteiden lisäksi myös muut kulkumuodot ja terminaalit. (Euroopan par-
lamentin ja neuvoston asetus unionin suuntaviivoista Euroopan laajuisen 
liikenneverkon kehittämiseksi ja päätöksen 661/2010/EU kumoamisesta 
1315/2013) 
 

 

Kuva 2. TEN-T-verkko Suomessa (Euroopan komissio, 2013). 
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3.4 Eurooppatiet 

Yhdistyneiden kansakuntien alaisuudessa toimiva Euroopan talouskomis-
sio (engl. United Nations Economic Commission for Europe, UNECE) on 
vuonna 1975 laatinut sopimuksen eurooppateiden verkostosta, E-teistä 
(European Agreement on Main International Traffic Arteries, AGR). Edelli-
sen kerran vuonna 2016 päivitetyssä sopimuksessa on määritetty kansain-
välinen valtakuntien rajat ylittävä E-tieverkko. Sopimuksessa määritetään 
E-teiden yhtenevä tunnusjärjestelmä, väylien geometrian mitoitusstandar-
dit, teiden ympäristövaikutuksien huomioiminen (melu, tärinä, ilmansaas-
teet ja maisemavaikutukset) sekä muut väylien suunnitteluun ja ylläpitoon 
liittyvät ohjeistukset. (United Nations Economic and Social Council, 2016)  
 

 

Kuva 3. E-tiet Suomessa (United Nations Economic and Social Council, 
2007). 
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Taulukko 3. E-tiet Suomessa (United Nations Economic and Social Coun-
cil, 2016; Väylävirasto, 2019). 

Tunnus Yhteysväli Kuvaus 

E 4 Torniosta Ruotsiin Noin kilometri valtatietä 29 

E 8 Turku – Kilpisjärvi Pääosin valtatietä 8 ja 21 

E 12 Helsinki – Vaasa Pääosin valtatietä 3 

E 18 Naantali – Vaalimaa Kt 40, kehä III, vt 7 

E 63 Turku - Sodankylä Valtatiet 5 ja 9, kokonaan Suomessa 

E 75 Helsinki – Utsjoki Valtatie 4 

 
E-tieverkolla on paljon yhteneväisyyttä TEN-tieverkon kanssa johtuen väy-
läverkon luonteesta, mutta kyseessä on kaksi eri luokittelutapaa. E-tie-
verkko on myös huomattavasti laajempi joidenkin yhteyksien yltäessä jopa 
Kiinan rajalle saakka, kun taas TEN-tieverkko koskee vain Euroopan alu-
etta. Lisäksi Suomessa E-tiet merkitään opasteisiin, kun taas TEN-teitä ei.  

3.5 Yleistä luokittelutavoista 

Edellä kuvatut tieverkon luokittelutavat, kansallinen neliportainen toimin-
nallinen luokittelu (valta-, kanta-, seutu- ja yhdystiet), liikenne- ja viestin-
täministeriön pääväylähierarkia, Euroopan unionin TEN-T-verkkohierarkia 
tai Euroopan talouskomission E-tiet, eivät yksinään priorisoi tai ohjaa väy-
lähankeinvestointeja. Luokittelutavat ovat hyvin yleispiirteisiä eivätkä ota 
esimerkiksi kohdekohtaisia turvallisuustilanteita tai hankkeiden hyötykus-
tannussuhteita huomioon. Myöhemmin päätettävässä 12-vuotisessa val-
takunnallisessa liikennejärjestelmäsuunnitelmassa on tarkoitus ottaa kan-
taa pääverkon investointien ohjaukseen. (Väylävirasto, 2018c) 
 
Tässä työssä tarkastellaan TEN-tieverkolle tehtyjä tieturvallisuusarvioin-
teja. Taulukon 2 mukaan tarkasteltavien kohteiden liikenneympäristö kä-
sittää hyvin korkealuokkaisia valta- ja kantateitä. Väylät siis palvelevat läh-
tökohtaisesti pitkänmatkanliikennettä, mikä karkeasti yleistettäessä tar-
koittaa keskimääräistä korkeampia nopeusrajoituksia ja ajonopeuksia, 
minkä vuoksi onnettomuudet ovat keskimääräistä useammin vakavia. 
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4 TIELIIKENNETURVALLISUUS 

4.1 Taustaa 

Liikenneturvallisuusasiain neuvottelukunta laati vuonna 2012 Liikenne- ja 
viestintäministeriölle valtakunnallisen tieliikenteen turvallisuussuunnitel-
man vuoteen 2014. Liikenneturvallisuustavoitteiden perustana on edel-
leen vuodesta 2001 asti ollut visio kenenkään ei tarvitse kuolla tai vaka-
vasti loukkaantua liikenteessä. Suunnitelman lyhyemmän aikavälin tavoite 
on liikennekuolemien määrän puolittaminen ja henkilövahinkojen vähen-
täminen neljänneksellä vuoden 2010 tasosta vuoteen 2020 mennessä. 
Vuonna 2016 valtioneuvosto laati uuden periaatepäätöksen, jossa edellä 
mainittu lyhyemmän aikavälin tavoite pidettiin voimassa. (Liikenne- ja 
viestintäministeriö, 2012a; Valtioneuvoston periaatepäätös tieliikennetur-
vallisuuden parantamiseksi, 2016) 
 
Opinnäytetyön laatimisen aikaan Euroopan komissio julkaisi uuden ohjel-
man liikennekuolemien ja vakavien loukkaantumisten määrän puolitta-
miseksi vuoteen 2030 mennessä. Pidemmän aikavälin tavoite on nollaske-
naario, eli nolla liikennekuolemaa tai vakavaa loukkaantumista Euroopan 
teillä vuoteen 2050 mennessä. Myös Suomen hallitusohjelmassa on ase-
tettu tavoitteeksi saavuttaa EU:n pidemmän aikavälin tavoite. (Euroopan 
komissio, 2019; Valtioneuvosto, 2019) 
 

 

Kuva 4. Tieliikenteessä kuolleet 2000–2017 sekä Liikenne- ja viestintämi-
nisteriön asettama tavoite vuoteen 2020 (Tilastokeskus, 2019; 
Liikenne- ja viestintäministeriö, 2012a). 

Väyläviraston vastuulla on, että TEN-tieverkon yli kolme vuotta käytössä 
olleille tieosuuksille tehdään onnettomuusalttiusanalyysi vähintään joka 
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kolmas vuosi. Tämä tarkoittaa sellaisten TEN-verkon tieosuuksien kartoit-
tamista, joilla tapahtuu eniten kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneita 
tieliikenneonnettomuuksia suhteessa liikennemäärään. Luokittelun avulla 
voidaan osoittaa tieosuudet, joiden liikenneturvallisuuden parantaminen 
olisi tärkeintä. (Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä 503/2005) 
 

 

Kuva 5. Tieliikenteessä loukkaantuneet 2000–2017 sekä Liikenne- ja 
viestintäministeriön asettama tavoite vuoteen 2020 (Tilastokes-
kus, 2019; Liikenne- ja viestintäministeriö, 2012a). 

Kuten yleinen tieluokittelukin, onnettomuusalttiusanalyysi ei yksinään riitä 
hankkeiden kohdistamiseen sen suuripiirteisyyden vuoksi. Analyysin tulok-
sia voidaan toki hyödyntää ongelmallisimpien tieosuuksien kartoittami-
sessa. Edellisen kerran TEN-tieverkon tieturvallisuusanalyysit on tehty vuo-
sina 2013 osana Turvallinen liikenne 2025 -tutkimusohjelmaa ja 2016 Lii-
kenteen turvallisuusvirasto Trafin erillisenä julkaisuna. (Liikenteen turvalli-
suusvirasto, 2016a) 
 
Kolmen vuoden välein tehtävän onnettomuusalttiusanalyysin lisäksi laske-
taan kuolemaan ja vakavaan loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuk-
sista yhteiskunnalle aiheutuneet kustannukset. Tämä suoritetaan Lii-
kenne- ja viestintäviraston toimesta vähintään viiden vuoden välein. (Laki 
liikennejärjestelmästä ja maanteistä 503/2005) 

4.2 Tieliikenneturvallisuuden kehitys 

Vuonna 2017 liikenteessä menehtyi yhteensä 238 ja loukkaantui 5574 ih-
mistä. Ennakkotietojen mukaan kuolleiden määrä on 223 henkilöä vuonna 
2018. (Liikenneturva, 2019; Tilastokeskus, 2019) 
 
Suomen tieliikenteessä menehtyneiden ja loukkaantuneiden määrä on vä-
hentynyt tasaisesti jo pitkään. Vuonna 2017 tieliikenteessä kuoli noin 37 % 
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vähemmän kuin kymmenen vuotta aiemmin. Loukkaantuneiden luku-
määrä on vastaavasti vähentynyt noin 34 % vuoden 2007 tilanteeseen ver-
rattuna. (Tilastokeskus, 2019) 
 

 

Kuva 6. Tieliikenteessä kuolleet vuosina 2012–2018. Vuoden 2018 osalta 
ennakkotieto (Tilastokeskus, 2019). 

Vuoden 2017 tieliikenteen kuolemista 167 ja loukkaantumisista 3176 ta-
pahtui maanteillä tarkoittaen, että yli puolet kaikista liikenteessä sattu-
neista henkilövahinko-onnettomuuksista on tapahtunut maanteillä. Pää-
teillä, eli valta- ja kantateillä tapahtuneita kuolemia oli yhteensä 89 kappa-
letta. (Tilastokeskus, 2019; Liikennevirasto, 2018b) 
 
Onnettomuusaste maanteillä oli noin 6,1 onnettomuutta / 100 milj. au-
tokm vuonna 2017. Onnettomuusaste on pienentynyt vuosina 2007–2017. 
Tämä johtuu osin siitä, että liikennesuorite on kasvanut samalla, kun on-
nettomuuksien kokonaismäärä on vähentynyt. (Liikennevirasto, 2018b; Lii-
kennevirasto, 2018a) 
 

 

Kuva 7. Onnettomuusaste (onnettomuuksia/100 milj. autokm) maan-
teillä vuosina 2007–2017 (Liikennevirasto, 2018b, s. 25). 
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4.3 Liikenneonnettomuudet 

4.3.1 TEN-tiet 

Poliisin tietoon tulleita henkilövahinkoon johtaneita liikenneonnetto-
muuksia tapahtui TEN-tieverkolla yhteensä 2871 vuosina 2014–2018. On-
nettomuuksista 257 oli kuolemaan johtaneita ja 2614 loukkaantumiseen 
johtaneita onnettomuuksia. (Liikenne- ja viestintävirasto, 2019c) 
 

 

Kuva 8. Kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneet tieliikenneonnetto-
muudet TEN-teillä vuosina 2014–2018. Vuoden 2018 osalta en-
nakkotieto. (Liikenne- ja viestintävirasto, 2019c) 

 

Kuva 9. TEN-teillä tapahtuneet henkilövahinko-onnettomuudet 2014–
2018. (Liikenne- ja viestintävirasto, 2019c) 
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TEN-tieverkolla toteutuu vastaava trendi kuin muuallakin maantieverkolla, 
eli onnettomuuksien määrän ennustetaan vähenevän vuosittain. Vuonna 
2018 TEN-teillä tapahtui noin 13 % vähemmän henkilövahinko-onnetto-
muuksia kuin vuoden 2014 tilanteessa. Onnettomuuksien jakautuminen 
ELY-keskusten vastuualueittain seuraa melko hyvin liikennesuoritteen ja-
kautumista. Toisin sanoen siellä, missä on enemmän liikennettä, sattuu 
myös enemmän onnettomuuksia. (Liikenne- ja viestintävirasto, 2019c; Lii-
kennevirasto, 2018a) 
 

 

Kuva 10. TEN-teillä tapahtuneet henkilövahinko-onnettomuudet ELY-
keskusten L-vastuualueittain 2014–2018. (Liikenne- ja viestintä-
virasto, 2019c) 

 

Kuva 11. TEN-teillä tapahtuneet henkilövahinko-onnettomuudet onnet-
tomuusluokittain 2014–2018. (Liikenne- ja viestintävirasto, 
2019c) 
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Noin kolmasosa TEN-teillä vuosina 2014–2018 sattuneista heva-onnetto-
muuksista oli yksittäisonnettomuuksia. Näistä valtaosa oli tyypiltään tieltä 
suistumisia. Yksittäisonnettomuuksien jälkeen eniten oli peräänajo-onnet-
tomuuksia, joita oli noin viidesosa kaikista TEN-teillä sattuneista heva-on-
nettomuuksista. Tilastoista korostuvat tyypillisinä onnettomuusluokkina 
myös kohtaamisonnettomuudet ja eläinonnettomuudet. Kuolemaan joh-
taneista onnettomuuksista selvästi suurin osa oli kohtaamisonnettomuuk-
sia. (Liikenne- ja viestintävirasto, 2019c) 
 
Onnettomuustilastojen mukaan lähes puolet (46 %) TEN-teillä sattuneista 
heva-onnettomuuksista tapahtui tierekisterin mukaan 100–120 km/h no-
peusrajoituksen alueilla. Kyseiset nopeusrajoitukset kattavat noin 75 pro-
senttia koko TEN-tieverkosta. 40 prosenttia heva-onnettomuuksista on 
sattunut 80 km/h nopeusrajoitusalueella, sisältäen myös talviaikaan talvi-
nopeusrajoitusten alueilla sattuneet onnettomuudet. (Liikenne- ja viestin-
tävirasto, 2019c) 
 
Onnettomuustilastojen mukaan selvästi suurin osa TEN-teillä sattuneista 
heva-onnettomuuksista tapahtui päivänvalon aikaan (noin 61 %). Onnet-
tomuuksista vajaa kolmannes (28 %) sattui moottoriteillä ja moottoriliiken-
neteillä. (Liikenne- ja viestintävirasto, 2019c) 
 

 

Kuva 12. TEN-teillä tapahtuneet kuolemaan johtaneet onnettomuudet 
onnettomuusluokittain 2014–2018. (Liikenne- ja viestintävi-
rasto, 2019c) 
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Poliisin tietoon tulleita henkilövahinkoon johtaneita liikenneonnetto-
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osalta ennakkotieto). Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia oli noin 
1100. (Liikenne- ja viestintävirasto, 2019c) 
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Onnettomuuksista noin 13 000 tapahtui maanteillä. Kuolemaan ja louk-
kaantumiseen johtaneista tieliikenneonnettomuuksista suurin osa sattui 
valtateillä (noin 36 % heva-onnettomuuksista). Tieluokittainen kuolemaan 
johtaneiden onnettomuuksien osuus heva-onnettomuuksista oli valtateillä 
myös suurin, mikä suurelta osin johtunee muita tieluokkia suuremmasta 
liikennesuoritteesta, keskimääräistä korkeammasta nopeustasosta ja tätä 
myöten korkeammasta onnettomuusvakavuudesta. (Liikenne- ja viestintä-
virasto, 2019c) 
 
Noin puolet kaikista tieliikenneonnettomuuksista tapahtui seututeillä ja 
yhdysteillä, joilla sattui yhteensä noin 6600 henkilövahinkoon johtanutta 
onnettomuutta. Väyläverkon kokonaispituuteen nähden määrä on vähäi-
nen, mutta liikennesuoritteen perusteella alempiluokkaiset tiet ovat tur-
vattomampia kuin päätiet. (Liikenne- ja viestintävirasto, 2019c) 

Taulukko 4. Tieverkko ja liikennesuorite (vuoden 2017 tiedot) sekä polii-
sin tietoon tulleiden heva-onnettomuuksien jakautuminen 
maantieluokittain vuosina 2014–2018. (Liikennevirasto, 2018a; 
Väylävirasto, 2019a; Liikenne- ja viestintävirasto, 2019c) 

 Valtatiet Kantatiet Seututiet Yhdystiet Yhteensä 

Josta 

moottori-
tiet 

moottori-
liikenne-

tiet 

Pituus (km) 8 605 4 860 13 473 51 054 77 993 893 126 

Liikennesuorite 
(milj. auto-km/v.) 

19 830 5 253 7 076 6 141 38 299 7 968 487 

        

Kuolemaan johta-
neet onnetto-
muudet 378 93 160 172 803 42 13 

Loukkaantumi-
seen johtaneet 
onnettomuudet 4 111 1 384 2 795 3 495 11 785 981 63 

Heva-onnetto-
muudet yhteensä 4 489 1 477 2 955 3 667 12 588 1 023 76 

4.3.3 Onnettomuusanalyysi 

TEN-teillä tapahtuneissa kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa koros-
tuu selvästi kohtaamisonnettomuudet, jotka ovat tunnetusti seurauksil-
taan erittäin vakavia. Henkilövahinkoihin johtaneista kohtaamisonnetto-
muuksista noin 40 % johti kuolemaan vuosina 2014–2018. Yksittäisonnet-
tomuuksien suuresta osuudesta huolimatta kuolemaan on johtanut vain 
noin viisi prosenttia kaikista heva-onnettomuuksista. Koko maantiever-
kolla jakauma on huomattavasti tasaisempi kohtaamisonnettomuuksien 
seurausten ollessa alemmalla tieverkolla keskimäärin lievempiä. (Liikenne- 
ja viestintävirasto, 2019c) 
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Verrattaessa TEN-tieverkon onnettomuusluokkajakaumaa koko maantie-
verkkoon, TEN-teillä peräänajo-onnettomuuksien osuus on huomattavasti 
suurempi kuin maanteillä yleensä: TEN-teillä tapahtuneista heva-onnetto-
muuksista peräänajo-onnettomuuksia oli 19 %, kun taas maanteillä vain 11 
%. Yksittäisonnettomuuksia taas TEN-teillä sattui suhteessa vähemmän 
kuin koko maantieverkolla (TEN-tiet 32 % vs. kaikki maantiet 39 %). Muilta 
osin erot olivat maltillisempia. (Liikenne- ja viestintävirasto, 2019c) 
 
Edellä mainitut suhteelliset osuudet saattavat osin johtua TEN-teiden ylei-
sesti ottaen korkealuokkaisemmasta liikenneympäristöstä, jolloin yksit-
täisonnettomuuksien suhteellinen määrä olisi vähäisempi. Suuri pe-
räänajo-onnettomuuksien määrä voisi osin johtua koko maantieverkkoon 
nähden vilkkaammasta liikenteestä. 
 
Tilastoiduista onnettomuusmääristä on tulkittavissa risteävien suojatto-
mien kulkumuotojen vähäinen määrä ja niiden laadukas liikenneturvalli-
suus TEN-teillä. Suojattomien tienkäyttäjien yhteenlaskettu heva-onnetto-
muusmäärä oli 160 kpl, eli noin 5,6 % kaikista TEN-teillä sattuneista heva-
onnettomuuksista vuosina 2014–2018. Vastaava osuus koko maantiever-
kolla oli noin 13,7 %. 
 
Tilastoissa korostuvat ennen kaikkea moottoriajoneuvoliikenteen suuret 
onnettomuusmäärät. Tämä toki johtuu paljon TEN-tieverkon ja yleisesti 
koko maantieverkon luonteesta ja tarkoituksesta palvella lähtökohtaisesti 
moottoriajoneuvoliikennettä. Jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden risteämisiä 
tasossa maanteiden kanssa pyritään suunnittelussa lähtökohtaisesti vält-
tämään. 
 
Tilastoihin vaikuttaa paljon onnettomuusrekistereiden peittävyys. Tielii-
kenteen onnettomuusrekistereiden peittävyystutkimuksen mukaan (Lii-
kenne- ja viestintäministeriö, 2012b) vain 30 % sattuneista henkilövahinko-
onnettomuuksista tulee tieto rekisteriin. Peittävyys on paras henkilöauto-
jen osalta (63 %), mutta polkupyöräilijöiden henkilövahinko-onnettomuuk-
sista vain 24 % tallennetaan rekisteriin. 

4.4 Henkilövahinko-onnettomuuksista aiheutuneet kustannukset 

Tieliikenteen onnettomuuksista aiheutuneita kustannuksia on päivitetty 
edellisen kerran vuonna 2016 valmistuneessa tutkimuksessa. Tutkimuksen 
tulosten mukaan kuoleman yksikköarvo on 2,77 miljoonaa euroa, vakavan 
loukkaantumisen 0,79 miljoonaa euroa ja lievän loukkaantumisen 0,03 mil-
joonaa euroa (vuoden 2015 hinnoissa). Kaikkien henkilövahinkojen paino-
tettu yksikköarvo on 0,18 miljoonaa euroa. (Liikenteen turvallisuusvirasto, 
2016b) 
 
Henkilövahinkojen kustannusten yksikköarvoja on kohdennettu onnetto-
muustyypeittäin niissä tapahtuneiden kuolleiden ja loukkaantuneiden lu-
kumäärän mukaan. Näistä muodostuneiden yksikköhintojen perusteella 
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vuosina 2014–2018 TEN-teillä sattuneiden heva-onnettomuuksien yhteen-
laskettu kustannusvaikutus on 1,18 miljardia euroa, joista kuolemaan joh-
taneiden onnettomuuksien osuus on noin 0,84 miljardia euroa ja loukkaan-
tumiseen johtaneiden osuus noin 0,35 miljardia euroa (vuoden 2019 hin-
noissa). Tämä tarkoittaa yhteensä keskimäärin 0,24 miljardin euron kus-
tannusta vuosittain. (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2016b; Liikenne- ja 
viestintävirasto, 2019c) 
 

 

Kuva 13. TEN-teillä tapahtuneista henkilövahinko-onnettomuuksista ai-
heutuneet kustannukset vuosittain (Liikenteen turvallisuusvi-
rasto, 2016b). 
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5 TIEHANKE SUUNNITTELUSTA KÄYTTÖÖNOTTOON 

5.1 Tiensuunnitteluhankkeiden osapuolet 

Valtio omistaa maantieverkon ja Väylävirasto vastaa sen suunnittelusta, 
kehittämisestä, kunnossapidosta, sekä liikenteen ja maankäytön yhteen-
sovittamisesta. Elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskusten liikenne- ja inf-
rastruktuurivastuualueet (ELY-keskusten L-vastuualueet) hoitavat toimi-
valta-alueidensa tienpidon tehtäviä Väyläviraston ohjeistuksella. ELY-
keskusten tehtävänä on siis laatia muun muassa yleis- ja tiesuunnitelmat 
sekä näihin liittyvät hankearvioinnit ja suunnitteluperusteet. Väylävirasto 
vastaa kuitenkin merkittävien tieinfrastruktuuriin liittyvien hankkeiden to-
teutuksesta. (Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä 503/2005) 
 
ELY-keskukset ovat osa työ- ja elinkeinoministeriön hallinnonalaa. ELY-
keskuksia on yhteensä 15 ja niistä yhdeksässä on L-vastuualue. L-vastuu-
alueen ELY-keskukset, niistä käytettävät lyhenteet ja niiden hallinnoimat 
alueet on lueteltu alla. (Elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus, 2019a) 
 

− EPO, Etelä-Pohjanmaan ELY-keskus: Etelä-Pohjanmaa, Pohjanmaa, 
Keski-Pohjanmaa 

− KAS, Kaakkois-Suomen ELY-keskus: Kymenlaakso, Etelä-Karjala 

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

− LAP, Lapin ELY-keskus: Lappi 

− PIR, Pirkanmaan ELY-keskus: Pirkanmaa 

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

− POS, Pohjois-Savon ELY-keskus: Etelä-Savo, Pohjois-Savo, Pohjois-Kar-
jala 

− UUD, Uudenmaan ELY-keskus: Uusimaa, Kanta-Häme, Päijät-Häme 

− VAR, Varsinais-Suomen ELY-keskus: Varsinais-Suomi, Satakunta 
 
Liikenne- ja viestintävirasto Traficom vastaa muun muassa yleis- ja tiesuun-
nitelmien hyväksymisestä. Virasto voi erityisistä syistä siirtää suunnitelman 
Liikenne- ja viestintäministeriön hyväksyttäväksi. (Laki liikennejärjestel-
mästä ja maanteistä 503/2005) 

5.2 Hankekohtainen suunnittelu 

Väyläsuunnittelu ei ole pelkkää infran suunnittelua tavoitteena mahdolli-
simman sujuva ja turvallinen liikenne. Suunnittelussa huomioidaan muun 
muassa vaikutuksia ja riippuvuuksia ympäröivään yhdyskuntarakentee-
seen, ympäristöön, kulttuuriin ja eri käyttäjäryhmien tarpeisiin. Koska tie-
verkko on niin oleellinen osa yhdyskuntarakennetta, tehdään tiensuunnit-
telua usein rinnakkain vastaavien maankäytön suunnitteluvaiheiden 
kanssa. 
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Kuva 14. Tiehankkeiden suunnittelutasot rinnastettuna maankäytön 
suunnitteluvaiheisiin (Liikennevirasto, 2010a). 

