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Esipuhe

Saadokset, strategiat ja yleiset tavoitteet antavat tar-
kat puitteet liikennesuunnittelulle ja tienpidolle. Tassa
selvityksessé tarkasteltiin mahdollisuuksia nopeusra-
joituksilla ja liikenteenhallinnan toimenpiteilla vasta-
ta asetettuihin tavoitteisiin paédkaupunkiseudun paa-
vaylien muodostamalla verkolla.

Taman selvityksen tavoitteena oli laatia strategia ja
toimenpideohjelma paakaupunkiseudun paavaylien
nopeusrajoitusten tarkistamiseksi ja liikenteenhal-
linnan toimenpidesuunnitelma paakaupunkiseudun
paavaylille. Tydssa tehtiin kattava analyysi paékau-
punkiseudun paatieverkon ja sen liikenteen tilasta
ja ennakoidusta tulevaisuudesta. Ty6 tehtiin vuosina
2012 ja 2013. Tyon aikana pidettiin kaksi seminaaria,
joihin osallistui asiantuntijoita Liikennevirastosta, polii-
sista ja liikkuvasta poliisista. Lisaksi jarjestettiin esitte-
ly- ja keskustelutilaisuus Helsingin seudun kunnille ja
muille yhteistyotahoille.

Ty6 on ollut tarke&na taustamateriaalina konkretisoi-
taessa Helsingin seudun liikenteenhallinnan karkihan-
ketta "Liikenteen vaihtuvan ohjauksen ja tiedottamisen
hyddyntaminen paavaylien ruuhkautumisen ja hairioi-
den hallinnassa”. Liikenteenhallinnan kéarkihankkei-
den muodossa on viety eteenpain Helsingin seudun
likennejarjestelmasuunnitelmassa (HLJ 2011) kirjat-
tuja kehittamislinjauksia liikennejarjestelman operoin-
nin sek& operoinnin ja tiedotuksen mahdollistavan lii-
kenteen infrastruktuurin osalta. Valmisteilla olevassa
HLJ 2015:ssé liikkenteen hairionhallinta ja informaa-
tio ovat strategisten linjausten ytimessa. Selvityksen
pohjalta muodostettu hanke on nostettu HLJ 2015:n
investointiohjelmaan.

Liitteena on selvitykseen perustuen laadittu hankeku-
vaus "Padkaupunkiseudun paavaylien liikenteenhal-
linta” sekd ehdotettujen toimenpiteiden kannattavuu-
den arviointi.

Tyo laadittin Uudenmaan ELY-keskuksen toimesta.
Tybn ohjauksesta vastasi tydryhma, johon kuuluivat:
Maarit Saari (pj), Eini Hirvenoja, Marko Kelkka, Jukka
Peura, Janne Rautio ja Janne Wikstrom. Konsulttei-
na tyéssa toimivat Tuomas Lehteinen (Ramboll), Tomi
Laine (Strafica) ja Matti Keranen (Trafix).

Marraskuussa 2014

Uudenmaan ELY-keskus



1. Johdanto

Helsingin seudun paavaylien liikennemaarat ovat jat-
kuvasti kasvaneet. Ruuhka-ajat ovat pidentyneet ja
ruuhkat pahentuneet. Ruuhkat lisdavat onnettomuuk-
sia, viivytyksia ja paastoja ja heikentavat siten liiken-
nejarjestelman tehokkuutta. Ruuhkat heikentavéat
myds joukkoliikenteen tasmallisyytta, tehokkuutta ja
toimintavarmuutta. Kasvavat liikennemaarat yhdistet-
tyna suuriin nopeuksiin lisaévéat onnettomuusriskia ja
suuronnettomuuksien vaaraa. Erityisen suuri onnetto-
muusriski on paavaylilla silloin, kun jonoutuminen on
juuri alkamassa, mutta ajonopeudet ovat nykyrajoi-
tusten mukaisesti vield jopa 120 km/h. Huonot keliolo-
suhteet tuovat oman lisdnsa seka ruuhkautumiseen
ettd vakavien onnettomuuksien riskiin.