Valtion omistamien teiden suunnittelun reunaehdot perustuvat lakiin lii-
kennejärjestelmästä ja maanteistä (503/2005). Lain velvoittamana ELY-
keskukset teettävät toimivalta-alueensa väyläsuunnittelun Väyläviraston 
ohjeistamana. (Väylävirasto, 2019b) 
 
Tyypillinen suurehko tiehanke on nelivaiheinen, joka alkaa esiselvityksellä 
tarkentuen yleissuunnitelmaksi ja sitä kautta tiesuunnitelmaksi. Lopulta 
hankkeesta laaditaan rakennussuunnitelma, jonka avulla kohde toteute-
taan. Kaikissa suunnitteluvaiheissa arvioidaan hankkeen vaikutuksia. Jois-
sakin hankkeissa noudatetaan lakia ympäristövaikutusten arviointimenet-
telystä (252/2017). Jos hankkeen vaikutukset nähdään pieniksi, joitakin 
suunnitteluvaiheita voidaan yhdistää. (Liikennevirasto, 2010a) 
 
Merkittävimmistä väylähankkeista ELY-keskuksia on velvoitettu laatimaan 
hankearviointi. Siinä esitetään hankkeen suunniteltu kulku sekä kuvataan 
tavoitteet ja vaikutukset mukaan lukien kannattavuuden ja toteutettavuu-
den arviointi. (Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä 503/2005) 
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Kuva 15. Tiehankkeiden suunnitteluvaiheet (Liikennevirasto, 2011). 

5.3 Esiselvitys 

Esiselvitykset ovat monimuotoisia erilaisiin tarpeisiin tarkoitettuja suunni-
telmia, joilla yleispiirteisesti selvitetään tarvittavat toimet jo koettujen tai 
ennustettujen haasteiden ratkaisemiseksi. Esiselvityksiä ovat esimerkiksi 
kehittämisselvitykset, toimenpideselvitykset ja tarveselvitykset. Esiselvi-
tyksellä pyritään määrittämään ne hankkeet tai toimenpiteet, joilla koet-
tuihin tai ennustettuihin ongelmiin voidaan vastata. (Liikennevirasto, 
2010a) 
 
Esiselvityksessä muodostetaan usein muutamia vaihtoehtoja ottaen huo-
mioon ennustetut ympäristön, yhteiskunnan ja liikenneolojen muutokset. 
Toimenpiteiden vaikutuksia, mukaan lukien hankkeiden toteuttamisen 
alustavia kustannusarvioita, arvioidaan riittävällä tarkkuudella jo esiselvi-
tysvaiheessa, jotta hankkeen tarve voidaan todentaa ja tehdä luotettava 
päätös hankkeen jatkosuunnittelun aloittamisesta. (Liikennevirasto, 2011) 
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Kuva 16. Karttaote esiselvityksestä. 

Esiselvitysvaiheessa suunnittelukohdetta tarkastellaan periaatteellisella 
tasolla. Liikenneturvallisuuden näkökulmasta kiinnitetään huomiota väy-
lien ja liittymien tyyppeihin, verkollisiin vaikutuksiin sekä autoliikenteen ja 
suojattomien tienkäyttäjien erottelu- ja risteämisratkaisuihin. Tarkastelu-
tarkkuus on lähellä yleissuunnitelmavaihetta. (Tiehallinto, 2002) 
 
Esiselvitykset eivät ole lakisääteisiä suunnitelmia eikä niitä tarvitse erik-
seen hyväksyttää viranomaisella, eli Liikenne- ja viestintävirastolla tai lii-
kenne- ja viestintäministeriöllä. Myöskään liikennejärjestelmä- ja maantie-
lain mukaista tieturvallisuusarviointia ei ole edellytetty esiselvitysvai-
heessa. (Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä 503/2005) 

5.4 Yleissuunnitelma 

Yleissuunnitelma on ensimmäinen liikennejärjestelmä- ja maantielakiin 
perustuva suunnitelmataso. Esiselvityksiin nähden yleissuunnitelmavai-
heeseen siis liittyy paljon lainsäädännön edellyttämiä toimintamenette-
lyjä, kuten mahdollinen ympäristövaikutusten arviointimenettely (YVA). 
Yleissuunnitelmaa ei tarvitse laatia, jos hankkeen vaikutukset ovat vähäi-
set, tai jos hanke on jo ratkaistu yleis- tai asemakaavassa. (Laki liikennejär-
jestelmästä ja maanteistä 503/2005)  
 
Yleissuunnitelmaa pidetään merkittävimpänä suunnitteluvaiheena teiden 
suunnittelussa, koska siinä tehdyillä päätöksillä ratkaistaan suurimmat ja 
vaikutuksiltaan laajimmat ihmisten elinoloihin, talouteen ja ympäristöön 
vaikuttavat tekijät. Tästä syystä yleissuunnitelmassa vaikutusten arvioin-
nin merkitys on todella suuri ja vuorovaikutus eri tahojen sekä liikenteen 
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käyttäjien kesken erityisen tärkeää. Vaikutusten arviointi tehdään aina pit-
källe tulevaisuuteen, esimerkiksi 20–30 vuoden päähän. (Liikennevirasto, 
2010a; Liikennevirasto, 2010b) 
 
Tien yleissuunnitelmassa määritetään vaihtoehtovertailun avulla tielin-
jausten ja liittymien alustavat ja likimääräiset sijainnit maastossa. Tiejär-
jestelyt liitetään nykyiseen maankäyttöön ja sovitaan yleiset liikennetekni-
set periaateratkaisut, kuten liittymätyypit, teiden leveydet ja kaistajärjes-
telyt. Suunnittelussa arvioidaan tien vaikutukset ympäristöön, kuten ilmas-
toon, maaperään, vesiin, luontoon, yhdyskuntarakenteeseen, kulttuuripe-
rintöön ja maisemaan, sekä esitetään periaatteet haitallisten vaikutusten 
minimoimiseksi. Jatkosuunnitteluun valitun ratkaisun tulee olla voimassa 
olevan yleiskaavan mukainen. (Liikennevirasto, 2010a; Liikennevirasto, 
2010b) 
 

 

Kuva 17. Karttaote yleissuunnitelmasta. 

TEN-tielle laadittavasta yleissuunnitelmasta edellytetään tieturvallisuusar-
viointi. Arvioinnissa puututaan ennen kaikkea suuren mittakaavan kysy-
myksiin, kuten maantieteelliseen sijaintiin, liikennejärjestelmään, sääolo-
suhteisiin ja liikenneverkkoon. Esimerkiksi tieluokan ja liittymätyyppien va-
linnasta aiheutuvia vaikutuksia tulee arvioida, mutta liittymien tarkka mi-
toitus ja sen turvallisuusvaikutusten arviointi eivät ole vielä tässä vaiheessa 
oleellisia. Yleissuunnitelmavaihe on liikenneturvallisuuden kannalta tärkeä 
vaihe, koska siinä ratkaistavia asioita on vaikea muuttaa myöhemmissä 
suunnitteluvaiheissa. Yleissuunnitelmavaiheessa ratkaistavia turvallisuus-
kysymyksiä on listattu tarkemmin taulukossa 5, sivulla 27. (Laki liikennejär-
jestelmästä ja maanteistä 503/2005 § 43 b; Tiehallinto, 2002) 
 
Yleissuunnitelma on lakisääteinen suunnitelma ja täten se tulee hyväksyt-
tää viranomaisella. Suunnitelman teettäjä (ELY-keskus) laatii yleissuunni-
telmasta hyväksymisesityksen Liikenne- ja viestintävirastolle. Ennen suun-
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nitelman hyväksymistä Liikenne- ja viestintävirasto pyytää lausunnon Väy-
lävirastolta, mikäli tämä nähdään tarpeelliseksi hankkeen vaikutusten suu-
ruuden tai muiden syiden vuoksi. (Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä 
503/2005) 

5.5 Tiesuunnitelma 

Toinen lakisääteinen suunnitelmavaihe on tiesuunnitelma. Tiesuunnitelma 
ei kuitenkaan ole välttämätön pienissä hankkeissa, joissa toimenpiteet 
mahtuvat tiealueelle tai toimenpiteiden edellyttämän lisäalueen ottami-
seen saadaan kirjallinen suostumus tontin omistajalta. Tällöin puhutaan 
tien parantamissuunnitelmasta ja sen hyväksyy ELY-keskus. (Laki liikenne-
järjestelmästä ja maanteistä 503/2005; Liikennevirasto, 2011) 
 
Tiesuunnitelmassa määritetään tien käyttötarkoitus sekä sijainti sillä tark-
kuudella, että tiealueen rajat on mahdollista merkitä maastoon. Suunnitel-
masta tulee käydä ilmi kaikki suunnittelualueeseen liittyvät tiejärjestelyt, 
jalankulku- ja pyöräteiden sekä joukkoliikenteen järjestelyt. Lisäksi vara-
taan tarvittavat suoja- ja näkemäalueet sekä tien rakentamista palvelevat 
maa-aineksen otto- ja läjitysalueet. (Laki liikennejärjestelmästä ja maan-
teistä 503/2005; Liikennevirasto, 2011) 
 
Tiesuunnitelma toimii lakisääteisenä asiakirjana osoitettujen haltuunotto-
alueiden lunastamisessa. Tiesuunnitelma voidaan myös laatia tapauksissa, 
joissa katu muutetaan maantieksi tai maantie lakkautetaan, eikä muita toi-
menpiteitä tehdä. Kuten yleissuunnitelmastakin, tiesuunnitelmasta laadi-
taan hyväksymisesitys Liikenne- ja viestintävirastolle ELY-keskuksen toi-
mesta. (Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä 503/2005) 
 

 

Kuva 18. Karttaote tiesuunnitelmasta. 
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Kuten yleissuunnitelmankin, tiesuunnitelman tulee olla voimassa olevien 
kaavojen mukainen ja siitä tulee käydä ilmi kaikki hankkeen vaikutukset 
ympäristöön, ihmisten elinoloihin ja talouteen liittyen. Tiesuunnitelmassa 
kuullaan asianosaisia, joskin yleissuunnitelmaan nähden vuoropuhelun 
voidaan katsoa painottuvan välittömässä vaikutuspiirissä oleviin maan-
omistajiin ynnä muihin liikenteen käyttäjiin suunnitteluvaiheen ollessa tar-
kempi. (Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä 503/2005; Liikennevi-
rasto, 2010c) 
 
Tiesuunnitelmavaiheessa edellytetään tieturvallisuusarvioinnin laatimista, 
mikäli suunnittelukohde sijaitsee TEN-tieverkolla. Arvioinnissa keskitytään 
huomattavasti tarkempiin asioihin kuin yleissuunnitelmassa, kuten kaista-
järjestelyihin ja liittymien muotoiluun. Tiesuunnitelmavaiheessa arvioi-
daan muun muassa jalankulun ja pyöräilyn olosuhteita, joukkoliikennejär-
jestelyjä, tien suuntausta ja näkemiä. Tiesuunnitelmavaiheessa ratkaista-
via turvallisuuskysymyksiä on listattu tarkemmin taulukossa 5, sivulla 27. 
(Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä 503/2005 § 43 b) 

5.6 Toteutusvaihe ja liikenteelle luovutus 

5.6.1 Rakennussuunnitelma ja rakentaminen 

Rahoituksen ja aikataulun ollessa selvillä siirrytään toteutusvaiheeseen, eli 
aloitetaan rakennussuunnitelman laatiminen ja tien rakentaminen. Ennen 
rakentamista tulee kuitenkin suorittaa tiesuunnitelmassa osoitettujen tie-
alueiden haltuunotto, mikä tapahtuu maantietoimituksessa pidettävässä 
haltuunottokatselmuksessa. Töitä ei myöskään tule aloittaa ennen kuin 
tiesuunnitelma on lainvoimainen. Toisaalta rakentaminen tulee aloittaa 
neljän vuoden aikana tiesuunnitelman lainvoimaan tulemisesta. Neljän 
vuoden määräaikaa voidaan pidentää enintään kahdeksalla vuodella (kaksi 
kertaa neljän vuoden määräajan pidennys). Muussa tapauksessa tiesuun-
nitelman hyväksymispäätös raukeaa. Toteutusvaiheeseen liittyy usein 
myös maantien osien lakkauttamiseen liittyviä toimenpiteitä. (Laki liiken-
nejärjestelmästä ja maanteistä 503/2005; Liikennevirasto, 2011) 
 
Rakennussuunnitelmassa tuotetaan dokumentit, joiden avulla tiesuunni-
telmassa esitetty ratkaisu voidaan toteuttaa. Rakennussuunnitelma ei ole 
lakisääteinen suunnitelma vaan se toimii työkaluna hankkeen rakentami-
sessa. Edellisiin suunnitteluvaiheisiin nähden toteutusvaiheessa vaikutus-
ten arviointi on vähäisempää, mutta vuorovaikutus varsinkin asianosaisten 
maanomistajien kanssa korostuu. Rakennussuunnitelmavaiheessa laki ei 
edellytä tieturvallisuusarvioinnin laadintaa. (Liikennevirasto, 2010a; Laki 
liikennejärjestelmästä ja maanteistä 503/2005 § 43 b) 
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Kuva 19. Karttaote rakennussuunnitelmasta. 

5.6.2 Liikenteelle luovutus 

Tien valmistuttua suoritetaan liikenteelle luovutus. Väylävirasto tai ELY-
keskus Väyläviraston ohjeistuksella määrää ajankohdan, mistä lähtien tie 
on avattu liikenteelle ja kirjaa sen tierekisteriin. Tässä yhteydessä myös 
kaikki tiehen tehdyt muutokset, kuten tieluokka, pituus ja tien tekniset 
ominaisuudet, viedään tierekisteriin. (Valtioneuvoston asetus maanteistä 
annetun valtioneuvoston asetuksen muuttamisesta 1218/2018; Liikenne-
virasto, 2011) 
 
TEN-tieverkon kohteissa suoritetaan käyttöönottovaiheen tieturvallisuus-
arviointi ennen tien liikenteelle luovutusta. Arvioinnissa kiinnitetään huo-
miota erityisesti detaljitason turvallisuuskysymyksiin, kuten liikenteenoh-
jaukseen, näkemiin, tievalaistukseen, optiseen ohjaukseen ja tieympäris-
tön törmäysturvallisuuteen. Arvioinnin sisällöstä kerrotaan tarkemmin lu-
vussa 6.1. (Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä 503/2005 § 43 b; Tie-
hallinto, 2003) 

5.6.3 Vaikutusten seuranta 

Liikenteelle luovutuksen jälkeen Väylävirasto seuraa tiehankkeen toteutu-
via vaikutuksia. Seurannasta saatavia tietoja hyödynnetään tulevissa väy-
lähankkeissa. Sellaisille hankkeille, joista on tehty hankearviointi, Väylävi-
rasto voi tarpeen vaatiessa edellyttää jälkiarvioinnin laatimista. Jälkiarvi-
oinnissa selvitetään perinteistä vaikutusten seurantaa perusteellisemmin 
väylähankkeen toteutuneet vaikutukset. TEN-tieverkon kohteissa suorite-
taan käytön alkuvaiheen tieturvallisuusarviointi noin vuosi liikenteelle luo-
vutuksen jälkeen. Arvioinnin sisällöstä kerrotaan luvussa 6.1. (Laki liiken-
nejärjestelmästä ja maanteistä 503/2005) 
 



27 
 

 
 

6 TIETURVALLISUUSARVIOINTIMENETTELY 

6.1 Tieturvallisuusarvioinnin sisältö 

Tieturvallisuusarvioinnissa suunnittelukohde käydään läpi liikenneturvalli-
suuden näkökulmasta tavoitteena löytää kaikki liikenneturvallisuuteen vai-
kuttavat tekijät. Tarkoituksena on analysoida kohde eri tienkäyttäjien nä-
kökulmista ja arvioida turvallisuusriskejä ottaen huomioon kaikki turvalli-
suuteen vaikuttavat tekijät, kuten nopeustaso, liikennemäärät, keliolosuh-
teet, näkemät, valoisuus ja ympäristö. Tieturvallisuusarviointi tehdään EU-
direktiivin sekä liikennejärjestelmä- ja maantielain mukaisesti yleissuunni-
telmaa ja tiesuunnitelmaa laadittaessa, ennen tien avaamista liikenteelle 
sekä noin vuosi tien käyttöönoton jälkeen. (Liikenteen turvallisuusvirasto, 
2018a) 

Taulukko 5. Hankkeen vaihe ja tarkastelutarkkuus ohjaavat, minkälaisiin 
asioihin tieturvallisuusarvioinneissa erityisesti kiinnitetään huo-
miota (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2018a, s. 45). 
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Tieturvallisuusarvioinnin prosessi on kaikissa suunnitteluvaiheissa suurin 
piirtein sama (ks. luku 6.3, taulukko 6), mutta arvioinnissa huomioitavien 
asioiden painottuminen määräytyy suunnittelutarkkuuden mukaan (tau-
lukko 5). Tieturvallisuusarvioinnissa tulee puuttua ennen kaikkea asioihin, 
jotka ratkaistaan kyseisessä suunnitelmavaiheessa. Luvussa viisi on ku-
vattu tarkemmin eri suunnitelmavaiheiden sisältöä, joita palvellen tietur-
vallisuusarvioinnit laaditaan. 
 
Lainsäädäntö ei edellytä tieturvallisuusarvioinnin laatimista rakennus-
suunnitelmavaiheessa. Sen laatiminen on kuitenkin suositeltavaa, koska 
tehdyt huomiot ja niitä seuranneet muutostarpeet ovat helpommin vietä-
vissä vielä keskeneräiseen suunnitelmaan kuin jo rakennettuun kohtee-
seen (ennen tien avaamista liikenteelle tehtävä arviointi). 
 
Ennen tien avaamista liikenteelle tehtävässä tieturvallisuusarvioinnissa tu-
tustutaan käytännössä valmiiseen kohteeseen. Toteutuneita järjestelyjä 
tarkastellaan maastossa yksityiskohtaisesti, kuten pintarakenteita, liiken-
teenohjausta ja törmäysturvallisuutta. Kohdetta arvioidaan myös pimeän 
aikaan. Arviointi tehdään vielä, kun rakennusurakoitsija on paikalla, ja ha-
vaittujen akuuttien toimenpiteiden toteuttaminen onnistuu helposti. (Lii-
kenteen turvallisuusvirasto, 2018a) 
 
Käyttövaiheen tieturvallisuusarviointi tehdään noin vuosi tien liikenteelle 
luovutuksen jälkeen. Arvioinnissa keskitytään ihmisten toteutuneeseen 
käyttäytymiseen uudessa ympäristössä ja arvioidaan, voiko käyttäytymi-
sestä seurata vaaratilanteita. Arviointi on suositeltavaa tehdä päivä- ja yö-
aikaan, kesällä ja talvella. Käyttövaiheen arviointiin sisältyy myös onnetto-
muusanalyysi. (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2018a) 
 
Turvallisuushavaintoja raportoidessaan arvioija priorisoi ne kolmeen ryh-
mään A–C (viitattu myöhemmin myös tasona tai luokkana): 
 

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

− B-taso: Aiheuttaa turvallisuusriskin, toimenpiteitä tulee harkita. 

− C-taso: Otetaan huomioon seuraavassa suunnitteluvaiheessa / raken-
tamisessa. 

 
Tämän lisäksi on neljäs taso, D, muut huomioon otettavat asiat. Tähän kir-
jataan muut kuin liikenneturvallisuuteen liittyvät huomiot, kuten esteettö-
myysasiat.  

6.2 Tieturvallisuusarvioijan pätevyys 

Tieturvallisuusarvioinnin tekijältä edellytetään hyväksytty pätevyystodis-
tus sekä asianmukaista koulutusta ja kokemusta tieliikennealalta. Liiken-
teen turvallisuusvirasto Trafi (nykyinen Liikenne- ja viestintävirasto Tra-
ficom) on tarkentanut koulutus- ja kokemusvaatimuksia seuraavasti: 
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− Tieturvallisuusarvioijalta edellytetään tie- tai liikennetekniikan kor-
keakoulututkintoa ja vähintään viiden vuoden kokemusta tieliiken-
teen alalta. 

− Mikäli koulutusvaatimus ei täyty, edellytetään vähintään kymmenen 
vuoden työkokemusta vastaavalta alalta. (Liikenteen turvallisuusvi-
rasto, 2018a) 

 
Lisäksi edellytetään muutamia yleispiirteisempiä vaatimuksia, kuten 
yleistä kokemusta selvitystöiden tekemisestä. (Liikenteen turvallisuusvi-
rasto, 2018a) 
 
Tieturvallisuusarviointikoulutuksen läpäistyttyään ja täyttäessään koulu-
tus- ja kokemuskriteerit, hakijalle myönnetään pätevyystodistus. Tämä on 
voimassa viisi vuotta, jonka jälkeen pätevyyden uusiakseen arvioijan tulee 
käydä täydennyskoulutus. Täydennyskoulutuksia on järjestetty syksystä 
2018 lähtien. (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2018a ja 2018b). 
 
Pätevyyden omaavat tieturvallisuusarvioijat löytyvät listattuna Liikenne- ja 
viestintäviraston sivustolta. Tieturvallisuusarvioijia Suomessa oli raportin 
laatimishetkellä 34 henkilöä. (Liikenne- ja viestintävirasto, 2019a) 

6.3 Osapuolet ja prosessi  

Tieturvallisuusarvioinnin teettämisestä vastaa suunnittelutyön tilaaja 
(useimmissa tapauksissa ELY-keskus), jonka vastuulla on tieturvallisuusar-
vioijan nimeäminen. Tieturvallisuusarvioinnin laatimisesta voi vastata 
myös ryhmä, mutta ainakin yhden henkilöistä tulee olla nimetty vastaa-
vaksi arvioijaksi ja hänellä tulee olla hyväksytty tieturvallisuusarvioijan pä-
tevyys. (Liikennevirasto, 2012a; Liikenteen turvallisuusvirasto, 2018a) 
 
Suunnitteluorganisaatioon kuuluvat vahvasti konsultti (suunnittelija) ja 
urakoitsija, joiden tehtäviin tieturvallisuusarvioinnin osalta kuuluu pääasi-
assa suunnitelma-aineiston välittäminen tieturvallisuusarvioijalle sekä ar-
vioijan tekemien havaintojen huomioonottaminen. Nimetty tieturvalli-
suusarvioija voi olla samasta organisaatiosta suunnitteluosapuolten 
kanssa, mutta hän ei saa osallistua varsinaiseen suunnitteluun. (Liikenne-
virasto, 2012a; Liikenteen turvallisuusvirasto, 2018a) 
 
Ohjeellinen tieturvallisuusarviointiprosessin kulku on esitetty Liikenteen 
turvallisuusviraston laatimassa tieturvallisuusarvioinnin koulutusaineis-
tossa. Prosessi pääpiirteissään on kuvattu taulukossa 6 sekä suunnittelu-
vaiheiden että käyttöönotto- ja käyttövaiheiden tieturvallisuusarviointien 
osalta. (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2018a) 
 
Varsinaisen tieturvallisuusarvioinnin laatimisen tulee ajoittua niin, että 
kohteen suunnitelma-aineisto on riittävän valmis ja koko suunnitelma voi-
daan arvioida. Toisaalta suunnitteluhankkeen aikatauluun nähden arvi-
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ointi tulee suorittaa riittävän aikaisin, jotta varmistetaan resurssit suunni-
telmien muutoksille. Hyväksi käytännöksi on havaittu tieturvallisuusarvi-
oinnin laatiminen esitarkastusvaiheessa, jolloin kaikki ratkaisut ovat sel-
villä, mutta lopullinen suunnitelma-aineisto viimeistelemättä. Väyläviras-
ton kokemusten mukaan lähihistoriassa (edellisen kolmen vuoden aikana) 
tehdyissä suunnitelmissa tieturvallisuusarvioinnin laatimisen ajoittami-
sessa on onnistuttu, ja havainnot on pystytty riittävästi huomioimaan 
suunnitelmissa. (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2018a) 

Taulukko 6. Tieturvallisuusarvioinnin prosessirunko (Liikenteen turvalli-
suusvirasto, 2018a). 

Vaihe 
Tie- ja yleissuunnitelma- 

vaiheet 
Käyttöönotto- ja 

käyttövaiheet 

Aloitus 
Aloituskokous, jossa arvioija 
perehdytetään kohteeseen ja 
sovitaan aikataulusta. 

Aloituskokous, jossa arvioija 
perehdytetään kohteeseen ja 
sovitaan aikataulusta. 

Tieturvalli-
suusarviointi 

Arvioija käy kohteen läpi lii-
kenneturvallisuuden näkökul-
masta ja raportoi havaintonsa. 

Arvioija käy kohteen läpi lii-
kenneturvallisuuden näkökul-
masta ja raportoi havaintonsa. 

Havaintojen 
käsittely 

Suunnittelija kirjaa vasti-
neensa ja esittää mahdolliset 
korjausehdotukset. 

Arvioija esittää toimenpiteet, 
joilla havaitut ongelmat voi-
daan korjata. 

Käsittelyko-
kous 

Havainnot ja vastineet käy-
dään läpi kaikkien osapuolten 
kesken. Tilaaja päättää toi-
menpiteistä. 

Havainnot ja korjausehdotuk-
set käydään läpi kaikkien osa-
puolten kesken. Tilaaja päät-
tää toimenpiteistä. 

Päätös 

Raporttiin täydennetään tilaa-
jan päätökset ja se liitetään 
osaksi hyväksytettävää suun-
nitelma-aineistoa. 

Raporttiin täydennetään tilaa-
jan päätökset ja se liitetään 
vaiheesta riippuen vastaan-
otto- tai takuutarkastuspöytä-
kirjan liitteeksi. 

 
Tieturvallisuusarvioinnista laaditaan muistio, joka täydentyy vaiheittain 
prosessin aikana. Muun muassa Liikenteen turvallisuusviraston koulutus-
aineistossa (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2018a) ja Liikenneviraston oh-
jeessa Tiehankkeiden turvallisuusauditointi (Liikennevirasto, 2012a) on 
esitetty esimerkit raportin rungosta ja sisällöstä. Ensin arvioija kirjaa ha-
vaintonsa muistioon ja lähettää sen suunnittelijalle, joka lisää vastineensa 
ja esityksensä ongelman korjaamisesta. Lopuksi havainnot ja vastineet kä-
sitellään käsittelykokouksessa, jossa päätökset jatkotoimenpiteistä kirja-
taan muistioon. Kuvassa 20 on esimerkki havainnon raportointitavasta. 
Valmis muistio liitetään osaksi suunnitteluaineistoa. Käyttöönoton sekä 
käytön alkuvaiheen tieturvallisuusarvioinneissa arviointiraportti liitetään 
osaksi vastaanottotarkastuspöytäkirjaa tai takuutarkastuspöytäkirjaa. (Lii-
kennevirasto, 2012a) 
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Kuva 20. Ote tieturvallisuusarvioinnista. 

6.4 Tieturvallisuusarviointitoimintaan liittyviä tutkimuksia ja selvityksiä 

6.4.1 Suomi 

Tieturvallisuusarviointitoiminnan keskeinen ohjemateriaali Suomessa on 
tieturvallisuusarvioinnin koulutusaineisto (Liikenteen turvallisuusvirasto, 
2018a). Aineisto toimii keskeisenä opetustyökaluna tieturvallisuusarvioi-
jien koulutuksissa. Alkuperäinen painos on vuodelta 2013 ja aineistoa päi-
vitetään epäsäännöllisesti turvallisuustiedon lisääntyessä ja tarpeen vaa-
tiessa. Koulutusaineistossa on kuvattu arviointimenettely ja arvioinnin 
suositeltava toteuttamistapa Suomessa. Aineistoon on koottu myös liiken-
nekäyttäytymiseen keskeisesti vaikuttavia tekijöitä. 
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Liikenteen turvallisuusvirasto on tutkinut tieturvallisuusarviointien vaikut-
tavuutta Suomessa vuonna 2016. Viiden tieturvallisuusarvioinnin vaikutta-
vuutta arvioitiin kyselytutkimuksella ja asiantuntija-arviona. Selvityksen 
mukaan tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot kohdistuivat tyypil-
lisesti risteämis-, liittymä- ja näkemäongelmiin. Jalankulkijoiden ja pyöräi-
lijöiden rooli havainnoissa korostui. Tieturvallisuusarvioinneista oli seuran-
nut ilmeisen vähän muutoksia varsinkin suunnitteluvaiheiden jälkeisissä 
arvioinneista tai muutokset olivat olleet hyvin pieniä. Tyypillisenä syynä 
sille, ettei havainnosta seurannut toimenpiteitä, oli aiheutuvat lisäkustan-
nukset tai aikapula. Kuitenkin kyselyiden perusteella tieturvallisuusarvioin-
nilla oli vastaajien mukaan suurimmassa osassa tapauksia parannettu 
suunnitelman laatua. (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2016c) 
 
Liikenteen turvallisuusviraston julkaisussa havaittiin ongelmaksi, ettei ar-
vioija ollut tarkastellut suunnitelmaa oikealla tarkkuudella. Lisäksi nostet-
tiin esille, että arkistoinnissa koettiin olevan epäselvyyttä, kun ei ole tark-
kaa ohjetta, mihin luovutettavassa suunnitelmassa arviointiraportti tulisi 
liittää. Selvityksessä laadittiin myös kirjallisuustutkimus tanskalaisen selvi-
tyksen pohjalta. (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2016c) 
 
Liikenteen turvallisuusviraston vuoden 2017 julkaisussa tavoitteena oli sel-
vittää, miten tieturvallisuusarviointeja oli lähdetty toteuttamaan Suo-
messa maantielain muutoksen 1.8.2012 jälkeen. Julkaisun yhteydessä jär-
jestettiin tieturvallisuusarvioijien ajankohtaispäivät, joissa kartoitettiin 
tieturvallisuusarvioijien kokemuksia ja näkemyksiä nykyisistä käytännöistä 
ja kehittämistarpeista. Raportissa esiteltiin ryhmätöiden kautta saatuja 
kommentteja ja kehitysehdotuksia tieturvallisuusarvioinnin raportointiin 
ja sisältöön sekä koulutukseen ja arviointiprosessiin liittyen. (Liikenteen 
turvallisuusvirasto, 2017) 
 
Tieturvallisuusarviointitoimintaa ei ole tiettävästi aiemmin analysoitu Suo-
messa tässä opinnäytetyössä käytettyä menetelmää vastaavalla tavalla. 
Aiemmissa selvityksissä tutkimus on perustunut muun muassa kyselyihin, 
kirjallisuusanalyyseihin ja työpajoihin, eikä varsinaista aineistopohjaista 
tutkimusta ole toistaiseksi tehty. 

6.4.2 Muu Eurooppa 

Muualla Euroopassa tieturvallisuusarviointitoimintaa ja sen vaikutuksia on 
käsitelty muun muassa Euroopan komission julkaisussa Examples of asses-
sed road safety measures, a short handbook. Teoksessa koottujen eri mai-
hin tehtyjen hyötykustannusanalyysien mukaan tieturvallisuusarvioin-
neilla saavutetut hk-suhteet vaihtelevat 1,34 ja 4,99 välillä. H/k-analyy-
seissa tieturvallisuusarviointi on laadittu jo toteutettuihin väylähankkei-
siin. Näin on arvioitu onnettomuusvähenemää, joka tieturvallisuusarvioin-
nin laatimisella olisi saavutettu, jos se olisi laadittu suunnittelun aikana en-
nen kohteen toteuttamista. (ROSEBUD, 2006; ks. myös OECD, 2016) 
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Taloudellisen yhteistyön ja kehityksen järjestön julkaisussa Road Inf-
rastructure Safety Management (OECD, 2016) tieturvallisuusarvioinneista 
todetaan, että niillä saavutettuja vaikutuksia on todella vaikea mitata. 
Haasteena nähdään varsinkin, ettei perinteinen ennen ja jälkeen -analyysi 
ole mahdollista, koska toinen vertailukohteista on usein olemassa vain 
suunnitelmana. Raportin mukaan tieturvallisuusarvioinnin laatimisen kus-
tannukset ovat pääsääntöisesti alle viisi prosenttia kohteen rakentamis-
kustannuksista, eikä tieturvallisuusarviointi yleensä aiheuta projektin vii-
västymisiä. Yli puolesta tieturvallisuusarvioijan tekemistä havainnoista 
seuraa toimenpiteitä. Osuus on suurempi, mitä varhaisemmassa suunni-
telmavaiheessa arviointi suoritetaan. 
 
Norjalaisen liikenneturvallisuuskäsikirjan (Transportøkonomisk institutt, 
n.d.) mukaan tieturvallisuusarvioinneilla saavutettu onnettomuusvähe-
nemä on noin 10–20 %. Tulos on muodostettu useissa eri maissa tehtyjen 
tutkimusten perusteella. Tanskassa tehdyssä liikenneturvallisuustyön arvi-
ointitutkimuksessa (Vejdirektoratet, 2013) analysoitiin 28 tieturvallisuus-
arviointiraporttia. Työn tulokset seuraavat hyvin norjalaisen käsikirjan lin-
jaa saavutetun onnettomuusvähenemän ollessa 8–20 %. Tutkimuksessa 
arvioitiin myös tieturvallisuusarviointien hk-suhdetta, joka analysoitujen 
raporttien mukaan vaihtelee välillä 1–1,5. Tutkimuksen selvä johtopäätös 
oli, että tieturvallisuusarvioinneilla saavutetaan turvallisuushyötyjä ja nii-
den laatiminen jatkossakin on suositeltavaa. 
 
Euroopan Unionin kustantamassa SafetyCube-projektissa (Ziakopoulos, 
Botteghi, Theofilatos & Papadimitriou, 2017) suoritettiin meta-analyysi va-
lituista tieturvallisuusarviointeja käsitelleistä tutkimuksista. Tutkimuksen 
johtopäätös oli, että tieturvallisuusarvioinnit parantavat liikenneturvalli-
suutta. Joissakin yksittäistapauksissa arvioinneista ilmeni negatiivisiakin 
vaikutuksia, mutta näiden merkitys suuressa mittakaavassa jäi hyvin pie-
neksi. 
 
Suomen tieturvallisuusarviointitoiminnan koulutuskokonaisuuden suun-
nittelussa ja laatimisessa on hyödynnetty muun muassa Euro-Audits -pro-
jektin julkaisua The European Road Safety Auditor Training Syllabus (EURO-
AUDIT, 2007). Teoksessa esitellään suosituksia tieturvallisuusarviointikou-
lutusten järjestämiseen. BALTRIS-järjestön julkaisussa Road Safety Audit – 
Good Practice Review for implementation (BALTRIS, 2011) kuvataan suosi-
teltavien toimintamenettelyjen lisäksi ehdotuksia koulutusohjelmarun-
gosta ja esitetään tieturvallisuusarvioinnin malliraporttipohjia. Molemmat 
raportit ovat Euroopan unionin rahoittamia hankkeita. 
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7 TIETURVALLISUUSARVIOINTIEN ANALYSOINTI 

7.1 Aineisto 

Liikennejärjestelmä- ja maantielailla edellytettyjen tieturvallisuusarvioin-
tien kartoittaminen aloitettiin selvittämällä kaikki vuodesta 2014 TEN-
tieverkolle hyväksytyt yleis- ja tiesuunnitelmat. Otanta rajattiin alkamaan 
vuodesta 2014, koska tämän jälkeen tehtyjen tieturvallisuusarviointien 
määrän arvioitiin olevan riittävä. Käyttöönottovaiheen ja käytön alkuvai-
heen tieturvallisuusarviointien määrästä tiedettiin, että niitä oli aineiston-
keruun aikaan laadittu vain muutamia. Näiden osalta aineistonkeruu to-
teutettiin suoraan tieturvallisuusarvioijille kohdistetuilla kyselyillä eikä vas-
taavaa vuoden 2014 aikarajaa sovellettu. 
 
Yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden arviointien osalta lähtökohtana oli Lii-
kenne- ja viestintäviraston arviointipalveluiden koostama listaus TEN-
tieverkkoon kuuluvista kaduista ja maanteistä. Tämän perusteella rajattiin 
tieosuudet, joille oletettiin, että tieturvallisuusarviointeja saattaa olla laa-
dittu. Listaus perustui tierekisterin tilanteeseen 1.1.2014, eli aineistonke-
ruuvaiheessa listaus oli jo noin viisi vuotta vanha. Suhteellisen iäkkään lis-
tauksen ei arvioitu merkittävästi vaikuttavan työn lopputulokseen, koska 
se palvelisi vain tarkasteltavien maanteiden yleispiirteistä kartoittamista. 
TEN-tieverkosta myös tiedetään, että sitä päivitettiin edellisen kerran 
vuonna 2013, eli se ei ole muuttunut radikaalisti viimeisen viiden vuoden 
aikana (Euroopan komissio, 2013). 
 
Liikenne- ja viestintäviraston listausta hyödyntämällä TEN-tieverkolle vuo-
sina 2014–2018 hyväksytyt yleis- ja tiesuunnitelmat kartoitettiin kokoa-
malla kaikki tämän aikavälin hyväksymispäätökset ja hyväksymisesitykset 
tienpitoviranomaisen arkistosta. Aineistosta pyrittiin rajaamaan pois kaikki 
ennen lain voimaantuloa 1.8.2012 aloitetut suunnitelmat, joihin ei ole 
edellytetty tieturvallisuusarviointia. Kaikkien suunnitelmien aloituskuulu-
tuspäivämäärää, eli suunnittelun aloituspäivää, ei saatu selville, eikä ai-
neistoa pystytty täydellisesti rajaamaan. 
 
Nykyisen lainsäädännön velvoittamien tieturvallisuusarviointien kaltaisia 
arviointeja on laadittu jo ennen lain muuttumista 1.8.2012, jolloin myös 
arviointien laadinnan ohjeistukset ja menettelyt muuttuivat. Aineistora-
jausta pyrittiin tekemään, jotta analysoitava aineisto olisi mahdollisimman 
vertailukelpoista ja yhdenvertaista keskenään, kun raportit olisi laadittu 
saman ohjeistuksen mukaisesti. 
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Kuva 21. Aineistonkeruun lähtökohtana olleiden yleis- ja tiesuunnitelmien 
jakautuminen vuosittain. 

Aineistonkeruun lähtökohtana oli yhteensä 81 vuosina 2014–2018 hyväk-
syttyä TEN-tieverkolle laadittua yleis- ja tiesuunnitelmaa. Näistä seitsemän 
oli yleissuunnitelmia ja 74 tiesuunnitelmia. Kuvissa 21 ja 22 on esitetty läh-
tökohtana olleet yleissuunnitelmien (YS) ja tiesuunnitelmien (TS) hyväksy-
mispäätökset, joiden perusteella suunnitelmiin laadittuja tieturvallisuusar-
viointeja kartoitettiin.  
 

 

Kuva 22. Aineistonkeruun lähtökohtana olleiden yleis- ja tiesuunnitelmien 
jakautuminen ELY-keskuksittain. 
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Aineistorajaus koski TEN-teiden ydinverkkokäytävää sekä ydin- ja kattavaa 
verkkoa. TEN-verkon satamiin ja lentokentille johtavat maantieyhteydet 
jätettiin pois tarkasteluista. 
 
Hyväksymispäätösten perusteella kartoitettujen suunnitelmien tieturvalli-
suusarviointeja ja niihin liittyviä suunnitelma-aineistoja kyseltiin kustakin 
ELY-keskuksesta. Kysely kohdennettiin Väyläviraston nimeämille yhteys-
henkilöille. Tieturvallisuusarviointiraporttien lisäksi kerättävästä suunni-
telma-aineistosta pyrittiin kokoamaan ennen kaikkea suunnitelmakartat ja 
pituusleikkaukset, jotta havaintojen todentaminen ja analysointi olisi var-
mempaa. 
 
Aineiston suuresta määrästä johtuen aineistoa kerättiin digitaalisesti, jotta 
aineistonhallinnasta aiheutuva työmäärä saataisiin minimoitua. Vaihtoeh-
toisesti hyväksyttyjen yleis- ja tiesuunnitelmien suunnitelma-aineistot oli-
sivat olleet löydettävissä tienpitäjän arkistosta tai ELY-keskusten kirjaa-
moista. Näissä tapauksissa aineisto olisi ollut lähtökohtaisesti paperisena, 
koska laki ei velvoita niiden säilyttämistä sähköisesti (Laki liikennejärjestel-
mästä ja maanteistä 503/2005 § 27 b). 
 
Kootuista tieturvallisuusarvioinneista purettiin arvioijan tekemät havain-
not havaintoluokittain Excel-taulukkoon. Lisäksi havainnot lajiteltiin ha-
vaintotyyppeihin ja niistä kirjattiin ylös erinäisiä asioita, kuten seurasiko 
havainnosta muutos suunnitelmaan, sekä muita vaikuttavuuden arvioin-
nissa myöhemmin hyödynnettyjä tietoja. 

7.2 Analyysimenetelmät 

Tieturvallisuusarvioinneissa tehtyjä havaintoja on hyvin monenlaisia ja nii-
den vaikuttavuuden määrällinen mittaaminen osoittautui työn aikana var-
sin vaikeaksi ja käytettävissä olevien resurssien puitteissa jopa mahdotto-
maksi. Määritettäessä havaintojen vaikuttavuuden arviointimenettelyä 
opinnäytetyön tavoitteeksi asetettiin arviointiasteikon muodostaminen si-
ten, että eri havainnot ja niillä saavutetut liikenneturvallisuustilanteiden 
muutosten suuruudet olisivat mahdollisimman vertailukelpoisia keske-
nään. Näin havainnoista saataisiin korostumaan liikenneturvallisuutta eni-
ten muuttavat tapaukset. Keskeinen tavoite oli päästä mahdollisimman 
objektiiviseen arvioon, ja että kehitetty laskentamenetelmä olisi mahdolli-
simman läpinäkyvä.  
 
Työssä muodostettiin arvo kunkin havainnon turvallisuustilanteelle ennen 
havainnosta seurannutta muutosta ja muutoksen jälkeen. Arvon muodos-
tamisessa oli tavoitteena, että siinä huomioitaisiin kohteen yleinen turval-
lisuustilanne mahdollisimman kattavasti. Havainnot olivat tyypillisesti 
uniikkeja ja hyvin yksityiskohtaisia tiettyyn paikkaan sidottuja asioita. Yksi-
selitteisen ja kokonaisvaltaisen liikenneturvallisuustilannetta kuvaavan as-
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teikon määrittäminen opinnäytetyön mahdollistamassa aikataulussa ei ol-
lut mahdollista, ja kunkin havainnon arvottaminen yhdellä asteikolla edel-
lytti melko paljon yleistämistä ja suurpiirteisyyttä. 
 
Esimerkki havainnoista seuranneiden muutosten keskinäisestä vertailusta 
ja vertailun haasteista on vähäliikenteisen katuliittymän suojatieturvalli-
suuden parantaminen muotoilemalla liittymähaaraa verrattuna alikulun 
rakentamiseen vilkasliikenteiselle valtatielle, jolla on paljon risteävää ja-
lankulkuliikennettä. Molemmissa tapauksissa liikenneturvallisuus para-
nee, mutta alikulun rakentamisen tapauksessa sen voidaan sanoa parane-
van huomattavasti enemmän kuin liittymähaaran muotoilussa. Asian nu-
meerinen arvottaminen eksaktisti – kuinka paljon enemmän alikulun ra-
kentaminen parantaa turvallisuutta liittymähaaran muotoilua enemmän – 
on erittäin ongelmallista. 
 
Menetelmän muodostamisessa haasteena oli lisäksi arvioijien tekemien 
sanallisten havaintojen subjektiivisuus. Vastaavaa laadullisten vaikutusten 
arvottamista esiintyy paljon ympäristövaikutusten arvioinneissa, joissa 
hankkeista aiheutuneiden muutosten vaikutuksien merkittävyyttä pyri-
tään arvioimaan ja vertailemaan. Tähän liittyen on kehitetty muun muassa 
RIAM-laskentamatriisi (Rapid Impact Assessment Matrix), jossa toimenpi-
teiden vaikutuksia on jaettu muuttujiin, kuten vaikutuksen laajuus, merkit-
tävyys ja pysyvyys. Näille muuttujille määritetään arvoja asiantuntija-ar-
viona, joiden avulla eri vaikutuksien merkittävyyttä voidaan arvioida. (Kui-
tunen & Ijäs, 2013; viitattu lähteisiin Pastakia, 1998; Pastakia & Jensen, 
1998) 
 
Hankalasti mitattavaa liikenneturvallisuusvaikutusta lähdettiin purkamaan 
RIAM-laskentamatriisia vastaavalla tavalla tekijäkokonaisuuksiin. Tavoit-
teena oli löytää kustakin havainnosta selvästi mitattavia ja liikenneturval-
lisuuteen merkittävästi vaikuttavia asioita. Näiden kartoittamisessa sovel-
lettiin Nilssonin liikenneturvallisuuden tarkastelukehikkoa (kuva 23), jossa 
turvallisuustilanteeseen vaikuttavat tekijät on jaettu kolmeen ulottuvuu-
teen; altistus, onnettomuusvakavuus ja onnettomuusriski: 

− Altistus kuvaa mahdollisuutta joutua onnettomuuteen. Tätä kuva-
taan usein liikennesuoritteena.  