Yksi keino hillitd ruuhkautumista ja ruuhkautumisen
haittoja on alentaa liikennevirran nopeutta. Nopeusra-
joituksia alentamalla saadaan sujuvoitettua korkeasti
kuormitettujen vaylien lilkkennettd, parannettua turval-
lisuutta, seka vahennettya liikenteen energiankulutus-
ta ja paastoja. Myos joukkoliikenteen tasmallisyytta ja
ennakoitavuutta parannetaan alhaisemmilla nopeus-
rajoituksilla. Liséksi vilkasliikenteisten paavaylien lii-
kenteen hallintaan tarvitaan viranomaisten tyokaluja,
joilla tasoitetaan suurien liikennevirtojen nopeuksia ja
siten ehkaistaan ruuhkautumista ja onnettomuuksia,
seka tiedotetaan kaikkia tienkayttajia tieverkolla ole-
vista ongelmista ja niiden vaikutuksista.

Taman tyon tavoitteena on ollut laatia strategia ja
toimenpideohjelma nopeusrajoitusten tarkistamiseksi
paakaupunkiseudun paavaylille. Lisaksi omana koko-
naisuutenaan on tarkasteltu paavaylien likenteen hal-
linnan toimenpiteita lahitulevaisuuteen. Mahdollisena
ratkaisuna paavaylille on tydssa tarkasteltu vaihtuvia
nopeusrajoituksia, jotka mahdollistavat liikenteen ja
olosuhteiden mukaisen nopeusrajoituspolitiikan to-
teuttamisen. Ehdotetut nopeusrajoitusten tarkistukset
seka lilkkenteen hallinnan kehittAmistoimenpiteet vuo-
teen 2020 mennessa on raportoitu yhteiseen toimen-
pideohjelmaan.



2. Nopeusrajoituspolitiikan ja
liikenteenhallinnan lahtokohdat

2.1. Yleiset tavoitteet ja
strategiat

Maankayton ja liikenteen suunnittelua ja kehittamis-
ta ohjaavat useat ylemman tason poliittiset tavoitteet,
strategiat ja ohjelmat. Kaupunkien paavaylien no-
peusrajoituspolitiikka ja likenteen hallinnan kehittami-
nen ovat osa liikkennejarjestelmén kehittamista. Tassa
luvussa on esitetty keskeisimmat suunnitelmaan vai-
kuttavat lahtokohdat ja tavoitteet. Esitys on poiminta
laajemmasta aineistosta.

Liikennepolitikan paamaara on turvata arjen mat-
kojen toimivuus, pitaa ylla elinkeinoelaman kilpailu-
kykya ja hillitd ilmastonmuutosta péaéastdjen vahenta-
misen avulla. Uusi liikennepolitiikka painottaa arjen
sujuvaa liikkumista, jota turvataan tydmatkaliikenteen,
joukkoliikenteen toimivuuden ja liikenneturvallisuuden
parantamisella.

2.1.1. Valtakunnalliset alueiden-
kayttotavoitteet (VAT)

Alueidenkaytolla tuetaan aluerakenteen tasapainois-
ta kehittamista seka elinkeinoelaman kilpailukyvyn ja
kansainvélisen aseman vahvistamista hyodyntamalla
mahdollisimman hyvin olemassa olevia rakenteita se-
ka edistamalla elinympariston laadun parantamista ja
luonnon voimavarojen kestavaa hyodyntamista.

Yhdyskuntarakennetta kehitetdan siten, etta palve-
lut ja tyopaikat ovat hyvin eri vaestéryhmien saavu-
tettavissa ja mahdollisuuksien mukaan asuinalueiden
laheisyydessa siten, ettd henkilbautoliikenteen tarve
on mahdollisimman véahainen. Liikenneturvallisuutta
seké joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn edellytyk-
sia parannetaan.

Alueidenkaytdssa kiinnitetdan erityistd huomiota
ihmisten terveydelle aiheutuvien haittojen ja riskien
ennalta ehkdisemiseen ja olemassa olevien haittojen
poistamiseen. Alueidenkaytdssa on ehkaistava me-
lusta, tarinasta ja ilman epapuhtauksista aiheutuvaa
haittaa ja pyrittava vahentamaan jo olemassa olevia
haittoja.