− Onnettomuusvakavuudella kuvataan onnettomuuden jälkeisiä seu-
rauksia. Seuraukset voidaan jakaa esimerkiksi onnettomuudessa 
kuolleisiin, vakavasti loukkaantuneisiin, loukkaantuneisiin ja omai-
suusvahinkoihin. 

− Onnettomuusriski tarkoittaa onnettomuuden todennäköisyyttä. 
Määrää kuvataan usein onnettomuuksien lukumääränä kilometrejä 
kohden. (Nilsson, 2004) 
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Kuva 23. Nilssonin liikenneturvallisuuden tarkastelukehikko (Nilsson, 
2004). Turvallisuustilanne määräytyy ulottuvuuksien tulosta. 

Nilssonin tarkastelukehikon ulottuvuuksia soveltamalla kullekin havain-
nolle muodostettiin suunnitelman tai rakennetun ratkaisun mukainen tur-
vallisuustilanne, turvallisuusluku. Havaintokohtainen turvallisuusluku on 
kehikon ulottuvuuksien, eli altistuksen, vakavuuden ja riskin tulo. Mitä suu-
rempi turvallisuusluku on, sitä huonompi on turvallisuustilanne. Turvalli-
suuslukua verrattiin arvioijan tekemän havainnon jälkeisen ratkaisun tur-
vallisuuslukuun, jolloin saatiin muodostettua tieturvallisuusarvioinnin ha-
vainnolla saavutettu liikenneturvallisuustilanteen muutos. 
 
Nilssonin tarkastelukehikko ei ole sellaisenaan tarkoitettu tässä työssä ta-
voiteltuun turvallisuustilanteen mallintamiseen. Tämän työn vaikuttavuu-
denarviointiasteikon ulottuvuuksiin vaikuttavien tekijöiden muodostami-
sessa sovellettiin lisäksi TEN-teiden onnettomuustyyppijakaumaa (louk-
kaantumiseen ja kuolemaan johtaneet onnettomuudet), Tarva-ohjelman 
vaikutuskertoimia sekä suunnitteluohjeita, kuten Jalankulku- ja pyöräily-
väylien suunnittelu (Liikenneviraston ohjeita 11/2014), Nopeusrajoitukset 
(Tiehallinto, 2009), Suojateiden maanteille rakentamisen periaatteet (Var-
sinais-Suomen ELY-keskus, 2013), Tien suuntauksen suunnittelu (Liikenne-
viraston ohjeita 30/2013) ja Tasoliittymät (Tiehallinto, 2001). 
 
 
 
 

Riski 

Vakavuus 

Altistus 
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Taulukko 7. Turvallisuusluvun muodostamisessa käytetyt laskentaperi-
aatteet. 
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Taulukossa 7 on kuvattu tässä työssä käytetty turvallisuusluvun muodosta-
mismenetelmä. Ulottuvuuksiin valikoitiin turvallisuustilanteeseen tyypilli-
sesti eniten vaikuttavia tekijöitä. Tekijöiden valikoinnissa ja niiden arvotta-
misessa jouduttiin tekemään kompromisseja ja yleistyksiä, jotta ne olisivat 
määritettävissä riittävällä varmuudella käytettävissä olevasta aineistosta, 
ja että työmäärä pysyisi opinnäytetyön resurssien rajoissa. Ulottuvuudet 
muodostettiin seuraavasti: 
 

− Altistus määritettiin liikennemäärän suuruusluokan mukaan. Siihen 
huomioitiin autoliikenteen määrä (0–3) sekä suojattomien tienkäyttä-
jien määrä (0–2). Altistus on näiden tekijöiden summa. 

− Onnettomuusvakavuuteen huomioitiin nopeustaso (1–3), suojatto-
mien tienkäyttäjien osallisuus (0–2) ja onko ajosuunnat erotettu toi-
sistaan rakenteellisesti (-1–0). Vakavuus on näiden tekijöiden summa. 

− Onnettomuusriskille muodostettiin lukuarvo 0–5 asiantuntija-ar-
viona ottaen huomioon muun muassa havaintokohteen konfliktipis-
teiden lukumäärä, liikenneympäristön haasteellisuus kuten konfliktin 
yllätyksellisyys ja äkillisyys, osallisten ajonopeuksien ja ajosuuntien 
keskinäinen poikkeavuus, väylägeometriaan liittyvät ongelmat sekä 
kuljettajan havainnointikyvyn ylikuormittuminen. Arvon määrittämi-
sessä myös huomioitiin, jos havaintoon liittyi useampi kuin yksi riski-
tekijä. 

 
Onnettomuusriskin ollessa nolla puhutaan havainnosta, johon ei liity tur-
vallisuusongelmaa, kuten esteettömyys- ja laatutasoasiat. Periaatteessa 
riski ei voisi missään tilanteessa olla nolla, mutta laskentamenetelmän yk-
sinkertaistamiseksi nolla-arvoa käytetään, jotta johonkin muuhun kuin lii-
kenneturvallisuusongelmaan liittyvät havainnot erottuvat aineistosta tur-
vallisuuspuutteista. 
 
Esimerkki altistuksen muutoksesta on jalankulun valtatien kanssa risteämi-
sen rakenteellinen estäminen ja alikulun rakentaminen. Näin suojattoman 
tienkäyttäjän altistus autotiellä saadaan minimoitua, jolloin myös liikenne-
turvallisuustilanne paranee merkittävästi. Vastaavasti havainto, jossa sekä 
autoliikenne että suojattomien tienkäyttäjien lukumäärä ovat nolla, henki-
lövahinko on teoriassa mahdoton, koska tilanteessa ei ole osallisia. 
 
Vakavuuteen voidaan vaikuttaa alentamalla nopeustasoa, erottelemalla 
suojattomat tienkäyttäjät autoliikenteestä sekä erottelemalla ajosuunnat 
toisistaan rakenteellisesti. Tässä työssä käytetyllä menetelmällä vakavuu-
deltaan lievin tilanne on kohde, jossa ajo on yksisuuntaista, ajonopeudet 
ovat todella alhaiset ja suojattomat tienkäyttäjät on eroteltu autoliiken-
teestä. 
 
Liikenneympäristön selkeyttämistä ja jäsentämistä voidaan pitää tyypilli-
senä onnettomuusriskiä vähentävänä toimenpiteenä. Onnettomuuden to-
dennäköisyyttä voidaan vähentää myös esimerkiksi rakentamalla hyvä va-
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laistus ja varmistamalla riittävät näkemät. Muihin ulottuvuuksin verrat-
tuna tyypillisessä kohteessa onnettomuusriskiin on helpoin vaikuttaa: lii-
kennemäärä pysyy usein samana (altistus) eikä nopeustasoa (vakavuus) 
yleensä voida muuttaa. 
 
Menetelmällä laskettuna onnettomuustilanteen turvallisuusluku on välillä 
0–125. Arvon ollessa nolla puhutaan joko tilanteesta, jossa yhden tai use-
amman ulottuvuuden arvo on nolla, tai kyseessä on esteettömyys- tai laa-
tutasoasiasta. Arvon ollessa 125, havaintokohteessa on todella paljon au-
toliikennettä ja suojattomia tienkäyttäjiä, nopeustaso on korkea, suojatto-
mat tienkäyttäjät kulkevat autoliikenteen seassa, ajosuuntia ei ole erotettu 
toisistaan ja onnettomuus on erittäin todennäköinen. 
 
Edellä kuvatun menetelmän avulla aineistosta saatetaan osoittaa liikenne-
turvallisuudeltaan lievät sekä merkittävät ongelmat. Lisäksi sen avulla ai-
neistosta korostuu liikenneturvallisuutta vähän ja paljon muuttavat ta-
paukset. Menetelmästä on tärkeää muistaa, että sillä tuotetut lukuarvot 
ovat suuntaa antavia ja laadullisin menetelmin muodostettuja määrityksiä, 
ja niiden määrällisen analyysin mahdollisuudet ovat rajalliset. 
 
Edellä kuvatut turvallisuusluvun muodostavat tekijät eivät kuvaa havain-
toon liittyvää liikenneturvallisuustilannetta täydellisesti. Muodostuneet 
arvot ovat suurpiirteisiä eikä kaikkia turvallisuuteen vaikuttavia tekijöitä 
ole voitu sisällyttää osaksi vaikuttavuudenarviointimenetelmää rajallisten 
lähtötietojen ja työresurssien vuoksi. Huomioimatta on esimerkiksi tien 
reuna-alueen turvallisuuden vaikutus onnettomuusvakavuuteen. Lisäksi 
liittymän sivuhaaran liikennemäärän vaikutusta altistukseen ei ole huomi-
oitu, joka tulee kysymykseen varsinkin, kun liikenne sivuhaaralla on todella 
vähäistä, kuten esimerkiksi tyypillisissä maatalousliittymissä. Menetel-
mällä myös suojattomien tienkäyttäjien vaikutus turvallisuuslukuun koros-
tunee hieman liikaa, ja vakavuuden asteikko taas ei riitä kuvaamaan ajora-
taa väärään suuntaan ajamisesta aiheutuvien onnettomuuksien seurauk-
sia riittävästi. 
 
Eri ulottuvuuksien tekijöiden arvojen vaihteluvälit ja niiden suuruudet ovat 
suurpiirteisiä ja asiantuntija-arvioon perustuvia. Täten turvallisuusluvut ei-
vät ole suoraan vertailukelpoisia tämän työn ulkopuolisen tutkimustiedon 
kanssa. Arvot on kuitenkin määritetty keskenään yhdenvertaisesti, jolloin 
niitä voidaan pitää keskenään vertailukelpoisina. Menetelmää käyttämällä 
on siis mahdollista osoittaa tämän työn perusteella liikenneturvallisuuteen 
eniten vaikuttavia havaintoja. 
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8 TULOKSET TIETURVALLISUUSARVIOINTIEN ANALYSOINNISTA 

8.1 Tieturvallisuusarviointiraportit 

Työssä kerättiin yhteensä 51 tieturvallisuusarvioinnin raporttia. Näistä 
suurin osa oli tiesuunnitelmavaiheen arviointeja, joita oli yhteensä 27 kpl. 
Yleissuunnitelmavaiheen arviointeja oli 5 kpl, käyttöönottovaiheen 13 kpl 
ja käytön alkuvaiheen 6 kpl. Tämä lisäksi vastaanotettiin vuonna 2008 laa-
ditut käyttöönottovaiheen ja käytön alkuvaiheen arvioinnit. Nämä olivat 
toimineet pilottikohteina, eikä niitä sisällytetty tässä opinnäytetyössä kä-
siteltävään aineistoon. Kyselyihin perustuva aineistonkeruu lopetettiin, 
kun työn alussa asetettu 50 raportin tavoitelukumäärä saavutettiin ja ai-
neistoa arvioitiin olevan riittävästi raporteissa olevien havaintojen analy-
soimiseksi riittävällä varmuudella. 
 
Kerättävien yleis- ja tiesuunnitelmavaiheen arviointien lähtökohtana oli 81 
TEN-tieverkolle vuosina 2014–2018 hyväksyttyä suunnitelmaa, joihin saat-
toi olla edellytetty tieturvallisuusarviointi (ks. luku 7.1). Hankelistaus täy-
dentyi kolmella suunnitelmalla kyselyjen aikana. ELY-keskusten yhteyshen-
kilöille kohdennetuilla kyselyillä onnistuttiin keräämään viiden yleissuun-
nitelman ja 26 tiesuunnitelman tieturvallisuusarviointiraportit. Yhdestä 
tiesuunnitelmasta oli laadittu kaksi arviointia, ja siksi tiesuunnitelmien ja 
tiesuunnitelmavaiheen arviointien lukumäärät eivät täsmää. 20 tiesuunni-
telman osalta saatiin tieto, ettei tieturvallisuusarviointia ole kyseiseen 
suunnitelmaan laadittu. Kahden yleissuunnitelman ja 31 tiesuunnitelman 
osalta arviointiraporttia ei joko löydetty, ei tiedetty onko sitä laadittu tai 
ELY-keskuksen yhteyshenkilöön ei saatu yhteyttä. Aineistokyselyjen tulok-
set on esitelty kuvassa 24. 
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Kuva 24. ELY-keskuksiin kohdennettujen aineistokyselyjen tulokset. Kyse-
lyjen lähtökohtana oli listaus tarkasteluajankohtana laadituista 
yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden hyväksymispäätöksistä, joihin 
saattoi olla laadittu tieturvallisuusarviointi. 

Joissakin tapauksissa tieturvallisuusarviointia ei ollut laadittu, koska ky-
seessä oli ollut tiesuunnitelman muutossuunnitelma, johon esitetyt toi-
menpiteet olivat olleet pieniä ja alkuperäiseen tiesuunnitelmaan laadittu 
tieturvallisuusarviointi oli katsottu riittäväksi. Eräissä pienemmissä suun-
nittelukohteissa tieturvallisuusarvioinnin sijaan oli laadittu liikenneturval-
lisuuslausunto, liikenneturvallisuustarkastus tai muu vastaava raportti. Lii-
kenneturvallisuusvaikutuksiltaan todella vähäisissä hankkeissa arviointi oli 
saatettu jättää kokonaan laatimatta, kuten eräässä läjitysalueen tiesuun-
nitelmassa. Oletettavasti suurimmassa osassa tapauksia, joissa tieturvalli-
suusarviointia ei ollut laadittu tai sitä ei löydetty, suunnittelu oli aloitettu 
ennen lakimuutosta 1.8.2012, eikä tieturvallisuusarviointia ollut silloin 
edellytetty. 
 
Käyttöönotto- ja käytön alkuvaiheen arviointien lukumäärästä ei ollut työn 
alkuvaiheessa tarkkaa tietoa, vaan aineistoa kyseltiin avoimesti kaikilta 
tieturvallisuusarvioijan pätevyyden omaavilta henkilöiltä. Näiden vaihei-
den arviointien osalta aineistonkeruussa ei asetettu raporttien lukumäärä-
tavoitetta, koska raportteja ennakoitiin olevan vain muutamia. 
 
Alla olevissa kaavioissa on esitetty opinnäytetyössä kerätyt tieturvallisuus-
arvioinnit arviointivaiheittain ja vuosittain. Kaavioissa ja myöhemminkin 
työssä käytettyjen lyhenteiden selitteet ovat 

− yleissuunnitelmavaiheen tieturvallisuusarviointi (YSV), 

− tiesuunnitelmavaiheen tieturvallisuusarviointi (TSV), 

− käyttöönottovaiheen tieturvallisuusarviointi (KOV) ja 

− käytön alkuvaiheen tieturvallisuusarviointi (KAV). 
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Kuva 25. Työssä kerätyt tieturvallisuusarvioinnit arviointivaiheittain. 

Työn alussa asetettu tavoite tieturvallisuusarviointiraporttien lukumää-
rästä saavutettiin, joskin raportit jakautuvat melko tiesuunnitelmapainot-
teisesti. Yleissuunnitelmavaiheen arviointiraporttien lukumäärä jäi valitet-
tavan vähäiseksi TEN-tieverkolle laadittujen yleissuunnitelmien lukumää-
rän vuoksi. Käyttöönottovaiheen ja käytön alkuvaiheen arviointeja vas-
taanotettiin odotettua enemmän. 
 

 

Kuva 26. Työssä kerättyjen tieturvallisuusarviointiraporttien vuosija-
kauma arviointivaiheittain. Yleis- ja tiesuunnitelmien osalta ky-
seessä on suunnitelman hyväksymisvuosi, käyttöönotto- ja käyt-
tövaiheiden osalta arvioinnin laadintavuosi. 
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Tieturvallisuusarviointien vuosijakaumasta on nähtävissä, kuinka laadittu-
jen arviointien lukumäärä on kasvanut vuosi vuodelta. Tämä selittyy pal-
jolti sillä, että yleis- ja tiesuunnitelmien osalta tarkasteltavana on ollut la-
kimuutoksen 1.8.2012 jälkeen aloitettuihin suunnitelmiin laaditut tietur-
vallisuusarvioinnit. Tiesuunnitelman tekeminen saattaa viedä usean vuo-
den, puhumattakaan yleissuunnitelmasta. Nopeastikin toteutetuissa suun-
nitelmissa työn loppuvaiheessa laadittava tieturvallisuusarviointi ajoittuu 
helposti aikaisintaan vuoden päähän suunnittelutyön aloittamisesta. Osa-
syy kaavion mukaiselle vuosijakaumalle voi olla myös uuden prosessin 
omaksumiseen liittyvä alkukankeus. 
 
Vastaanotetusta 51 tieturvallisuusarviointiraportista 17 oli puutteellisia ja 
niistä puuttuivat tilaajan päätökset. Tämä on ymmärrettävää varsinkin pie-
nemmissä hankkeissa, joissa tieturvallisuusarvioinnissa tehdyt havainnot 
ja kehitysehdotukset on saatettu viedä suoraan suunnitelmiin, eikä asian 
erilliselle raportoinnille ole nähty tarvetta. Monessa raportissa olikin vii-
meisenä mainintana, että muistio on vain lähetetty tilaajalle hyväksyttä-
väksi. Toki on myös mahdollista, että aineistonkeruussa vastaanotettiin vii-
meistelemätön versio raportista. 
 
Vaikka keskeisin tavoite arviointien laatimisessa onkin liikenneturvallisuu-
den ja arviointikohteen ratkaisujen parantaminen, hankkeen seuraavaa 
vaihetta ajatellen viimeistelty tieturvallisuusarvioinnin raportti tuo var-
muutta suunnittelutiedon välittymiselle. Kun suunnitelmaa ei ole havain-
nosta huolimatta muutettu, perustelu suunnitelman muuttamatta jättämi-
sestä olisi keskeistä välittyä myös seuraavaan vaiheeseen. Nyt puutteelli-
sista arviointiraporteista ei ollut edes nähtävissä, oliko havainnosta seu-
rannut muutosta vai ei. 

8.2 Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot 

Työssä käytiin läpi yhteensä 34 tieturvallisuusarvioinnin raporttia. Rapor-
tit, joista havainnot on purettu, on listattu taulukossa 8. Joihinkin suunni-
telmiin oli laadittu useampia tieturvallisuusarviointeja, kuten sisäinen ja ul-
koinen arviointi, koko suunnitelma-aluetta koskeva ja vain TEN-teitä kos-
keva arviointi, sekä suuremmissa hankkeissa arviointi oli jaettu hankeosiin. 
Aineistosta pyrittiin käsittelemään ensisijaisesti sellaiset raportit, joista 
löytyi tilaajan päätökset, jotta käsiteltävä aineisto olisi hyödynnettävissä 
myös havaintojen vaikuttavuuden arvioinnissa työn myöhemmässä vai-
heessa. Havaintojen purkaminen lopetettiin, kun havaintoja arvioitiin ole-
van riittävästi tyypillisimpien havaintojen osoittamiseksi sekä havainnoista 
saavutettujen liikenneturvallisuusmuutosten määrittämiseksi riittävällä 
varmuudella. 
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Taulukko 8. Tieturvallisuusarviointiraportit, joiden havainnot analysoi-
tiin. 

 
 

Vaihe Hanke

YSV
Valtatien 12 parantaminen välillä Uusikylä – Tillola, Lahti ja Iitti, SISÄINEN 

TTA 2015

YSV
Valtatien 12 parantaminen välillä Uusikylä – Tillola, Lahti ja Iitti, ULKOINEN 

TTA 2016

YSV Valtatien 6 parantaminen Kouvolan kohdalla, Kouvola

YSV Valtatien 4 parantaminen Vaajakosken kohdalla, Jyväskylä

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

TSV Klaukkalan ohikulkutie, Nurmijärvi ja Vantaa, TTA 2 (koko suunnittelualue)

TSV Valtatie 12 Lahden eteläinen kehätie, Hollola ja Lahti

TSV
Valtatie 12 Lahden eteläinen kehätie, Nikulan eritasoliittymä E4 

täydentäminen, tiesuunnitelman muutos D, Lahti

TSV
Valtatien 10 parantaminen Katuman kiertoliittymän kohdalla, 

Hämeenlinna

TSV
Valtatien 3 Helsinki-Hämeenlinna parantaminen rakentamalla 

eritasoliittymä Arolammin kohdalle

TSV
E18 Turun kehätien parantaminen välillä Kausela - Kirismäki, Kaarina ja 

Lieto

TSV
Valtateiden 8 ja 23 parantaminen rakentamalla Söörmarkun 

eritasoliittymä, Pori

TSV

Valtatien 9 ja maantien 213 eritasoliittymän parantaminen sekä 

Lammenpuiston alikulkukäytävän ja siihen liittyvien jalankulku- ja 

pyöräteiden rakentaminen, Loimaa

TSV
Valtatien 12 parantaminen välillä Tillola - Keltti, Iitti ja Kouvola, 

tiesuunnitelman tarkistus

TSV Valtatien 9 parantaminen Jännevirran kohdalla, Kuopio ja Siilinjärvi

TSV Valtateiden 4 ja 13 parantaminen Huutomäen kohdalla, Äänekoski

TSV Valtatien 4 parantaminen Äänekosken kohdalla, Äänekoski

TSV

Vt 4 Jyväskylä - Oulu rakentaminen moottoritieksi välillä Kirri - Tikkakoski, 

Jyväskylä ja Laukaa, Tiesuunnitelman muutossuunnitelma plv 400 - 1600, 

Jyväskylä

TSV
VT4 parantaminen Vehniän kohdalla, eritasoliittymän rakentaminen, 

Laukaa

TSV Valtateiden 3 ja 18 parantaminen Laihian kohdalla

TSV Valtateiden 3 ja 19 liittymäjärjestelyt, Kurikka (Jalasjärvi)

TSV
Valtatie 8, Vikby 2 liike- ja teollisuusalueen liittymän rakentaminen, 

Mustasaari

TSV
Valtatien 3 ja kantatien 67 järjestelyt välillä Kurikankylä - Saarenkylä, 

Kurikka

TSV Valtatien 3 parantaminen välillä Seinäjoentie - Koivistontie

TSV Valtatien 8 ja kantatien 68 eritasoliittymän parantaminen, Pedersöre

KOV E18 Hamina-Vaalimaa PPP-hanke, hankeosa 2

KOV Vt 4 Rovaniemen kohdalla

KOV Vt 5 parantaminen välillä Pitkäjärvi - Asema, Mikkeli

KOV Vt 5 parantaminen välillä Päiväranta - Vuorela, Kuopio, Siilinjärvi

KOV Vt 6 parantaminen Repokallio - Käpykangas ja Reijola - Repokallio

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

KAV E18 KoLoKo

KAV
Valtatien 3 ja kantatien 67 järjestelyt välillä Kurikankylä - Saarenkylä, 

Kurikka

KAV Vt 7 parantaminen moottoritieksi Haminan kohdalla
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Kunkin analysoidun raportin havainnot kirjattiin Excel-taulukkoon. Havain-
totunnus (A1, B4, jne) on saattanut sisältää useita eri huomiota, jotka tässä 
työssä on käsitelty kukin omana havaintonaan. Havainnoista kirjattiin ylös 

− havainnon taso (A–C), 

− seurasiko havainnosta muutos suunnitelmaan tai toteutettuun ratkai-
suun, 

− perustelu mahdolliselle ratkaisun muuttamatta jättämiselle, 

− havainnon tyyppi sekä 

− sanallinen kuvaus kohdekohtaisesta havainnosta, suunnittelijan vasti-
neesta ja tilaajan päätöksestä. 

 
D-tason havainnot jätettiin analysoimatta. D-luokkaan kirjataan muut kuin 
liikenneturvallisuuteen liittyvät asiat eikä niiden purkaminen olisi palvellut 
työn keskeisintä tavoitetta, joka oli arvioida havainnoilla saavutettuja vai-
kutuksia liikenneturvallisuuteen (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2018a). 
 
Havaintoja kirjattiin yhteensä 485 kpl. Havainnot vakavuusluokittain on 
esitetty alla olevassa kaaviossa. Yhdessä raportissa oli keskimäärin 14 ha-
vaintoa. Noin viidesosa havainnoista oli A-luokan, puolet B-luokan ja hie-
man alle kolmasosa C-luokan havaintoja. Kohtalaisen suuri vakavien tur-
vallisuuspuutteiden eli A-luokan havaintojen lukumäärä johtuu osin siitä, 
että aineistoon sisältyy TEN-tieverkon lisäksi paljon alemman tie- ja katu-
verkon havaintoja. Alemmilla väylillä on paljon liikennevirtojen keskinäistä 
risteämistä, joihin liittyy helposti vakavia turvallisuuspuutteita. 
 

 

Kuva 27. Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot vakavuusluokit-
tain. 

100

237

148

0

50

100

150

200

250

A B C

Havainnot vakavuusluokittain (n = 485)



48 
 

 
 

 

Kuva 28. Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot arviointivaiheit-
tain ja vakavuusluokittain. 

Tiesuunnitelmavaiheen arviointien havaintoja oli yhteensä 240 kpl, jotka 
koostettiin 21 raportista. Yhdessä raportissa oli siis keskimäärin 11 havain-
toa. Yleissuunnitelmavaiheen arviointeja purettiin vain neljä raporttia, 
mutta havaintojen lukumäärä oli tästä huolimatta jopa 112 kpl, joten ha-
vaintoja oli keskimäärin 28 kpl/raportti. 
 
Infrahankkeiden yleissuunnitelmat ovat kokoluokaltaan tyypillisesti huo-
mattavan suuria ja laajalle alueelle vaikuttavia suunnitelmia. Tiesuunni-
telma sen sijaan saattaa koskea esimerkiksi vain yhtä liittymäaluetta. Ana-
lysoiduissa tieturvallisuusarvioinneissa oli jopa kaksi tiesuunnitteluvaiheen 
arviointia, joissa ei ollut todettu ainuttakaan A–C-luokan turvallisuusha-
vaintoa. 
 
Havaintojen jakautuminen yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden välillä edellä 
kuvatusti johtuu suurelta osin hankkeiden keskinäisistä kokoeroista. Ana-
lysoidut yleissuunnitelmavaiheen arvioinnit vaikuttivat myös keskimää-
räistä perusteellisemmilta kuin pienempien tiesuunnitelmien arvioinnit. 
Yleissuunnitelmavaiheen arvioinneissa tämä näkyi myös niin sanottua asi-
oiden edelle menemisenä, eli arvioija huomautti asioista, joita ei vielä rat-
kaista kyseisessä suunnitteluvaiheessa. Tähän liittyvistä haasteista on ker-
rottu enemmän luvussa 8.6. 
 
Käyttöönotto- ja käytön alkuvaiheiden arviointien havaintoja käsiteltiin yh-
teensä 133 kpl. Havaintoja oli keskimäärin 15 kpl/raportti. Myönteistä va-
kavuusluokkajakaumassa on käyttövaiheen vakavien turvallisuuspuuttei-
den, eli A-luokan havaintojen vähäinen lukumäärä. Kaikkia käytön alkuvai-
heen tieturvallisuusarviointeja oli edeltänyt ainakin yksi varhaisemman 
vaiheen arviointi, jonka osaltaan arvioidaan toimineen vakavia turvalli-
suuspuutteita vähentävänä tekijänä. 
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8.3 Havaintojen luokittelu 

Havainnot lajiteltiin havaintotyyppeihin riippuen havaintoon liittyvästä 
konfliktin, ongelmatilanteen tai onnettomuuden luonteesta, osallisista ja 
oletettavista uhreista. Havaintotyyppien muodostamisessa lähtökohdaksi 
asetettiin havaintojen jako pääryhmiin: suojattomien tienkäyttäjien jär-
jestelyihin liittyvät havainnot ja autoliikenteen järjestelyihin liittyvät ha-
vainnot. Havainnot pääryhmittäin on esitetty alla olevassa kaaviossa. Tar-
kempi tyyppilajittelu on esitetty kuvassa 30. 
 

 

Kuva 29. Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot päätyyppiryhmit-
täin ja vakavuusluokittain. 

Siitä huolimatta, että suojattomat tienkäyttäjät ovat onnettomuuksissa 
yleisesti ottaen huomattavasti alttiimpia vakaville seurauksille kuin autolii-
kenne, on suojattomiin tienkäyttäjiin liittyviä havaintoja vain noin neljäs-
osa kaikista havainnoista. Toisaalta kyseessä on TEN-tieverkolle laaditut 
tieturvallisuusarvioinnit, ja TEN-teiden pääasiallinen tarkoitus on palvella 
valtakunnallista pitkänmatkan liikennettä. Tällaisilla väylillä kulkumuotoja-
kauma on tyypillisesti autoliikennepainotteinen. Lisäksi TEN-teiden tasois-
ten väylien suunnittelussa lähtökohtana on suojattomien tienkäyttäjien ra-
kenteellinen erottaminen autoliikenteestä vähentäen suojattomiin tien-
käyttäjiin kohdistuvia autoliikenteen haitallisia vaikutuksia. 
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Kuva 30. Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot tyypeittäin ja va-
kavuusluokittain. 

Suojattomiin tienkäyttäjiin liittyvät havainnot koskivat suurelta osin auto-
liikenteen kanssa risteämisiä. Edellä olevassa kaaviossa esiintyvien nimik-
keiden autoliikenteen kanssa risteäviä suojattomia tienkäyttäjiä sekä tur-
vaton suojatiepaikka ero on siinä, että jälkimmäisessä on erikseen jalanku-
lulle ja/tai pyöräilylle osoitettu autotien kanssa tasossa risteäminen. Kun 
kyse on autoliikenteen kanssa risteävistä suojattomista tienkäyttäjistä, 
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useissa tapauksissa nopeusrajoitus ei salli suojatien rakentamista tai suo-
jatie olisi hyvin yllättävässä ja turvattomassa paikassa. 
 
Suojattomat tienkäyttäjät ajoradalla -ryhmään on kirjattu havainnot, 
joissa suojattomat tienkäyttäjät joutuvat kulkemaan ei-toivotusti autolii-
kenteen seassa ja autoliikenteen kanssa saman suuntaisesti. Turvallisuus 
JKPP-väylällä eli jalankulku- ja pyörätiellä käsittää puhtaasti vain suojatto-
mille tienkäyttäjille osoitettujen alueiden turvallisuuskysymykset, joihin 
autoliikenteellä ei ole suoraa vaikutusta. 
 
Verkollinen ongelma, JKPP-järjestelyt sekä esteettömyysongelma -luokkiin 
on kirjattu havainnot, joihin ei liity turvallisuuspuutteita. Esimerkiksi ta-
pauksessa, jossa jalankulku- ja pyörätiellä ei aivan saavuteta esteettömyy-
den erikoistasovaatimusta eli viiden prosentin pituuskaltevuutta, turvalli-
suushaitta on hyvin vähäinen ja puhutaan esteettömyysongelmasta. 
 
Yllättävää verkollisten ja esteettömyysongelmien osalta on, että havainto-
tyyppeihin on ylipäätään kirjattu näin monta A–C-luokan havaintoa. Käsi-
tellyssä aineistossa on jopa A-luokan havaintoja, vaikka havainnot, joihin 
ei sisälly turvallisuusongelmaa, tulisi kirjata luokkaan D. Monessa tapauk-
sessa A-luokkaan päätynyt verkollinen tai esteettömyysongelma on ollut 
osa suurempaa havaintoryhmää, koska joissakin yhteyksissä arvioija oli kir-
jannut saman havaintotunnuksen alle monta eri havaintoa ja jopa useasta 
eri kohteesta. 
 
Autoliikenteen järjestelyihin liittyvistä havainnoista suurin osa oli väärään 
suuntaan ajamisen riskejä. Lähes kaikissa tapauksissa kyse oli ramppiliitty-
mien järjestelyistä ja mahdollisuudesta erehdyksessä lähteä ajamaan eri-
tasoliittymän ramppia väärään suuntaan. Aineistossa oli paljon myös liitty-
män muotoiluun tai mitoitukseen liittyviä havaintoja, jotka saattoivat kos-
kea esimerkiksi keskisaarekkeen muotoilua tai kaistojen lukumäärää. 
 
Tien reuna- tai keskialueen ongelmalla tarkoitetaan ajoradan välittömässä 
läheisyydessä olevia puutteita tai riskitekijöitä. Nämä olivat tyypillisesti 
kaiteisiin ja muuhun törmäysturvallisuuteen liittyviä asioita. 
 
Linja-autojen pysäkkiturvallisuus käsittää linja-autopysäkkeihin liittyvät 
autoliikenteen turvallisuuskysymykset tai -ongelmat. Tämä tarkoittaa esi-
merkiksi linja-auton tielle liittymisen kannalta hankalaa pysäkkipaikkaa. Jos 
jalankulkuyhteydet pysäkille ovat puutteelliset, puhutaan linja-autojen py-
säkkiturvallisuuden sijaan esimerkiksi tapauksesta suojattomat tienkäyttä-
jät ajoradalla. 
 
Häikäistymisriski liittyi kaikissa tapauksissa valtaväylän ja sen rinnakkais-
tien keskinäiseen asemaan, jossa ajoneuvojen arvioitiin aiheuttavan toisil-
leen häikäistymistä. Vaara tietyissä keliolosuhteissa liittyi ajo-olosuhteisiin 
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sillalla. Kaaviossa esiintyvät tunneliturvallisuuteen liittyvät havainnot kos-
kivat tunneliin liittyviä järjestelyjä tunnelin ulkopuolella, ei liikenneturval-
lisuutta tunnelissa. 
 
Havainnot autoliikenteen kanssa risteävistä eläimistä liittyivät riista-aita-
järjestelyihin. TEN-teillä tapahtuneiden eläinonnettomuuksien melko suu-
reen määrään nähden eläimiin liittyviä havaintoja ilmeni hyvin vähän. 
Eläinonnettomuuksien määrään vaikuttamiseksi riista-aidan rakentamisen 
ja nopeusrajoituksen laskemisen lisäksi ei juuri ole selkeitä turvallisuutta 
parantavia toimenpiteitä. Kenties tämä tiedostaen eläinonnettomuuksien 
riski tietyllä tapaa hyväksytään. Lisäksi voi olla, ettei arvioijalla ole tiedossa 
eläinten yleisesti käyttämiä kulkureittejä tai asiaa ei osata ottaa sen erityi-
semmin huomioon. 
 
Yleissuunnitelmavaiheen havainnoista erottui kyseessä oleva suunnittelu-
tarkkuus ja suunnitelmavaiheessa päätettävät asiat (kuva 31). Kaistajärjes-
telyihin, näkemäasioihin, tien reuna- tai keskialueen ongelmiin sekä liiken-
teenohjaukseen liittyviä havaintoja oli melko vähän, koska näiden osalta 
puhutaan usein hieman tarkemmista tarkasteluista ja myöhempien suun-
nitteluvaiheiden detaljitason ratkaisuista. Autoliikenteen järjestelyihin liit-
tyvät havainnot olivat tyypillisesti liittymän mitoitukseen, väylägeometri-
aan ja linja-autoliikenteen järjestelyihin liittyviä asioita. 
 
Yleissuunnitelmavaiheen autoliikenteen havainnoista eniten korostui vää-
rään suuntaan ajamisen riski. Moni kyseisistä havainnoista koski teiden ja 
liittymien muotoilua, jotka ratkaistaan vasta tiesuunnitelmavaiheessa. 
Yleissuunnitelmassa on tarkoitus esittää liikenteellinen perusratkaisu, 
mikä liittymien osalta tarkoittaa liittymän likimääräistä sijaintia ja liittymä-
tyypin valintaa (Liikennevirasto, 2010b). 
 
Väärään suuntaan ajamisen riskin ilmeneminen yleisenä havaintona yleis-
suunnitelmavaiheen arvioinneissa ei ole väärin. Havainnon ollessa seu-
rausta liittymän huonosta muotoilusta tai liikenteenohjauksen puutteista, 
voidaan huomio mainita luokan C havaintona, eli seuraavassa suunnittelu-
vaiheessa huomioitavana asiana. Nyt puretuista yleissuunnitelmavaiheen 
väärään suuntaan ajamisen riskeistä yli puolet oli A-tason havaintoja ja 
vain kaksi oli C-luokassa. 
 
Arvioijan olisi siis toivottavaa paremmin huomioida suunnitelmavaihe, eikä 
tarkemman suunnittelun asioita tulisi turhaan priorisoida liian korkealle 
kohtaamisonnettomuuksista aiheutuvista vakavista seurauksista huoli-
matta. Tämä rasittaa tieturvallisuusarviointiprosessia, heikentää yleis-
suunnitelmavaiheessa ratkaistavien ongelmien näkyvyyttä arviointirapor-
tissa ja vie uskottavuutta A-tason vakavuusasteelta. 
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Kuva 31. Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot tyypeittäin ja arvi-
ointivaiheittain. 
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Tiesuunnitelmavaiheen havainnoista korostuu ennen kaikkea suojatto-
mien tienkäyttäjien ja autoliikenteen risteäminen. Aineistossa ilmeni pal-
jon sekä osoittamattomia turvattomia ajoradan ylityspaikkoja että vaaral-
lisia suojateitä.  
 
Autoliikenteen järjestelyihin liittyvien havaintojen osalta aineistosta nou-
see esille yleissuunnitelmavaiheen tapaan väärään suuntaan ajamisen 
riski sekä liittymän muotoiluun tai mitoitukseen liittyvät ongelmat. Suun-
nittelun ollessa yleissuunnittelua tarkempaa, tiesuunnitelmavaiheen arvi-
oinneissa ilmenee paljon kaistajärjestelyihin ja näkemiin liittyviä turvalli-
suuspuutteita. Tiesuunnitelmavaiheessa myös puututtiin väylägeomet-
riakysymyksiin selvästi muita vaiheita enemmän. 
 
Käyttöönottovaiheen arvioinneissa korostuu selvästi tien reuna- tai keski-
alueen ongelmat sekä liikenteenohjaukseen liittyvät kysymykset. Arvioin-
neissa kiinnitettiin erityisesti huomiota onnettomuuden jälkeisiin seurauk-
siin. Liikenneympäristön ollessa jo rakennettu havainnot kohdistuivat 
yleensä hyvin detaljitason asioihin. 
 
Puretuissa käyttöönottovaiheen arvioinneissa oli yhteensä vain kaksi suo-
jattomien tienkäyttäjien turvallisuuteen liittyvää havaintoa. Käytön alku-
vaiheen arvioinneissa ilmenevien havaintojen tyyppijakauma seurasi hyvin 
pitkälti käyttövaiheen jakaumaa suojattomiin tienkäyttäjiin liittyviä ha-
vaintoja lukuun ottamatta. Aineistosta on havaittavissa, että käyttöönotto- 
ja käyttövaiheen arvioinneissa korostui edeltäviin suunnitteluvaiheisiin 
nähden tarkemman suunnittelun asiat, kuten suojatieturvallisuuteen, tien 
reuna- tai keskialueen ongelmiin sekä liikenteenohjaukseen liittyvät huo-
miot. 

8.4 Havaintojen käsittely 

8.4.1 Havainnot, joista ei seurannut muutosta 

Kuvassa 32 on esitetty havainnot vakavuusluokittain ja tieto, seurasiko ha-
vainnosta muutos suunnitelmaan tai rakennettuun ratkaisuun. Arvioin-
neista, joista tilaajan päätökset puuttuivat, ei ole tietoa havaintojen jälkei-
sistä toimenpiteistä. Tällaisia havaintoja analysoitiin kahdeksan ja ne on jä-
tetty pois seuraavista tarkasteluista. 
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Kuva 32. Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot vakavuusluokit-
tain, ja seurasiko havainnosta muutos suunnitelmaan tai raken-
nettuun ratkaisuun. 

Havaintoja, joista ei seurannut muutosta suunnitelmaan tai rakennettuun 
ratkaisuun oli yhteensä 272, eli noin 57 prosenttia kaikista tarkasteltavista 
havainnoista. A-luokan havaintojen osalta ratkaisuja muutettiin aktiivisim-
min ja hieman alle puolet havainnoista ei johtanut ratkaisun muuttami-
seen. B-luokan havainnoista muutokseen ei johtanut noin 57 prosenttia ja 
C-luokan havainnoista noin 65 prosenttia. 
 

 

Kuva 33. Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot arviointivaiheit-
tain ja seurasiko havainnosta muutos suunnitelmaan tai raken-
nettuun ratkaisuun. 
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Muutokseen johtaneiden havaintojen osuus eroaa melko huomattavasti 
eri arviointivaiheiden välillä. Jopa noin 75 prosentista yleissuunnitelmavai-
heen havainnoista ei seurannut muutosta suunnitelmaan. Tiesuunnitelma-
vaiheessa muutokseen johtamattomia havaintoja oli noin 60 prosenttia. 
Sen sijaan vain neljäsosa käyttöönottovaiheen ja puolet käytön alkuvai-
heen havainnoista ei johtanut muutokseen. 
 
Tulos eroaa aiemmista arvioista siinä mielessä, että juuri käyttöönotto- ja 
käytön alkuvaiheiden arvioinneissa muutokseen johtaneita havaintoja ar-
vioitiin olevan todella vähän. Yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden arvioin-
neissa muutoksiin johtaneiden havaintojen osuuden oli arvioitu olevan pa-
rempi kuin suunnitteluvaiheiden jälkeisissä arvioinneissa. (Liikenteen tur-
vallisuusvirasto, 2016c) 
 
Kuvassa 34 on esitetty havainnot havaintotyypeittäin ja tieto, seurasiko ha-
vainnosta muutos suunnitelmaan tai rakennettuun ratkaisuun. Kuvassa 35 
havainnot, joista ei seurannut muutosta, on lajiteltu havaintotyypeittäin ja 
vakavuusluokittain. Aineistosta erottuvat selkeästi tapaukset, jotka edel-
lyttävät tyypillisesti suuria toimenpiteitä turvallisuusongelman poista-
miseksi. Tällaisia havaintotyyppejä ovat esimerkiksi 

− verkollinen ongelma, JKPP-järjestelyt,  

− näkemäongelma, linjaosuus, 

− lyhyt liittymäväli, 

− linja-autoliikenteen laatutaso-ongelma, 

− verkollinen ongelma, tie-/katuyhteydet sekä  

− autoliikenteen kanssa risteäviä eläimiä. 
 
Edellä listattujen havaintotyyppien mukaisten turvallisuusongelmien kor-
jaamiseksi tarvitaan usein huomattavan suuria toimenpiteitä. Esimerkiksi 
verkolliset ongelmat saattavat edellyttää perustavanlaatuisia kokonaisuu-
teen vaikuttavia korjauksia, joiden toteuttamiseen ei välttämättä ole re-
sursseja. Joukossa on listattuna myös linja-autoliikenteen laatutaso-on-
gelma, joka ei sinällään ole edes turvallisuusongelma, mutta saattaa edel-
lyttää mittavia muutoksia, joita ei välttämättä edes ratkaista väyläsuunnit-
telun yhteydessä. 
 
Sen sijaan havaintoja, joihin liittyvien ongelmien korjaaminen ei edellytä 
mittavia toimenpiteitä, on korjattu aktiivisemmin. Esimerkiksi havaintotyy-
pit tien reuna- tai keskialueen ongelma sekä liikenteenohjaus edellyttävät 
usein vain pieniä korjauksia. Toimenpiteitä ovat muun muassa tiekaiteisiin 
liittyvät täydennykset tai liikennemerkkien siirrot, joiden toteuttaminen ei 
vaadi väylähankkeeseen nähden paljoa aikaa, rahaa tai muitakaan resurs-
seja. 
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Kuva 34. Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt havainnot havaintotyypeit-
täin, ja seurasiko havainnosta muutos suunnitelmaan tai raken-
nettuun ratkaisuun. 
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Kuva 35. Havainnot, joista ei seurannut muutosta, havaintotyypeittäin ja 
vakavuusluokittain. 
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Kuva 36. Tilaajan päätöksiin kirjattu perustelu havainnon muuttamatta 
jättämiselle vakavuusluokittain. 

 

Kuva 37. Tilaajan päätöksiin kirjattu perustelu havainnon muuttamatta 
jättämiselle arviointivaiheittain. 

Kuvissa 36 ja 37 on esitetty tilaajan päätöksiin kirjatut perustelut ratkaisun 
muuttamatta jättämiselle. Tyypillisimpänä perusteluna oli ”ratkaistaan 
myöhemmin toisessa suunnitelmassa”. Ongelma siis tiedostetaan, muttei 
sen korjaamiseksi ole kyseisessä suunnitelmavaiheessa resursseja. Syynä 
saattoi olla myös havaintokohteen sijoittuminen väylähankkeen ulkopuo-
lelle, kuten kunnan katuverkolle. Tällöin ongelmasta tiedotettiin kuntaa, 
jonka vastuulla ongelman käsittely on. 
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Suunnitteluvaiheeseen nähden epäoleellisia huomioita olivat havainnot, 
joita ei ratkaista kyseisessä suunnitteluvaiheessa. Tämä oli jo tiedostettu 
ongelma ennen kaikkea yleissuunnitelmavaiheen arvioinneissa. Esimer-
kiksi arvioija on joissakin tapauksissa kommentoinut liittymän muotoilua 
yleissuunnitelmavaiheen arvioinnissa. Asiaa ei vielä ratkaista kyseisessä 
suunnitelmavaiheessa, eikä asiaa ole edes esitetty kartoilla tällä tarkkuu-
della. Asian ilmaiseminen ei ole väärin, kunhan se kirjattaisiin asianomai-
seen havaintoluokkaan C, otetaan huomioon seuraavassa suunnitteluvai-
heessa / rakentamisessa. (Liikenteen turvallisuusvirasto, 2016c) 
 
Ilmeisen paljon käytettiin perustelua ohjeiden mukainen, turvalliseksi tai 
toimivaksi todettu. Havainto käsiteltiin käsittelykokouksessa ja turvalli-
suusongelman katsottiin olevan niin vähäinen, ettei sen korjaamiselle 
nähty tarvetta. Suunnittelussa jo huomioon otetut havainnot olivat tapauk-
sia, joissa arvioijan tekemä havainto oli korjattu arvioinnin laadinnan ai-
kana eikä havainnosta täten seurannut muutosta suunnitelmaan tai toteu-
tettuun ratkaisuun. 
 