Erityisesti kaupunkiseuduilla on varmistettava
henkildautoliikenteen tarvetta vahentava seka jouk-

koliikennetta, kavelya ja pyorailya edistava liikenne-
jarjestelma. Liikennejarjestelma ja alueidenkaytto
sovitetaan yhteen siten, etta vahennetéaan henkildau-
toliikenteen tarvetta ja parannetaan ymparistda vahan
kuormittavien liikennemuotojen kayttbedellytyksia.
Erityistda huomiota kiinnitetédén lisaksi liikenneturvalli-
suuden parantamiseen.

Tarvittaviin likenneyhteyksiin varaudutaan kehitta-
malla ensisijaisesti olemassa olevia paaliikenneyhte-
yksié ja verkostoja.

Alueidenkaytdssa on edistettdva matka- ja kulje-
tusketjujen toimivuutta ja turvattava edellytykset julki-
selle liikenteelle seka eri likennemuotojen yhteistyon
kehittamiselle.

2.1.2. Liikennepoliittinen selonteko

Liikennepolitikan avulla turvataan sujuvat ja turvalliset
matkat ja kuljetukset elinkeinoelamén ja asukkaiden
tarpeiden mukaisesti. Liikennepolitiikan tehtavana on
huolehtia kansalaisten ja yritysten jokapaivaisten mat-
kojen ja kuljetusten toimivuudesta tuottavalla ja kesta-
valla tavalla.

Kaupunkiseuduilla matkojen ja matkaketjujen toi-
mivuutta parantavat etenkin liikennevaylien laatu,
laadukkaat joukkoliikenteen ratkaisut ja liikenteen
hallinta. Liikenteen turvallisuus, sujuvuus ja toiminta-
varmuus sekd matka- ja logistiikkaketjujen saumatto-
muus ovat keskeisia palvelutasotekijoité niin tavara-
kuin henkildliikenteesséakin.

Kaupunkilikenne alkaa Suomen mittakaavassa
ruuhkautua, erityisesti metropolialueella. Ruuhkau-
tuminen aiheuttaa merkittéavia taloudellisia ja hyvin-
vointimenetyksiad seka kasvihuonekaasupaastoja ja
heikentaa viihtyisyyttéa kaupunkialueilla. Ruuhkat ovat
myds liikennejarjestelman toimintavarmuutta heiken-
tava tekija. Ruuhkia ei voida pysyvasti poistaa raken-
tamalla liséa vaylia, koska liikenteen sujuvoituminen
usein myos lisda henkildautoliikennetta, minka lisaksi
vaylien rakentamisella on usein elinympéariston viih-
tyisyyttd heikentavia vaikutuksia. Kaupunkiseuduilla
kasvava ja kehittyva tavaraliikenne tarvitsee kuiten-
kin panostuksia vaylastoon turvallisten ja sujuvien
kuljetusten varmistamiseksi. Kaupunkisuunnittelussa



usein unohdetaan kaupunkikeskustojen tavaraliiken-
teen toimivuus, joka on elinehto keskustojen virean
yritys- ja palvelutarjonnan sailymiselle ja koko kau-
punkikeskustan vetovoimaisuudelle.

Liikennejarjestelman tilannekuva on koko alykkaan
liikennejarjestelman perusta. Tilannekuva ilmaisee
sekad ajantasaisen ettd ennustetun liikennejarjestel-
man tilan kuten liikennemdaaréat, hairiot, poikkeukset ja
tasmallisyyden seka liikenndintiolosuhteet kuten kelin
ja sujuvuuden, ja lisaksi tuottaa muille viranomaisil-
le perustiedon niiden tarvitseman tilannetietoisuuden
tuottamiseen.

Selonteon mukaan "Tarkeitd ovat suuria liiken-
nemaaria palvelevat, talouskasvua tukevat, kustan-
nushyotysuhteeltaan parhaat, liikenneturvallisuut-
ta edistavat, paastoja vahentavéat ja maakunnallista
merkitystd omaavat hankkeet.” Muita nakokulmia ovat
mm. alueellinen tasapuolisuus, elinkeinoelaman kil-
pailukyky, verkollinen rooli (runkoverkot ja solmupis-
teet) seka suuret likennemaarat ja kasvukeskukset.