Kaikki havainnot käsitellään käsittelykokouksessa. Vaikka havainnosta ei 
suoraan aiheudu muutosta suunnitelmaan, havainto lähtökohtaisesti väli-
tetään tiedoksi jatkosuunnitteluun ja ongelma huomioidaan tarkemmassa 
suunnittelussa tulevaisuudessa. Vaihtoehtoisesti käyttöönotto- ja käytön 
alkuvaiheen arvioinneissa ongelmakohde otetaan usein seurantaan ja tur-
vallisuusriskistä tiedotetaan aluevastaavaa. Eli vaikka havainnosta ei suo-
raan seuraa muutosta, voidaan sen katsoa parantavan turvallisuutta välil-
lisesti lisäämällä tietoisuutta alueen riskipaikoista ja -tekijöistä. 

8.4.2 Havainnot, joista seurasi muutos 

Muutokseen johtaneita havaintoja oli yhteensä 205 kpl, joista neljäsosa oli 
A-tason, puolet B-tason ja neljäsosa C-tason havaintoja. Suurin osa otan-
nasta oli tiesuunnitelmavaiheen havaintoja, joita oli yhteensä 91 kpl. Yleis-
suunnitelmavaiheen muutokseen johtaneita havaintoja oli 26, käyttöönot-
tovaiheen 65 ja käytön alkuvaiheen 23 kpl. Muutokseen johtaneet havain-
not vakavuusluokittain ja arviointivaiheittain on esitetty kuvissa 38 ja 39. 
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Kuva 38. Muutokseen johtaneet havainnot havaintotyypeittäin ja vaka-
vuusluokittain. 
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Kuva 39. Muutokseen johtaneet havainnot havaintotyypeittäin ja arvioin-
tivaiheittain. 
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Muutokseen johtaneista havainnoista korostuu ennen kaikkea havainto-
tyypit väärään suuntaan ajamisen riski, tien reuna- tai keskialueen on-
gelma sekä liikenteenohjaus. Suurin osa näistä havaintotyypeistä on käyt-
töönotto- ja käytön alkuvaiheen havaintoja, ja jopa 75 prosenttia kaikista 
muutokseen johtaneista käyttöönotto- ja käyttövaiheen havainnoista kuu-
luu näihin kolmeen havaintotyyppiin. 
 
Edellä mainitun kolmen havaintotyypin lisäksi suojattomien tienkäyttäjien 
autoliikenteen kanssa risteämisiin sekä turvattomiin suojatiepaikkoihin 
puututtiin melko paljon. Yleisiä muutokseen johtaneita havaintotyyppejä 
olivat myös liittymän muotoilu tai mitoitus sekä näkemäongelmat.  
 
Huomioitavaa on, että tässä työssä pieninkin muutos on laskettu muutok-
sena. Esimerkiksi A-luokan havainnossa ratkaisua on saatettu muuttaa vain 
hieman, muttei riittävästi varsinaisen ongelman poistamiseksi. Tähän liit-
tyen muutoksen suuruutta on pyritty arvioimaan seuraavassa luvussa. 

8.5 Havainnoilla saavutettu turvallisuustilanteen muutos 

8.5.1 Analysoitavat havainnot 

Havainnoilla saavutettua vaikuttavuutta liikenneturvallisuuden suhteen 
selvitettiin yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden tieturvallisuusarvioinneista, 
joista löytyy tilaajan päätökset. Tällaisia raportteja oli yhteensä 21 kpl ja 
niissä oli muutokseen johtaneita havaintoja yhteensä 117 kpl. Näille ha-
vainnoille laskettiin turvallisuusluvut luvussa 7.2 kuvatulla menetelmällä 
ennen ja jälkeen havainnosta seurannutta muutosta. Käyttöönotto- ja 
käyttövaiheen havaintojen osalta tarkastelu jätettiin tekemättä havainto-
jen vähäisen lukumäärän ja havaintotyyppijakauman yksipuolisuuden 
vuoksi. 
 
Yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden havainnot, joista seurasi muutos suunni-
telmaan, on esitetty kuvassa 40. Muutokseen johtaneista havainnoista ko-
rostui ennen kaikkea suojattomien tienkäyttäjien risteäminen autoliiken-
teen kanssa, eli havaintotyypit autoliikenteen kanssa risteäviä suojattomia 
tienkäyttäjiä sekä turvaton suojatiepaikka, liittymä. Muilta osin muutok-
seen johtaneet havainnot seurasivat melko hyvin tehtyjen havaintojen 
yleistä tyyppijakaumaa (ks. kuva 31, yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden arvi-
ointien havainnot). Seuraavaksi eniten turvallisuusongelmiin puututtiin 
havaintotyypeissä väärään suuntaan ajamisen riski, liittymän muotoilu tai 
mitoitus sekä näkemäongelma, liittymä. 
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Kuva 40. Yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden havainnot, joista seurasi muu-
tos suunnitelmaan, havaintotyypeittäin ja vakavuusluokittain. 
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8.5.2 Turvallisuustilanne ennen muutosta 

Ennen turvallisuustilanteen muutoksen (turvallisuuslukujen erotuksen) 
laskemista havainnon aikaista turvallisuustilannetta (turvallisuuslukua) 
verrattiin arvioijan määrittämään havaintoluokkaan A–C. Toteutunut tur-
vallisuusluvun lähtöarvo ennen muutosta oli välillä 0–100 (teoreettinen 
vaihteluväli 0–125). Turvallisuuslukujen lähtöarvojen keskiarvo oli noin 33 
ja mediaani 30. 
 
C-luokan havaintojen turvallisuusluvut olivat pääasiassa alle otannan tur-
vallisuuslukujen keskiarvon. C-luokan havaintojen turvallisuuspuutteet oli-
vat siis tyypillisesti pienempiä kuin vakavampien luokkien A ja B. A- ja B-
luokan havaintojen turvallisuusluvut ennen muutosta olivat melko satun-
naisia. 
 
Menetelmällä lasketut keskimääräistä lievemmät turvallisuuspuutteet oli-
vat siis melko hyvin linjassa arvioijan vakavuudesta tekemän asiantuntija-
arvion (C-luokka) kanssa. A- ja B-luokan havaintojen arvottamisessa taas ei 
ollut nähtävissä selkeää johdonmukaisuutta, eikä käsitys vakavammista 
turvallisuuspuutteista ollut yhtenevä laskentamenetelmällä laskettuna ja 
arvioijan tekemän asiantuntija-arvion kesken. 
 
Kuvassa 41 on esitetty laskentamenetelmän perusteella turvallisuuspuut-
teiltaan pahimmat havainnot. Havaintotyypit autoliikenteen kanssa risteä-
viä suojattomia tienkäyttäjiä sekä turvaton suojatiepaikka, liittymä edus-
tivat selvästi suurinta osaa vakavimmista havainnoista. Tarkasteltaessa 
turvallisuusluvultaan keskimääräistä vakavampia havaintoja, niistä lähes 
puolet (24 kpl) on kyseisiä havaintotyyppejä. 
 
Suojattomien tienkäyttäjien autoliikenteen kanssa risteämisen lisäksi va-
kaviin näkemäongelmiin, joissa turvallisuusluku oli yli keskiarvon, puutut-
tiin muita havaintotyyppejä enemmän. Muilta osin jakauma oli melko ta-
sainen. 
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Kuva 41. Yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden muutokseen johtaneet havain-
not, joiden turvallisuusluku ennen muutosta oli yli keskiarvon 
(turvallisuusluku ennen muutosta yli 33). 
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8.5.3 Turvallisuustilanne havainnosta seuranneen muutoksen jälkeen 

Luvussa 7.2 kuvatulla menetelmällä laskettu turvallisuustilanteen muutos 
oli välillä 0–100. Yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden 117 tapauksen turvalli-
suustilanteen muutos oli keskimäärin noin 15, mediaani oli 12. Kuvassa 42 
on esitetty havainnot, joiden turvallisuustilanteiden muutokset olivat yli 
keskiarvon. 
 

 

Kuva 42. Yleis- ja tiesuunnitelmavaiheen arvioinneissa tehdyt havainnot ja 
niiden turvallisuustilanteiden muutokset. Kaaviossa 40 muutok-
seltaan suurinta tapausta. Muutoksen teoreettinen vaihteluväli 
0–125. Palkin väri kuvaa havainnon vakavuusluokkaa. 

0 20 40 60 80 100 120

Väylägeometrian tekninen puute/ongelma
Autoliikenteen kanssa risteäviä suojattomia tienkäyttäjiä
Autoliikenteen kanssa risteäviä suojattomia tienkäyttäjiä
Autoliikenteen kanssa risteäviä suojattomia tienkäyttäjiä
Autoliikenteen kanssa risteäviä suojattomia tienkäyttäjiä
Autoliikenteen kanssa risteäviä suojattomia tienkäyttäjiä

Näkemäongelma, liittymä
Suojattomat tienkäyttäjät ajoradalla

Autoliikenteen kanssa risteäviä suojattomia tienkäyttäjiä
Autoliikenteen kanssa risteäviä suojattomia tienkäyttäjiä

Turvaton suojatiepaikka, linjaosuus
Näkemäongelma, liittymä

Kaistajärjestelyt, ramppi
Kaistajärjestelyt, tasoliittymä
Kaistajärjestelyt, tasoliittymä

Ohjepoikkeama, pystygeometria
Turvaton suojatiepaikka, liittymä
Turvaton suojatiepaikka, liittymä
Turvaton suojatiepaikka, liittymä

Esteettömyysongelma
Tien reuna- tai keskialueen ongelma

Näkemäongelma, liittymä
Autoliikenteen kanssa risteäviä suojattomia tienkäyttäjiä

Liittymän muotoilu tai mitoitus
Näkemäongelma, liittymä

Autoliikenteen kanssa risteäviä suojattomia tienkäyttäjiä
Autoliikenteen kanssa risteäviä suojattomia tienkäyttäjiä

Väärään suuntaan ajamisen riski
Yllättävä kohta, linjaosuus

Häikäistymisriski
Pysäkkiturvallisuus
Pysäkkiturvallisuus
Pysäkkiturvallisuus

Väärään suuntaan ajamisen riski
Väärään suuntaan ajamisen riski

Näkemäongelma, liittymä
Turvaton suojatiepaikka, liittymä

Tien reuna- tai keskialueen ongelma
Näkemäongelma, linjaosuus

Autoliikenteen kanssa risteäviä suojattomia tienkäyttäjiä

Havainnot, joiden turvallisuuslukujen erotus oli suurin
(n = 40)
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Aineistosta korostuu havaintotyyppi autoliikenteen kanssa risteäviä suo-
jattomia tienkäyttäjiä. Kyseisen tyypin havaintoja esiintyi selvästi muita 
tyyppejä enemmän tapauksissa, joissa turvallisuustilanne parani keskimää-
räistä enemmän (turvallisuuslukujen erotus yli 15). Tämän lisäksi ilmeni 
muutama turvaton suojatiepaikka, liittymä -havainto. 
 
Suojattomiin tienkäyttäjiin liittyvien havaintojen esiintymistä vaikuttavuu-
deltaan suurimpien liikenneturvallisuuspuutteiden joukossa voidaan pitää 
varsin loogisena. TEN-tieverkolla on usein korkeat ajonopeudet ja suuret 
liikennemäärät. Tällöin tapauksissa, joissa suojattomia tienkäyttäjiä risteää 
autoliikenteen kanssa, turvallisuusongelma on tyypillisesti suuri. Suuret 
turvallisuusongelmat mahdollistavat suuren paraneman turvallisuustilan-
teessa. Jos lähtökohtana olisi lievä turvallisuusongelma, ei muutoskaan 
voisi olla kovin suuri. 
 
Väärään suuntaan ajamisen riski -havaintojen osalta muutamissa tapauk-
sissa turvallisuutta on onnistuttu parantamaan paljonkin (muutos yli 25), 
mutta esiintymiä 40 suurimman tapauksen joukossa on vain kolme kappa-
letta (muutokseen johtaneita ko. havaintotyypin havaintoja oli yhteensä 
yhdeksän). Toisaalta havaintoihin liittyvä suhteellinen vähenemä on mo-
nessa tapauksessa huomattavan suuri ja yli puolessa muutokseen johta-
neista havainnoista turvallisuusluku vähintään puolittui (kuva 43). Keskei-
nen syy edellä kuvatulle tulokselle on laskentamenetelmä, jossa väärään 
suuntaan ajamisesta aiheutuneen onnettomuuden vakavuutta ei ole pys-
tytty kuvaamaan riittävästi. Näin ollen saavutettu turvallisuuslukujen ero-
tus jää usein melko pieneksi. 
 
Väärään suuntaan ajamisen riskiä voidaan pitää seurauksiltaan vakavim-
pana havaintotyyppinä. Tähän liittyvät toimenpiteet olivat joissakin ta-
pauksissa valitettavan pieniä, kuten kielletty ajosuunta -merkkien lisäämi-
nen tai muu kustannukseltaan edullinen ja toteuttamisaikataulultaan no-
pea toimenpide. Liittymiä ei usein myöskään pystytty muotoilemaan siten, 
että erehdyksessä vastaantulevien kaistalle ajautuminen olisi kokonaan 
onnistuttu estämään, vaikka näin olisi haluttukin tehdä. 
 
Pysäkkiturvallisuus-havainnoissa saavutettu liikenneturvallisuustilanteen 
muutos on monessa tapauksessa melko suuri (kuva 42). Lisäksi turvalli-
suustilanteen suhteellinen paranema lähtötilanteeseen verrattuna on 
usein huomattava (kuva 43). Aineiston analysoinnin perusteella yhtenä 
syynä vaikuttaa olevan se, ettei pysäkkien sijoittelua oteta riittävästi huo-
mioon suunnittelussa. Suunnitteluprosessia karkeasti yleistäen, ensin mie-
titään väylän likimääräinen linjaus, vaaka- ja pystygeometria sekä liittymät. 
Linja-autopysäkkien suunnittelu tapahtuu usein vasta suunnittelun loppu-
vaiheessa, ja pysäkin tarkka sijainti täsmentyy sinne, missä pysäkille on ti-
laa ja mihin se on helppo toteuttaa. 
 
Pysäkkeihin liittyvissä turvallisuuspuutteissa tulee muistaa, että tieturval-
lisuusarviointi laaditaan usein yleis- ja tiesuunnitelman esikopiovaiheessa, 
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jolloin suunnitelma on vielä viimeistelemättä. Saattaa siis olla, että tässä 
työssä esille nousseet vakavat pysäkkiturvallisuuspuutteet olisi huomioitu 
ja korjattu suunnitelmien viimeistelyn yhteydessä ilman tieturvallisuusar-
vioinnin laadintaakin. 
 

 

Kuva 43. Yleis- ja tiesuunnitelmavaiheen arvioinneissa tehdyt havainnot, 
joiden turvallisuusluku vähintään puolittui. 

0 1 2 3 4 5 6 7

Autoliikenteen kanssa risteäviä suojattomia tienkäyttäjiä

Suojattomat tienkäyttäjät ajoradalla

Turvaton suojatiepaikka, liittymä

Turvaton suojatiepaikka, linjaosuus

Turvallisuus JKPP-väylällä

Verkollinen ongelma, JKPP-järjestelyt

Esteettömyysongelma

Väärään suuntaan ajamisen riski

Liittymän muotoilu tai mitoitus

Kaistajärjestelyt, ramppi

Kaistajärjestelyt, tasoliittymä

Kaistajärjestelyt, linjaosuus

Näkemäongelma, liittymä

Näkemäongelma, linjaosuus

Lyhyt liittymäväli

Kuljettajan havainnointikyvyn ylikuormittuminen

Väylägeometrian tekninen puute/ongelma

Ohjepoikkeama, väylägeometria

Tien reuna- tai keskialueen ongelma

Yllättävä kohta, liittymä

Yllättävä kohta, linjaosuus

Pysäkkiturvallisuus

Linja-autoliikenteen laatutaso-ongelma

Häikäistymisriski

Vaara tietyissä keliolosuhteissa

Verkollinen ongelma, tie-/katuyhteydet

Liikenteenohjaus

Tunneliturvallisuus

Autoliikenteen kanssa risteäviä eläimiä

Muu huomio

Havainnot, joiden turvallisuusluku vähintään puolittui
(n = 52)
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Aineistossa esiintyy paljon näkemäongelmien parantamiseen liittyviä ta-
pauksia. Tähän saattaa liittyä osin samoja haasteita kuin pysäkkien suun-
nittelussa, eli kun puhutaan suunnittelun loppuvaiheessa ratkaistavista 
asioista, esikopiovaiheessa näihin ei välttämättä ole ehditty vielä puuttua. 
Kuten pysäkkihavainnoissakin, näkemäongelmissa arvioitu turvallisuuden 
suhteellinen paraneminen on usein melko suurta. 
 
Aineiston perusteella sillä, oliko arviointivaihe yleis- tai tiesuunnitelma, ei 
näytä olevan vaikutusta saavutettuun turvallisuustilanteen muutokseen. 
Myöskään havaintoluokalla A–C ei ole selvää yhteyttä. Poikkeuksellista ai-
neistossa on, että 40 liikenneturvallisuustilannetta eniten muuttaneesta 
havainnosta vain neljä on A-tason havaintoja, vaikka juuri näissä turvalli-
suusongelmat ja niiden korjaaminen olisi kriittisintä. 
 
Tapauksissa, joissa lievää turvallisuusongelmaa on onnistuttu paranta-
maan edes vähän, saavutettu muutos kokonaisturvallisuudessa voi olla 
merkittävä. Turvallisuuslukujen suhteellisia muutoksia tarkastelemalla ai-
neistosta nousee esille enemmän lieviä turvallisuuspuutteita, mutta ha-
vaintotyyppi-, vakavuusluokka- ja suunnitelmavaihejakauma ovat silti var-
sin satunnaisia. 

8.6 Huomioita tieturvallisuusarviointien raportoinnista 

Työssä analysoitiin havaintoja yhteensä 34 tieturvallisuusarviointirapor-
tista (ks. taulukko 8, sivu 46). Raportit oli laatinut 12 eri tieturvallisuusar-
vioijaa. Tieturvallisuusarvioijan pätevyys oli Suomessa opinnäytetyön laa-
timishetkellä 34 henkilöllä. Vuoden 2015 kyselytutkimuksen mukaan noin 
puolet kyselyyn vastanneista ei ollut laatinut tieturvallisuusarviointeja 
1.1.2014 jälkeen. Tähän suhteutettuna opinnäytetyössä saavutettu laati-
joiden lukumäärä on melko hyvä. (Liikenne- ja viestintävirasto, 2019a; Lii-
kenteen turvallisuusvirasto, 2016c) 
 
Tapa raportoida havaintoja vaihtelee arvioijien kesken. Jotkut kirjaavat yh-
den havaintoluokkanumeron (esimerkiksi A2 tai B3) alle useita eri havain-
toja. Rajauksena saatetaan käyttää vaikka tiettyä eritasoliittymää tai 
muuta vastaavaa aluekokonaisuutta. Tästä aiheutuu helposti suuri kirjo 
pieniä havaintoja, jotka yksinään eivät kuuluisi kyseiseen luokkaan. 
 
Esimerkkinä erään tieturvallisuusarvioinnin havainto jalankulku- ja pyörä-
tien turvallisuudesta (tasoylitys seututien kanssa alikulun sijaan), joka oli 
kirjattu B-tasolle: Saman B-havainnon alle oli lisätty kommentteja esteet-
tömyydestä ja jalankulku- ja pyörätien epäjatkuvuudesta, jotka koskivat eri 
kohdetta samasta suunnitelmasta. Olisiko arviointi ollut hyödyllisempi, jos 
esteettömyys- ja epäjatkuvuusasiat olisi kirjattu niille tarkoitettuun paik-
kaan D-luokkaan? Varsinainen turvallisuusriskin aiheuttava huomio alikul-
kukäytävän tarpeesta olisi korostunut paremmin ja se olisi kenties ollut te-
hokkaammin käsiteltävissä myös prosessia ajatellen. 
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Toki luokittelu tasoille A–D on suuntaa antava. Voihan olla tapauksia, joissa 
arvioija näkee esteettömyysongelman olevan todella räikeä, tai siihen liit-
tyy muitakin ongelmia, kuten vaakageometriaan tai näkemiin liittyviä haas-
teita. Tällöin havaintoon liittyy jopa turvallisuusriski, jolloin havainnon 
priorisointi muuhun kuin D-luokkaan on perusteltua. Näin ei kuitenkaan 
yleensä ole, kun puhutaan puhtaasti pelkästä esteettömyyteen liittyvästä 
havainnosta. 
 
Keskeisenä ongelmana ennen kaikkea yleissuunnitelmavaiheen arvioin-
neissa on suunnitelmavaiheeseen nähden epäoleellisiin asioihin liittyvät 
havainnot. Tämä näkyy myös työn tuloksissa tilaajan päätöksiin kirjatuissa 
perusteluissa yleissuunnitelmavaiheen havaintojen muuttamatta jättämi-
selle (ks. kuva 37, sivu 59). Tämä rasittaa suunnittelu- ja tieturvallisuusar-
viointiprosesseja, kun joudutaan käsittelemään asioita, joita ei ratkaista 
kyseisessä suunnitelmavaiheessa. 
 
Epäoleellisiin asioihin liittyvien havaintojen sijaan suurempi virhe olisi ilmi-
selvien turvallisuuspuutteiden noteeraamatta jättäminen. Tärkeää olisikin 
havaintojen priorisointi asianmukaisiin luokkiin, kuten suunnitelmavaihee-
seen nähden epäoleellisten asioiden kirjaaminen C-luokkaan. Aineistosta 
ilmeni myös tapauksia, joissa havainto oli priorisoitu B- tai jopa C-luokkaan, 
vaikka muihin havaintoihin verrattuna se olisi kuulunut selvästi A-tasolle.  
 
Suunnittelijan vastineissa ilmeni valitettavan usein ongelman huomiotta 
jättäminen perusteluin ”tarkennetaan jatkosuunnittelussa”. Tämä siitä 
huolimatta, että havaittu ongelma on kyseessä olevassa suunnitteluvai-
heessa määriteltävä asia. Jatkosuunnittelussa ei välttämättä osata varata 
aikaa asian korjaamiselle, eli sen suunnittelemiselle ja määrittämiselle. 
Suunnitelma lähtee eteenpäin keskeneräisenä ja turvallisuuspuute voi 
jäädä seuraavalta suunnittelijalta helposti huomiotta. 
 
Työssä kerätyistä tieturvallisuusarviointiraporteista kolmasosa oli kesken-
eräisiä eli niistä puuttuivat tilaajan päätökset. Raporteista ei ilmennyt, mitä 
mahdollisessa käsittelykokouksessa oli päätetty, eli minkälaisia muutoksia 
oli toteutettu tai miksi mahdollisiin muutoksiin ei ollut ryhdytty. Syy vii-
meistelemättömille arviointimuistioille saattaa johtua ainakin kahdesta 
asiasta: 
 

− Opinnäytetyön aineistonkeruussa on vastaanotettu keskeneräinen 
versio raportista. Tämä on mahdollista, vaikka suurin osa raporteista 
vastaanotettiin hankkeiden tilaajilta, joilla oletettavasti pitäisi olla lo-
pullinen versio raportista. 