Liikenteen ohjauksen investoinneilla turvataan
paivittédinen likkennditavyys ja luodaan edellytyksia
liikenneverkkojen tehokkaalle kaytolle ja liikenteen
tasmallisyydelle. Liikennetilanteesta ja -tapahtumista
ennakkoon tiedottaminen ja informoiminen lisdavat
matka- ja kuljetusketjujen toimivuutta.

Matkojen ja kuljetusten toimivuus suurimmilla ja
kasvavilla kaupunkiseuduilla nostetaan erityiseksi pai-
nopisteeksi. Keskeisia keinoja ovat olemassa olevan
vaylakapasiteetin kayton tehostaminen ja liityntépysa-
koinnin jarjestamistapojen ratkaiseminen.

2.1.3. LVM:n hallinnonalan ilmasto-
poliittinen ohjelma 2009-2020

Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalan ilmas-
topoliittinen ohjelma (ILPO-ohjelma) valmistui maalis-
kuussa 2009 ja kattaa vuodet 2009—-2020. Se linjaa
likenteen kasvihuonekaasupaastodjen vahentamiseksi
tarvittavat toimet, yksiléi vastuut seka arvioi kustan-
nukset, joita toimenpiteiden toteuttaminen hallinnon-
alalla aiheuttaa. Ohjelman keskeiset toimenpiteet
ovat:
* autokannan uudistaminen
* liikenteen energiatehokkuuden parantaminen
 kaupunkiseutujen henkildliikenteen kasvu ohjataan
ympariston kannalta edullisempiin kulkumuotoihin
* tietoyhteiskunta- ja viestintapolitikalla tuetaan
Suomen ilmastotavoitteiden saavuttamista.
* liikenteen taloudellisista ohjauskeinoista paatetaan
v. 2012

« ilmastonmuutokseen sopeudutaan.

Ohjelma pyrkii lisaéamaan joukko- ja kevyen liikenteen
suosiota erityisesti kasvavilla kaupunkiseuduilla, joil-
la joukkoliikenteella on parhaat toimintaedellytykset
ja joilla valimatkat ovat kavelya ja pyorailya ajatel-
len kohtuullisia. Tavoitteena on 20% lisdys joukkolii-
kennematkojen maérissa. Tavoitteen toteutumiseksi
panostetaan voimakkaasti maankayton ja liikenteen
yhteensovittamiseen erityisesti kasvavilla kaupun-
kiseuduilla, suunnataan vaylainvestointeja joukko-
likennetta ja kevytta liikennetta tukeviin kohteisiin,
kehitetdaan joukkoliikennelainsdadantoa, lisataan
joukko- ja kevyen liikenteen taloudellista tukea, pa-
nostetaan joukkoliikenteen kehittdmisohjelmaan seka
organisoidaan ja rahoitetaan liikkumisen ohjausta se-
k& valtakunnan tasolla ettéa suurilla kaupunkiseuduilla.

2.1.4. Muut strategiset tavoitteet

Néaiden keskeisten strategisten tavoitteiden liséksi
nopeusrajoituspolitiikan ja liikenteen hallinnan kehit-
tamisella edistetddn mm. Helsingin seudun liikenne-
jarjestelmasuunnitelman tavoitteita, likenteen ympa-
ristdstrategiaa 2013—-2020 (LVM) seka tieliikenteen
turvallisuussuunnitelmaa vuoteen 2014 saakka.
Suunnitelma on my6s Liikenneviraston meluntorjun-
nan toimintasuunnitelman 2013-2018 mukainen. Toi-
menpiteilla vaikutetaan melupaastbjen lahteeseen,
joka on tehokkain tapa vahentaa likennemelusta ai-
heutuvaa haittaa. Toimenpiteiden painotuksia ohjaa
lisdksi Valtioneuvoston periaatepaatos tieliikenteen
turvallisuuden parantamisesta 5.12.2012.