− Tilaajan päätösten kirjaaminen on jätetty tekemättä arviointiproses-
sin nopeuttamiseksi. Arvioinneissa tehdyt havainnot ovat saattaneet 
olla niin pienimuotoisia, ettei tilaajan päätösten kirjaamiselle ole 
nähty tarvetta. Muutokset on viety suoraan suunnitelmiin tai raken-
nettuihin kohteisiin, ja tieturvallisuusarviointiprosessi on katsottu 
päättyneeksi. 
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Viimeistelemättömät arviointiraportit saattavat johtua myös siitä, että vii-
meistelyn vastuujaossa on epäselvyyttä. Vanhoissa ohjeissa vastuu tarkas-
tusmuistion täydentämisestä tilaajan päätöksillä on ollut tarkastajalla (Lii-
kennevirasto, 2012a, s. 14). Vuoden 2018 tieturvallisuusarvioijien koulu-
tusaineiston mukaan vastuu on kuitenkin tilaajalla (Liikenteen turvallisuus-
virasto, 2018a, s. 42). Edellä mainitut julkaisut ovat ohjeita eikä määräyk-
siä. Suomen lainsäädännössä arviointimuistion viimeistelyyn ei suoraan 
oteta kantaa. Euroopan parlamentin direktiivissä mainitaan, että mikäli ha-
vainnosta ei seuraa muutosta, toimivaltaisen organisaation tulee ilmoittaa 
syy havainnon muuttamatta jättämiselle. Suomessa tämä tarkoittaa yleis- 
tai tiesuunnitelman hyväksyvän viranomaisen perustelun kirjaamista hy-
väksymispäätökseen. Varsinaisen arviointimuistion viimeistelyyn ei siis EU-
lainsäädännössäkään ole selvää määräystä, koska onhan kyseessä melko 
detaljitason käytäntö. (Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä 503/2005 
§ 43 b; Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi tieinfrastruktuurin 
turvallisuuden hallinnasta 2008/96/EY) 
 
Havaintojen luonne vaihtelee eri tieturvallisuusarvioijien kesken, mikä on 
toki varsin inhimillistä. Arvioinneissa korostuvat tietynlaiset ja tiettyihin 
asioihin liittyvät havainnot tieturvallisuusarvioijasta riippuen. Keskeisenä 
haasteena tieturvallisuusarviointitoiminnassa onkin turvallisuusongelmiin 
vaikuttavien tekijöiden moninaisuus ja niiden arvottamisen subjektiivi-
suus. Samaan kohteeseen tehdyt arvioinnit eivät ole koskaan täysin sa-
manlaisia, koska jokainen arvioija arvottaa turvallisuuskysymykset viime-
kädessä omien käsitystensä ja arvojensa pohjalta, vaikka suuntaa antava 
ohjeistus onkin olemassa. 
 
Läpikäydyn aineiston perusteella olisi erittäin toivottavaa, että tieturvalli-
suusarviointia olisi yhden henkilön sijaan laatimassa ryhmä liikennealan 
asiantuntijoita eri erikoistumisaloilta. Yksi ryhmän jäsenistä toimisi vastuu-
henkilönä ja häneltä edellytettäisiin tieturvallisuusarvioijan pätevyyttä. Eri 
alojen asiantuntijoiden hyödyntäminen on tärkeää varsinkin tapauksissa, 
jotka sisältävät erikoisosaamista vaativia osa-alueita, kuten silta- ja taito-
rakenteita tai liikenteenohjausta. 

8.7 Tieturvallisuusarviointien arkistointimenettelyt 

Työn yhtenä tavoitteena oli selvittää nykyiset tieturvallisuusarviointien ra-
porttien arkistointimenettelyt. Nykyiset käytännöt ovat: 
 

− Yleis- ja tiesuunnitelmien tieturvallisuusarvioinnit arkistoidaan osana 
hyväksytettävää suunnitelmaa. 

− Käyttöönottovaiheen tieturvallisuusarviointi liitetään osaksi vastaan-
ottotarkastuspöytäkirjaa. 

− Käytön alkuvaiheen tieturvallisuusarviointi liitetään osaksi takuutar-
kastuspöytäkirjaa. 
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Vuoden 2019 alussa toteutuneen virastouudistuksen myötä yleis- ja tie-
suunnitelmien hyväksymiseen liittyvät tehtävät siirtyivät Liikenneviras-
tolta (nykyinen Väylävirasto) Liikenne- ja viestintävirastolle (entinen Lii-
kenteen turvallisuusvirasto). Tämä tarkoittaa myös hyväksymiseen liitty-
vien aineistojen arkistointivastuuta. 
 
Opinnäytetyön ohjausryhmässä todettiin, että toistaiseksi tieturvallisuus-
arvioinnit arkistoidaan nykyisten käytäntöjen mukaisesti, eli kuten edellä 
on lueteltu. Tämän lisäksi jatkossa Liikenne- ja viestintäviraston asiakirja-
hallintajärjestelmästä voi hakea listauksen TEN-T-verkon hankkeista, joihin 
on laadittu tieturvallisuusarviointi. Tämä koskee vuodesta 2019 alkaen laa-
dittuja yleis- ja tiesuunnitelmavaiheen arviointeja. Listausta hyödyntä-
mällä tieturvallisuusarvioinnit ovat löydettävissä sekä Liikenne- ja viestin-
täviraston hyväksyttyjen suunnitelmien arkistosta että tulevaisuudessa 
myös suunnitelma- ja toteumatietovarasto Velhosta. 
 
Tieturvallisuusarviointien hakutoiminto asiakirjahallintajärjestelmässä 
mahdollistaa asiakirjojen helpon saatavuuden ja niiden tiedon hyödynnet-
tävyyden. Tämä tukee Liikenne- ja viestintäviraston roolia tieturvallisuus-
arviointien laadun ja tasalaatuisuuden seurannassa ja kehittämisessä. Li-
säksi tämän opinnäytetyön kaltaiset selvitykset on jatkossa huomattavasti 
helpompi toteuttaa, kun tieto laadituista tieturvallisuusarvioinneista on 
helpommin saatavilla.  

9 PÄÄTELMÄT 

9.1 Yhteenveto työn tuloksista  

9.1.1 Arvioinneissa tehdyt yleisimmät havainnot 

Opinnäytetyön perusteella yleis- ja tiesuunnitelmavaiheiden tieturvalli-
suusarvioinneissa tehdyt yleisimmät havainnot liittyivät eritasoliittymän 
ramppia väärään suuntaan ajamisen riskiin, suojattomien tienkäyttäjien 
risteämiseen autoliikenteen kanssa suojatiellä sekä suojatien ulkopuolella, 
liittymän muotoiluun ja mitoitukseen, väylägeometriaan sekä näkemäon-
gelmiin. Näiden lisäksi ilmeni melko paljon ramppien kaistajärjestelyihin, 
väylägeometriaan sekä jalankulku- ja pyöräteiden turvallisuuteen ja laatu-
tasoon liittyviä havaintoja. 
 
Käyttöönotto- ja käytön alkuvaiheen arviointien havaintotyyppijakauma 
oli suppeampi. Arvioinneissa esiintyi väärään suuntaan ajamisen riskin li-
säksi pääasiassa vain tien reuna- ja keskialueen ongelmia (törmäysturvalli-
suus) sekä puutteita liikenteenohjauksessa ja optisessa ohjauksessa. Käy-
tön alkuvaiheessa ilmeni lisäksi suojatieturvallisuuteen liittyviä paranta-
mistarpeita. 
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Opinnäytetyön tulokset vahvistavat ja tarkentavat aiempaa käsitystä tyy-
pillisimmistä havainnoista. Aktiivisimmin puututaan seurauksiltaan vaka-
vimpiin onnettomuusriskeihin, joihin usein liittyy paljon autoliikennettä, 
suojattomia tienkäyttäjiä sekä korkeat ajonopeudet. Aineiston perusteella 
havaintojen arvottaminen A–C-luokkiin ei ole kovin johdonmukaista, ja toi-
sinaan laskentamenetelmän mukaan todella vakavia turvallisuuspuutteita 
on arvotettu B- tai jopa C-tasolle. Toisaalta joissakin tapauksissa A-tasolta 
löytyy jopa esteettömyyshuomioita, jotka kuuluisivat D-tasolle. 

9.1.2 Muutokseen johtaneet havainnot 

Kaikista analysoiduista havainnoista hieman alle puolet (noin 43 %) johti 
suunnitelman tai toteutetun ratkaisun muuttamiseen. Yleissuunnitelma-
vaiheen arvioinneissa suunnitelmaa muutettiin harvimmin, ja vain noin 
neljäsosa havainnoista huomioitiin suunnitelmissa. Yleisimpänä peruste-
luna yleissuunnitelmavaiheen arvioinnin suunnitelman muuttamatta jättä-
miselle oli aiemmistakin selvityksistä tuttu syy, eli havainnot olivat suunni-
telmavaiheeseen nähden epäoleellisia tai turvallisuusongelma ratkaistai-
siin vasta myöhemmässä suunnitelmavaiheessa. Yleissuunnitelmavaiheen 
havaintojen lukumäärä on melko vähäinen (n = 112), mutta tulos vahvistaa 
silti aiempaa käsitystä tämän vaiheen arviointien ongelmista. 
 
Tiesuunnitelmavaiheen havainnoista noin 40 prosenttia johti muutokseen. 
Muuttamatta jääneet havainnot kirjattiin usein myöhemmässä suunnitte-
luvaiheessa ratkaistavaksi tai turvallisuusongelma todettiin niin vähäiseksi, 
ettei muutokseen ryhdytty. 
 
Käyttöönottovaiheessa muutoksiin ryhdyttiin aktiivisimmin, ja noin 75 pro-
senttia turvallisuusongelmista korjattiin. Käytön alkuvaiheen havainnoista 
puolet johti ratkaisun muuttamiseen. Tulos eroaa vuoden 2015 kyselytut-
kimuksen tuloksesta, jonka mukaan käyttöönotto- ja käyttövaiheen arvi-
ointien havaintoja korjattiin vain vähän. Toki tulee huomioida, että opin-
näytetyössä analysoituja käyttöönottovaiheen havaintoja oli 87 ja käytön 
alkuvaiheen havaintoja vain 46. Otanta on siis melko pieni ja tuloksissa on 
lievää epävarmuutta. Toisaalta on myös mahdollista, että tilanne on vain 
parantunut vuoden 2015 jälkeen, ja käyttöönotto- ja käytön alkuvaiheen 
arvioinneissa muutoksiin ryhdytään aiempaa aktiivisemmin. (Liikenteen 
turvallisuusvirasto, 2016c) 
 
Analysoidun aineiston perusteella syynä käyttöönotto- ja käyttövaiheen 
havaintojen korkealle muutosasteelle voidaan pitää havaintojen pääasial-
lista tyyppiä. Suurin osa puutteista oli pienillä toimenpiteillä korjattavia 
tien reuna-alueen törmäystuvallisuuteen tai liikenteenohjaukseen liittyviä 
huomioita, kuten tiekaiteiden korjauksia tai liikennemerkkien siirtämisiä. 
Korjaustoimenpiteiden kautta turvallisuutta ja toimivuutta saatiin paran-
nettua. Ongelmat eivät kuitenkaan olleet niin ilmeisiä, että ne olisi huo-
mattu ennen tien liikenteelle ottoa esimerkiksi käyttöönottotarkastuksen 
yhteydessä tai edes liikenteellä olon aikana käytön alkuvaiheessa. 
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Vaikka havainnosta ei olisi seurannut muutosta suunnitelmaan tai raken-
nettuun ratkaisuun, ei tehty havainto mene silti hukkaan. Havainto käsitel-
lään yhdessä turvallisuusarvioijan, suunnittelijan ja tilaajan kesken, ja mah-
dollisesta ongelmasta tiedotetaan eteenpäin, riskikohde otetaan seuran-
taan tai turvallisuusongelma huomioidaan muulla tavalla tieturvallisuusar-
vioinnissa tehdyn havainnon ansiosta. 

9.1.3 Havainnoilla saavutettu vaikuttavuus liikenneturvallisuuteen 

Muutokseen johtaneilla havainnoilla saavutettua vaikuttavuutta liikenne-
turvallisuuteen arvioitiin yleis- ja tiesuunnitelmien havainnoista. Suunnit-
teluvaiheiden havaintotyyppien katsottiin olevan riittävän yhteneviä, että 
ne voitiin käsitellä yhtenä ryhmänä. Tällä tavoin otanta saatiin suurem-
maksi. Käyttöönotto- ja käyttövaiheen havaintojen osalta tarkastelua ei 
tehty havaintojen vähäisen lukumäärän ja havaintotyyppijakauman yksi-
puolisuuden vuoksi. 
 
Turvallisuustilannetta pystyttiin parantamaan paljon havainnoissa, joissa 
osallisena oli suojattomia tienkäyttäjiä. Autoliikenteen ja suojattomien 
tienkäyttäjien keskinäisen risteämisen turvallisuutta parantamalla, ja jois-
sakin tapauksessa risteämistarve kokonaan poistamalla, saavutetut liiken-
neturvallisuustilanteen paranemat olivat yleensä merkittävämpiä kuin 
vain yhtä kulkumuotoa sisältävissä havainnoissa.  
 
Tämä näkyy myös pysäkkiturvallisuudessa, johon liittyviä havaintoja nousi 
yllättävän korkealle turvallisuustilanteen muutosten vertailussa. Opinnäy-
tetyön menetelmällä laskettuna pysäkkiturvallisuuteen katsotaan kuulu-
van osalliseksi suojattomia tienkäyttäjiä, mikä nostaa altistusta ja onnetto-
muusvakavuutta. Myös näkemäongelmien korjaamisella saavutettiin usein 
paljon liikenneturvallisuuden paranemista. Tämä siitä huolimatta, ettei nä-
kemäongelmiin yleensä liittynyt suojattomia tienkäyttäjiä, vaan kyse oli 
usein pelkästä autoliikenteestä. 
 
Työssä ilmenneet vaikuttavuudeltaan merkittävimmät havaintotyypit ei-
vät osoita kehitystarpeita arviointiprosessissa vaan kohteiden suunnitte-
lussa. Vaikuttavuudeltaan merkittävimpien havaintojen jakauma on melko 
satunnainen, mutta jos tulisi nostaa esille opinnäytetyön perusteella suun-
nittelussa suurimpia turvallisuuspuutteita sisältävät havaintotyypit, ne oli-
sivat 

− autoliikenteen kanssa risteäviä suojattomia tienkäyttäjiä, 

− turvaton suojatiepaikka, 

− väärään suuntaan ajamisen riski, 

− näkemäongelma ja 

− pysäkkiturvallisuus. 
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Saavutettu havaintokohtainen turvallisuustilanteen muutos oli melko sa-
tunnainen, koska havainto ei sinällään määritä muutosta. Havaintoa seu-
raava muutos suunnitelmaan (toimenpide) määrittää saavutetun turvalli-
suustilanteen muutoksen.  
 
Suunnitelmiin tehdyt muutokset ovat havaintoja hankalampia ryhmitellä 
ja analysoida niiden epätäsmällisyyden vuoksi. Tarkkaa muutoksen jäl-
keistä suunnitelmatilannetta ei läheskään aina ollut tiedossa, vaan tilaajan 
päätöksiin oli usein kirjattu esimerkiksi ”suunnitelmaa tarkistetaan”, ”liit-
tymän muotoilua täsmennetään” tai ”pysäkkiä siirretään”. Joissakin ta-
pauksissa toteutettu muutos ilmeni suunnitelmakartoilta tarkemmin. 
Muutoksen vaikutus liikenneturvallisuuteen kuitenkin pystyttiin määrittä-
mään opinnäytetyön tarkkuustason puitteissa, toisin sanoen paraneeko 
turvallisuus paljon, vähän vai ei ollenkaan. 
 
Liikenneturvallisuutta keskimääräistä enemmän parantaneista tapauksista 
vain kymmenen prosenttia oli A-tason havaintoja. Useissa A-tason havain-
noissa, joissa turvallisuuden paranema oli vähän, varsinaista turvallisuus-
haittaa ei pystytty kokonaan poistamaan. Esimerkissä turvallisuusongel-
man poistaminen olisi edellyttänyt ajoratajärjestelyjen muuttamista tai 
muita rakenteellisia muutoksia, mutta ongelmaan oli vastattu vain liiken-
teenohjauksen täydentämisellä. Näin turvallisuutta saatiin hieman paran-
nettua, mutta varsinainen riskipaikka jäi edelleen olemaan.  
 
Suunnitelmaan tehdyn muutoksen suuruus ei riipu yksin havainnosta, sen 
vakavuusluokasta tai havaintoa seuranneesta toimenpiteestä. Saavutet-
tuun muutokseen vaikuttaa usein myös käytössä olevan rakentamisbudje-
tin ja aikataulun mahdollistamat toimenpiteet. Joskus siis lievempäänkin 
turvallisuusongelmaan pystytään tekemään todella vaikuttavia ratkaisuja, 
jos löydetään kustannustehokas toimenpide. Vastaavasti suurempiakin 
ongelmia saatetaan hyväksyä hyvien (kustannustehokkaiden) toimenpitei-
den puuttuessa, jos toteuttaminen todetaan taloudellisesti kannattamat-
tomaksi. 
 
Perusteluna suurehkojen turvallisuuspuutteiden hyväksyttävyydelle on 
usein myös olemassa oleva eli suunnitelmaa edeltävä turvallisuustilanne. 
Suunnitelma hyväksytään, jos se parantaa kokonaisturvallisuutta suunnit-
telualueella, vaikka jokin olemassa oleva turvallisuushaitta jäisikin entisel-
leen. Tästä esimerkkinä voidaan pitää nykyisen tien parantamishankkeita, 
joissa ei aina päästä kaikissa asioissa nykyohjeistuksen mukaisiin ratkaisui-
hin. 
 
Havainnoilla saavutettua vaikuttavuutta liikenneturvallisuuteen analysoi-
taessa on hyvä muistaa, että arvioinneilla saavutetaan usein turvallisuuden 
paranemisen lisäksi esteettömyyden ja muunkin liikenteellisen toimivuu-
den paranemista. Lisäksi arvioijalta tulee usein hyviä kehitysehdotuksia ha-
vaitun ongelman ratkaisemiseksi. 
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9.2 Huomioita tieturvallisuusarviointiprosessista 

Tieturvallisuusarviointi on monimutkaista eri vaikutusten arviointia, jossa 
on otettava huomioon eri tieteenalojen tuottama tieto ja arvioida niiden 
keskinäistä synergiaa (kuten muun muassa tietekniikka, liikennepsykolo-
gia, keliolosuhteiden vaikutus). Näin ollen onnistuneen tieturvallisuusarvi-
oinnin laatiminen edellyttää laajaa asiantuntemusta ja tietämystä liikenne-
turvallisuudesta. Turvallisuusongelmiin on harvoin olemassa kokonaisval-
taista ratkaisua, jonka vaikutukset olisivat yksiselitteisiä ja selkeästi mitat-
tavia. 
 
Tieturvallisuusarvioinnin onnistuminen nojaa pitkälti laatijan henkilökoh-
taiseen ammattitaitoon. Menetelmät ja toimintatavat ovat uusia, eikä sel-
vää, jokaiseen tilanteeseen soveltuvaa ohjetta ole olemassa (esimerkiksi 
tarkistuslistat). Se, miten hyvin erilaiset turvallisuuspuutteet tulevat havai-
tuksi, riippuu pitkälti arvioijan ammattitaidosta. Samoin havaintotyyppien 
jakautuminen riippuu arvioijan taustoista, erikoistumisesta ja arvomaail-
masta.  
 
Ohjausryhmässä päätettiin, ettei tieturvallisuusarvioijaa auttavaa tarkis-
tuslistaa laadita, koska menettelyn yksipuolisuus nähtiin riskinä. Suunnitel-
maa tai toteutettua kohdetta tulee tarkastella kokonaisuutena hankkeen 
alueelliset olosuhteet ja vaikutukset huomioiden. Lisäksi listaan ei toden-
näköisesti saataisi sisällytettyä kaikkia tarkistettavia asioita jokaisesta 
mahdollisesta näkökulmasta. Tarkistuslistan sijaan arviointiin on olemassa 
ohjeita muun muassa tieturvallisuusarvioijien koulutusaineistossa (Liiken-
teen turvallisuusvirasto, 2018a), jossa kerrotaan hyviä toimintatapoja 
tieturvallisuusarvioinnin laatimiseen käytännössä.  
 
Opinnäytetyön tulosten perusteella tieturvallisuusarviointiprosessi toimii 
menetelmän nuoreen ikään nähden hyvin. Arviointien laadintaan ei nous-
sut kuin muutamia pienempiä kehitysehdotuksia, kuten vakavuusluokkien 
A–D parempi noudattaminen. Prosessin kannalta isoin korjaustarve on 
kenties prosessin aktiivisempi loppuunsaattaminen ja osapuolten vastuu-
jaon selkeyttäminen. 

9.3 Jatkotoimenpiteet 

Yleisesti ottaen tieturvallisuusarviointiraporttien laatu oli varsin korkea-
luokkaista. Teksti oli asiallista ja raporttien rakenteet olivat pääsääntöisesti 
loogisia. Raporttien laatua voitaisiin vielä parantaa noudattamalla aktiivi-
semmin havaintoluokkien A–D ohjeellista käyttöä varsinkin suunnitelma-
tarkkuuden huomioimisessa. 
 
Havaintotyyppien perusteella väyläsuunnittelun loppuvaiheen detaljirat-
kaisujen suunnittelussa näyttää olevan parantamisen varaa. Tyypillisten 
suojattomiin tienkäyttäjiin liittyvien havaintojen sekä väärään suuntaan 
ajamisen riskin lisäksi melko moni tieturvallisuusarviointien havainnoista 
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koski pysäkkiturvallisuutta ja näkemäongelmia, jotka ovat suunnittelun 
loppuvaiheessa tehtäviä ratkaisuja. Näissä tapauksissa myös työssä laske-
tut turvallisuusluvut ja niiden erotukset olivat keskimääräistä suurempia, 
eli havaintoihin liittyvä menetelmällä laskettu turvallisuusongelma oli mer-
kittävä. 
 
Työssä analysoitujen arviointiraporttien perusteella tieturvallisuusarvioin-
tiprosessi ja tieturvallisuusarvioinnin tarkoitus ei välttämättä ole kaikille 
osapuolille aina täysin selvä. Joissakin tapauksissa suunnittelijan vasti-
neissa ilmeni ratkaisujen puolustelua ja vaikutti siltä, että suunnittelija tul-
kitsi arvioinnin pikemminkin ulkopuolisen tahon tekemänä suunnitelman 
arvosteluna kuin turvallisuutta parantavana kehitysehdotuksena. Arvioin-
nissa tehty havainto tulkittiin ratkaisun kritisointina ja suunnitelmaa yritet-
tiin puolustella, eikä pyritty ymmärtämään havainnolla tarkoitettua turval-
lisuusongelmaa ja sen poistamiseksi edellytettyjä toimenpiteitä.  
 
Työssä tehdyt huomiot eivät koske yksin tieturvallisuusarvioijia vaan myös 
muita arviointiprosessin osapuolia, ja tieturvallisuusarviointiprosessista 
tiedottaminen ja sen selkeyttäminen kaikille osapuolille olisi paikallaan. 
Ohjausryhmässä keskusteltiin mahdollisuudesta järjestää aiheesta tietois-
kuja tyypillisten foorumien yhteydessä kuten Väyläviraston hankesuunnit-
telupäivillä. Tärkeää olisi tehdä arviointiprosessi ja sillä saavutetut hyödyt 
tutuksi mahdollisimman monelle väyläsuunnitteluun osallistuvalle. Lisäksi 
tieturvallisuusarviointiprosessin yleispiirteinen kertaaminen osapuolten 
kesken ennen varsinaisen tieturvallisuusarviointiprosessin aloittamista 
voisi auttaa menetelmän tarkoituksen parempaa sisäistämistä. 
 
Työn tulosten perusteella prosessin loppuunsaattaminen eli arviointira-
porttien viimeistely kaipaisi ryhtiliikettä, koska jopa noin kolmasosa arvi-
ointiraporteista vastaanotettiin keskeneräisinä. Toki tämä saattoi johtua 
siitä, että aineistonkeruussa vastaanotettiin väärä versio raportista. To-
dennäköistä kuitenkin on, että kaikkiin arviointiraportteihin ei ole tietoi-
sesti täydennetty tilaajan päätöksiä arviointiprosessin nopeuttamiseksi tai 
muista syistä. Taustalla voi olla myös epätietoisuus dokumentoinnin vii-
meistelyn vastuujaosta, joten vastuiden selkeyttäminen olisi aiheellista. 
 
Aineiston keruun ja analysoinnin sekä ohjausryhmässä käydyn vuoropuhe-
lun perusteella arviointiprosessia parantava menettely olisi myös TEN-
tieverkon havaintojen eriyttäminen arviointiraporteissa muun tie- ja katu-
verkon havainnoista. Tämä on pieni parannus, joka keventäisi hyväksymis-
prosessia, kun toimivaltaisen viranomaisen olisi helpompi käsitellä TEN-
teitä koskevat havainnot yleis- ja tiesuunnitelmien hyväksymispäätöksissä 
erillään muista havainnoista. 
 
Ohjausryhmässä keskusteltiin myös joissakin väyläsuunnitteluhankkeissa 
sovelletusta kahden käsittelykokouksen menetelmästä, joka on havaittu 
tehokkaaksi tieturvallisuusarviointiprosessia parantavaksi toimintatavaksi. 
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Arvioija analysoi suunnitelmat kahdesti, eli nykyisen esikopiovaiheen li-
säksi aiemmin, juuri vaihtoehtovertailun jälkeen. Tämän on havaittu suju-
voittavan turvallisempiin ratkaisuihin pääsemistä, kun lähes valmiiseen 
suunnitelmaan ei enää ilmene niin merkittäviä muutostarpeita, joihin jois-
sakin tapauksissa ei ole enää resursseja edes ryhtyä. 
 
Lisäksi opinnäytetyön ohjausryhmässä todettiin, että tieturvallisuusarvi-
ointi tulisi lisätä osaksi suunnitteluperusteita, jotta arviointi otettaisiin pa-
remmin huomioon heti suunnittelutyön alusta saakka. Tämä sujuvoittaisi 
TEN-teille laadittavien suunnitteluhankkeiden prosessia. 
 
Kuten Euroopan komission tiedonannossakin todettiin vuonna 2010, tie-
verkon kuolemaan johtaneista onnettomuuksia vain murto-osa tapahtuu 
moottoriteillä, joita suuri osa TEN-teistä on. Jotta tieliikenteen turvalli-
suutta voidaan tehokkaammin parantaa, tulisi hyväksi todettuja infrastruk-
tuurin turvallisuustoimenpiteitä viedä myös valtioiden alemmalle tiever-
kolle. Tämä tarkoittaa myös tieturvallisuusarviointeja, joita toistaiseksi 
edellytetään vain TEN-teille tehtävissä hankkeissa. (Euroopan komissio, 
2010) 
 
Liikenne- ja viestintävirasto huomioi opinnäytetyössä esille nousseita kehi-
tystarpeita omassa toiminnassaan tieturvallisuusarvioijien koulutuksessa 
ja ohjauksessa. Tieturvallisuusarvioinneissa tehdyistä havainnoista nous-
seet huomiot auttavat Liikenne- ja viestintäviraston sekä tieturvallisuusar-
vioijien lisäksi väyläsuunnittelijoita, kun työssä nousseisiin suurempiin tur-
vallisuuspuutteisiin osataan puuttua aktiivisemmin. Lähtökohtaisesti opin-
näytetyö palvelee tieturvallisuusarviointiprosessin tehostamista juuri Lii-
kenne- ja viestintäviraston kautta. Kenties keskeisin tavoite opinnäyte-
työssä esille nousseiden asioiden myötä on tieturvallisuusarviointiproses-
sista tiedottaminen suunnittelijoille ja tilaajille, jotta menetelmä ja siitä 
saatavat hyödyt olisivat kaikille väylähankkeiden osapuolille mahdollisim-
man selkeitä ja hyödynnettäviä.  

9.4 Jatkotutkimusaiheita 

Alla on opinnäytetyön aikana ilmenneitä mahdollisia jatkotutkimusaiheita. 
Tieturvallisuusarviointeihin liittyviä jatkoselvityksiä on tulevaisuudessa 
helpompi toteuttaa, kun tieturvallisuusarvioinnit ovat löydettävissä Lii-
kenne- ja viestintäviraston asiakirjahallintajärjestelmästä.  
 
Vaikuttavuudenarviointimenetelmän jatkokehittäminen 
Opinnäytetyössä kehitettyä arviointimenetelmää olisi tarpeen jatkokehit-
tää kartoittamalla turvallisuustilanteeseen vaikuttavat tekijät ja määrittä-
mällä niille tarkemmat vaikutuskertoimet. Tämän avulla tieturvallisuusar-
vioinneilla saavutettua vaikuttavuutta liikenneturvallisuuteen voitaisiin 
mitata tarkemmin. Menetelmää voitaisiin todennäköisesti hyödyntää 
muissakin käyttökohteissa, kuten turvallisuustoimenpiteiden arvottami-
sessa ja siten suunnitteluratkaisujen valinnan ohjauksessa. Tutkimusta 
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voisi lähestyä ensin kirjallisuusanalyysin kautta selvittämällä eri toimenpi-
teisiin liittyviä tutkimuksia ja selvityksiä, ja muodostamalla vaikutuskertoi-
mia näiden pohjalta. 
 
Tieturvallisuusarvioinnilla saavutettu onnettomuusvähenemä 
Tieturvallisuusarvioinnilla saavutettua onnettomuusvähenemää voitaisiin 
arvioida vertaamalla kahta mahdollisimman samankaltaista toteutettua 
väylähanketta toisiinsa. Keskeisimpänä erona olisi, että toiseen on laadittu 
tieturvallisuusarviointi ja toiseen ei. Lähestymistapa on melko hankala ja 
siihen liittyy todella paljon ulkoisia tekijöitä, jotka hankaloittavat pelkän 
tieturvallisuusarvioinnilla saavutetun muutoksen eriyttämistä muista vai-
kutuksista. Vaihtoehtoisesti kohteen onnettomuusmääriä voisi vertailla 
ennen ja jälkeen tieturvallisuusarvioinnin. Tämä tosin saattaa olla mahdol-
lista vain käytön alkuvaiheen arvioinneissa. 
 
Tieturvallisuusarviointien kustannusvaikutusten arviointi 
Tieturvallisuusarvioinnin laatimisen ja arvioinnista aiheutuneiden muutos-
ten kustannuksia voitaisiin verrata alkuperäisen ratkaisun rakentamiskus-
tannuksiin. Lisäksi vertailussa voisi arvioida muutoksilla saavutettuja on-
nettomuuskustannussäästöjä. 
 
Tietomallin hyödyntäminen tieturvallisuusarviointitoiminnassa 
Miten tietomalli tulee huomioida tieturvallisuusarviointiprosessissa ja 
kuinka sitä voidaan hyödyntää tieturvallisuusarviointien laatimisessa? 
Suunnitelmamalleja hyödyntämällä voidaan parantaa suunnitelmien laa-
tua entisestään, kun tieturvallisuusarvioija voi tarkastella suunnitelmaa 
kolmiulotteisessa mallissa. Kartoilta huonommin erottuvat asiat, kuten lii-
kenteenohjauslaitteiden näkyvyys esteiden takaa sekä näkemä- ja häikäis-
tymistarkastelut, ovat nähtävissä kenties helpommin suunnitelmamallista. 
Mitä suunnittelussa tulee huomioida ja mitä suunnitteluohjelmistoilta vaa-
ditaan, jotta tieturvallisuusarvioinnin laatiminen onnistuu sujuvasti suo-
raan tietomallista? 
 
Tieturvallisuusarviointien laadinnan ohjeistuksen päivitys 
Tieturvallisuusarviointien laadintaa koskevat ohjejulkaisut ovat melko van-
hoja eikä niitä ole päivitetty vuoden 2012 lakimuutoksen jälkeen. Olisi siis 
aiheellista laatia uusi ohjejulkaisu, jossa huomioitaisiin uuden lainsäädän-
nön vaikutukset, sekä johon täydennettäisiin hyväksi havaittuja toiminta-
malleja Suomesta ja ulkomailta. 
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10 POHDINTA 

10.1 Työn tavoitteiden saavuttaminen 

Opinnäytetyön lähtökohtana oli selvittää tieturvallisuusarviointitoiminnan 
nykytilaa ja konkretisoida arvioinneilla saavutettuja muutoksia liikennetur-
vallisuuteen. Arvioinneissa tehdyt tyypillisimmät havainnot selvittämällä 
tavoitteena oli löytää mahdollisia tieturvallisuusarvioinnin tai väyläsuun-
nittelun laatua parantavia tekijöitä. Ilmeneekö poikkeuksellisen paljon jo-
tain tiettyä havaintotyyppiä, johon suunnittelussa voitaisiin jatkossa kiin-
nittää enemmän huomiota, ja näin sujuvoittaa suunnitteluprosessia ja pa-
rantaa suunnitelmien laatua? 
 
Aihetta lähestyttiin selvittämällä tieturvallisuusarvioinneissa tehtyjä ylei-
simpiä havaintoja ja arvioimalla niillä saavutettua vaikuttavuutta. Aineis-
tonkeruun ja sen analysoinnin yhteydessä selvitettiin myös nykyiset arvi-
ointiraporttien arkistointimenettelyt, kiinnitettiin huomiota mahdollisiin 
tieturvallisuusarvioijista riippuviin eroihin ja pyrittiin löytämään arviointien 
laatua ja tasalaatuisuutta parantavia tekijöitä. 
 
Opinnäytetyön tutkimuskysymyksiin numerot yksi ja kaksi onnistuttiin vas-
taamaan hyvin. Työssä selvitettiin tieturvallisuusarvioinneissa tehdyt tyy-
pillisimmät havainnot ja niiden vakavuudet. Lisäksi tiedetään, mitkä ha-
vainnoista johtivat muutokseen ja mitkä eivät. 
 
Tavoitteena tutkimuskysymyksissä kolme ja neljä oli selvittää havainnoilla 
saavutettua vaikuttavuutta liikenneturvallisuuteen. Opinnäytetyön resurs-
sien ja käytettävissä olevien aineistojen puitteissa kysymyksiin pystyttiin 
vastaamaan melko hyvin. Arvioijien tekemät sanalliset havainnot vietiin 
numeeriseen järjestelmään siten, että kaikki havainnot ovat keskenään 
mahdollisimman vertailukelpoisia. Näin havainnoista eroteltiin liikenne-
turvallisuutta enemmän ja vähemmän muuttaneet tapaukset. 

10.2 Työn tulosten oikeellisuus 

Työssä valittu menetelmä aineistonkeruulle, aineistonhallinnalle ja sen 
purkamiselle oli onnistunut. Kerättyjen raporttien ja niistä saatujen ha-
vaintojen lukumäärä oli riittävä, jotta tyypillisimmät havainnot voitiin 
osoittaa. Varsinkin tiesuunnitelmavaiheen arviointeja oli varsin riittävästi. 
Vaikka yleissuunnitelma-, käyttöönotto- ja käytön alkuvaiheen arviointeja 
vastaanotettiin tiesuunnitelmavaiheen arviointeja vähemmän, niistä ke-
rättyjen havaintojen jakauma antaa melko varman käsityksen kunkin vai-
heen tyypillisimmistä turvallisuuspuutteista. Vastaavasti muutokseen joh-
taneet havainnot sekä muutokseen johtamattomat havainnot ja niiden 
syyt ilmenivät hyvin. 
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Analysoituja käyttöönottovaiheen raportteja oli vain viisi kappaletta yh-
teensä kahdelta eri arvioijalta. Näissä raporteissa suojattomiin tienkäyttä-
jiin liittyviä havaintoja oli yhteensä vain kaksi kappaletta. Tämä saattoi joh-
tua siitä, ettei kohteissa ollut paljoa jalankulun ja pyöräilyn järjestelyjä tai 
niihin liittyviä turvallisuuspuutteita. Syynä saattoi myös olla, ettei arvioijat 
kiinnittäneet erityistä huomiota jalankulun ja pyöräilyn järjestelyihin. Näin 
ollen heilahdukset havaintojen tyyppijakaumassa ovat mahdollisia, mutta 
todennäköisesti yleisimpiä käyttöönottovaiheen havaintoja olisivat silti tä-
män työn mukaiset tien reuna- ja keskialueen ongelma, liikenteenohjaus 
sekä väärään suuntaan ajamisen riski. 
 
Havainnolla saavutetun vaikuttavuuden arvioinnin tulokset ovat hyvin sa-
tunnaisia, eikä mikään havaintotyyppi noussut yli muiden. Aineistosta ko-
rostuu muutamia yksittäisiä havaintoja, joissa turvallisuustilannetta on on-
nistuttu parantamaan paljon, mutta mitään merkittävästi muista eroavaa 
havaintotyyppiä ei ilmennyt. Osin tämä johtuu siitä, ettei havainto yksi-
nään määritä saavutettua turvallisuustilanteen muutosta, vaan lopputu-
lokseen vaikuttaa myös havaintoa seurannut toimenpide ja siihen liittyvät 
reunaehdot, kuten rakentamisaikataulu ja -budjetti. 
 
Tulosten satunnaisuuteen saattaa vaikuttaa myös otannan määrä. Nyt tu-
loksista on erotettavissa muun muassa autoliikenteen kanssa risteävät 
suojattomat tienkäyttäjät, turvaton suojatiepaikka, väärään suuntaan aja-
misen riski, liittymän muotoilu tai mitoitus sekä näkemäongelma. Onko 
näiden havaintotyyppien ilmeneminen vaikuttavuudeltaan merkittävien 
havaintojen joukossa vain sattumaa, koska näihin liittyviä muutokseen joh-
taneita havaintoja on muihin havaintotyyppeihin verrattuna melko paljon? 
Kysymyksen ratkaisemiseksi tarvittaisiin isompi otanta, mutta tilaajan pää-
tökset sisältäviä tieturvallisuusarviointeja ei ollut käytettävissä riittävästi 
otannan kasvattamiseksi. 

10.3 Vaikuttavuudenarviointimenetelmän haasteet 

Tieturvallisuusarvioinnilla saavutettua vaikuttavuutta on vaikea mitata 
määrällisesti esimerkiksi onnettomuusmäärien, onnettomuuksista aiheu-
tuneiden seurausten tai niistä aiheutuneiden taloudellisten vaikutusten 
muutoksena. Yksiselitteinen ennen ja jälkeen -vertailu ei ole mahdollista, 
koska vähintään toinen vertailukohteista on yleensä olemassa vain suun-
nitelmana (OECD, 2016). Muutosta voidaan arvioida eri kertoimien avulla 
samaan tapaan kuin esimerkiksi Tarva-ohjelmassa, jossa tielle tehtäville 
toimenpiteille on määritetty turvallisuusvaikutuskertoimia olemassa ole-
vien tutkimusten ja selvitysten pohjalta. 
 
Tässä opinnäytetyössä liikenneturvallisuustoimenpiteiden vaikuttavuuden 
mittaamista lähestyttiin Nilssonin liikenneturvallisuuskuution avulla. Tur-
vallisuuskuution ulottuvuuksille kehitettiin erinäisiä mitattavia attribuut-
teja, joiden avulla kuhunkin havaintoon liittyvää turvallisuustilannetta ku-
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vattiin mahdollisimman vertailukelpoisesti. Kirjallisuusanalyysin perus-
teella aihetta ei ole aiemmin tutkittu vastaavalla menetelmällä. Tavoit-
teena oli kevyt laskentamenetelmä, jotta työn toteuttaminen opinnäyte-
työn tavoiteaikataulussa olisi realistista, mutta samalla tuotettujen lukuar-
vojen tulisi olla mahdollisimman luotettavia ja liikenneturvallisuustilan-
netta riittävästi kuvaavia. 
 
Turvallisuustilanteeseen vaikuttavien ulottuvuuksien arvottamisessa on-
nistuttiin työn resursseihin nähden melko hyvin. Havainnoissa erottuivat 
todennäköisesti suuremmat turvallisuuspuutteet lievemmistä ongelmista 
(ks. luku 8.5.2). Heikkoutena menetelmässä oli, että suojattomien tien-
käyttäjien osallisuus korostui hieman liikaa, ja väärään suuntaan ajamisen 
seurausten vakavuus liian vähän. Lisäksi menetelmä jäi niin suurpiir-
teiseksi, ettei se palvele kovin tarkkaa tarkastelua ja erilaisten havainto-
tyyppien vertailua.  
 
Turvallisuustilanteeseen vaikuttavia muuttujia määritettiin liian vähän, 
jotta liikenneympäristö olisi voitu mallintaa riittävällä varmuudella. Nyt joi-
takin liikenneturvallisuuteen vaikuttavia asioita jäi huomioimatta, koska 
työn resurssit eivät mahdollistaneet perusteellisemman laskentamenetel-
män luomista. Tällaisia asioita olivat esimerkiksi liittymähaarojen liiken-
teen vaikutus pääsuunnan altistukseen ja tien reuna-alueen törmäystur-
vallisuuden vaikutus onnettomuusvakavuuteen. 
 
Vaikka ulottuvuuksiin vaikuttavia tekijöitä olisikin kehitetty enemmän, 
niillä muodostetut liikenneturvallisuusluvut olisivat siitä huolimatta perus-
tuneet asiantuntija-arvioon. Toisin sanoen määrällisen tutkimuksen sijaan 
olisi ollut edelleen kyse laadullisesta analyysista, vaikka numeerinen lähes-
tymistapa antaa helposti toisin ymmärtää. Vaikutuskertoimien määrittä-
minen täysin määrällisin menetelmin olemassa olevan tutkimustiedon 
pohjalta olisi edellyttänyt niin mittavaa työmäärää, ettei se tämän opin-
näytetyön yhteydessä ollut mahdollista. 
 
Vaikuttavuuden arvioinnin haasteita on ratkottu pitkään ympäristövaiku-
tusten arvioinneissa, kun on arvioitu hankkeista aiheutuneiden muutosten 
vaikutusten merkittävyyttä muun muassa ympäristöön, luontoon ja ihmi-
siin. Suomen ympäristökeskuksen raportissa mekaanisista laskentamene-
telmistä on todettu vastaava ongelma kuin mitä tuli ilmi opinnäytetyötä 
tehdessä: laskentamenetelmällä tuotetuissa lukuarvoissa on riskinä vir-
heellinen käsitys tulosten tarkkuudesta (Suomen ympäristökeskus, 2015, 
s. 55). 
 
Opinnäytetyölle oli ratkaisevasti eduksi, että siihen sisältyi vaikuttavuuden 
arvioinnin lisäksi tieturvallisuusarviointien raporttien analysointia ja ha-
vaintojen tutkimista määrällisin menetelmin. Johtopäätösten tekeminen 
pelkkien mekaanisilla vaikuttavuudenarviointimenetelmillä saatujen tulos-
ten perusteella ei ole suositeltavaa, koska menetelmiin sisältyy niin paljon 
yleistämistä, yksinkertaistamista ja asiantuntija-arviota, eivätkä tulokset 
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olisi numeerisesta laskentatavasta huolimatta kovin luotettavia tai yksise-
litteisiä (Suomen ympäristökeskus, 2015, s. 55). 
 
Menetelmällä tuotettuja lukuarvoja ei sellaisenaan tule käyttää jatkotutki-
musten tietoperustana. Arvojen muodostamisessa käytetyt kertoimet (al-
tistus, vakavuus ja riski) ovat asiantuntija-arvioon perustuvia ja suurpiirtei-
siä muuttujia. Menetelmällä tuotetut arvot on tarkoitettu aputyökaluksi 
yleisimpien havaintojen analysointiin, kun arvioidaan havainnoilla saavu-
tettua muutosta liikenneturvallisuuteen, ja kun pyritään osoittamaan tär-
keimpiä tieturvallisuusarvioinneissa ilmenneitä havaintotyyppejä.  

10.4 Opinnäytetyö oppimisen työkaluna 

Opinnäytetyö antoi mahdollisuuden päästä kokeilemaan tutkimuspainot-
teista työskentelyä tyypillisen suunnittelutyön sijaan. Työ auttoi paremmin 
ymmärtämään tutkimusmenetelmiä ja tutkimusprosessiin liittyviä haas-
teita sekä tähän liittyvää aineiston- ja projektinhallintaa. Projekti oli myös 
huomattavasti mittavampi kuin tyypilliset suunnittelutoimeksiannot, mikä 
edellytti tavallista enemmän pitkäjänteisyyttä ja järjestelmällisyyttä sekä 
aikataulun että aineiston hallinnan osalta. 
 
Työn avulla tieturvallisuusarviointiprosessi on tullut todella tutuksi, ja toi-
mintaa ohjaavat tekijät, kuten Suomen ja EU:n lainsäädäntö, ovat antaneet 
kattavan käsityksen menettelyn tarkoituksesta, tavoitteista ja merkityk-
sestä. Prosessin lisäksi opinnäytetyö on antanut hyvän tietoperustan 
tieturvallisuuden arviointiin ja turvallisuuteen vaikuttavien tekijöiden ana-
lysointiin omassa sekä koko yksikön liikenne- ja väyläsuunnittelutyössä. 
Työ on myös antanut entistä paremmat valmiudet tieturvallisuusarviointi-
toiminnan jatkokehittämiseen yksikössämme. 
 
Liikenneturvallisuutta parantavat toimenpiteet tarkoittavat usein jalanku-
lun, pyöräilyn ja joukkoliikenteen olojen parantamista. Näin ollen tietur-
vallisuusarvioinneissa muutokseen johtaneet havainnot edistävät usein 
kestäviä kulkumuotoja vähentäen liikenteen haitallisia ympäristövaikutuk-
sia. Turvallisemmilla suunnitelmaratkaisuilla vähennetään myös onnetto-
muuksia, joista aiheutuu ympäristörasitteita. Opinnäytetyön ensisijainen 
tarkoitus ei ollut kestävä kehitys, mutta edistämällä suunnitelmien ja 
tieturvallisuusarviointien laadun parantamista, voidaan välillisesti edistää 
myös kestävää kehitystä. 
 
Tämän työn pohjalta on hyvä jatkaa yhtenäisempien toimintatapojen ke-
hittämistä sekä tieturvallisuusarviointitoiminnan aktiivista jalkauttamista 
TEN-tieverkon ulkopuolelle valtion maantieverkolle ja kuntien katuver-
koille. 
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