2.2. Paakaupunkiseudun
paavaylien kehitys ja
kuvaukset

Paékaupunkiseudun péavaylien kehittyminen alkoi
1900-luvun alussa, jolloin keskityttiin padosin Hel-
singin keskikaupungin ja esikaupunkialueiden vélis-
ten liikenneyhteyksien kehittémiseen. Kuitenkin vas-
ta 1960-luvulla autokaupan vapautumisen jalkeen
ja yksityisautoilun kasvaessa merkittéavasti aloitettiin
suurimpien sisaantulo- ja kehéavaylien suunnittelu
tai olemassa olevien vaylien perusparannus. Teiden
suunnittelussa ei ollut kaytdssa alkuaikoina nykyisia
suunnitteluohjeita tai standardeja, vaan suunnittelun
pohjana oli vain muutamia 1930-luvun suunnitelmia ja



vuoden 1937 suunnitteluohjeet. Ohjenopeuskasitettd,
jonka mukaan teiden geometriset elementit olisivat
maaraytyneet, ei viela tunnettu. Tama kasite saatiin
tiesuunnittelijoiden kayttéén vasta vuonna 1953, jol-
loin yli-insinddri A. E. Leino toi sen Amerikasta.

Moottoriteiden suunnittelu ja rakentaminen oli seu-
rausta 1950-luvulla alkaneesta autoistumisen kasvus-
ta paékaupunkiseudulla. Ensimmaisena moottoritiena
valmistui valtatien 1, ns. Tarvontien, Helsingin puo-
leinen paa vuonna 1962. Tie rakennettiin 26,6 met-
ria leveaksi nelikaistaiseksi autotieksi. Suunnittelussa
optisen ohjauksen lahtokohdat olivat erittéin suures-
sa roolissa ja tie pyrittiin sopeuttamaan maastoon
mahdollisimman hyvin. Tien geometriasta muodostui
hyvin vaihteleva, ja sitd on myéhemmin kommentoi-
tu jopa "piloille taivutetuksi”. Tarvontien eli valtatienl
jalkeen vuonna 1965 valmistui Jorvaksen moottoritie
eli kt51, jonka geometrian suunnittelussa otettiin huo-
mioon olemassa olevan tien linjaus. Ennen 1960-lu-
vun loppua valmistuivat myos Tuusulanvayla (kt45)
seka Tarvontien jatke Veikkolaan asti. Naiden vaylien
suunnittelun pohjana toimi yhden paasuunnittelijan,
Vaind Suonion, kokemukset amerikkalaisesta moot-
toritien suunnittelusta. Vuonna 1964 julkaistiin myos
ensimmainen eritasoliittymia késitteleva suunnitte-
luohje Suonion toimesta. Vaylien geometria muuttui
entista suoraviivaisemmaksi ja etenkin vaakageomet-
ria oli hyvin "jaykk&aa”, toisin sanoen vaylat poikkesivat
merkittavasti valtatienl geometriasta. Moottoriteiden
geometrian suunnittelun aaripad saavutettiin 1970-lu-
vun vaihteessa, kun valtatie 4 ja valtatie 7 Helsingis-
ta Jarvenpaahan ja Porvooseen toteutettiin. Niissa
suosittiin leveita viherkeskikaistoja ja suorien minimi-
pituus maaraytyi niin, ettd kaarien valiin jai aina mi-
toitusnopeuteen verrattuna 6-kertainen suora osuus.
Tata maaritysta ei oltu kaytetty esimerkiksi valtatienl
suunnittelussa ja mitoitusnopeutena kaytettiin maksi-
missaan 100 km/h.

Nykyisessa muodossaan paakaupunkiseudun paa-
vaylat ovat hyvinkin erilaisia ja edustavat useamman
kymmenen vuoden suunnittelun erilaisia periaatteita
ja nékemyksiat.

Vaylien geometrialla tai suunnittelussa katetylla
mitoitusnopeudella ei ole merkittavaa vaikutusta jo-
noutumiseen, ruuhkautumiseen tai onnettomuuksi-
en syntymiseen. Kuitenkin etenkin kehéateiden tihea
littymavali seka liittymien erilaiset geometriset ja ra-
kenteelliset ratkaisut vaikuttavat merkittavasti vayli-
en kaytettavyyteen seka liikenteen turvallisuuteen ja
sujuvuuteen. Tihea liittymavali saa aikaan myds sen,
etta liikenne on jatkuvasti sekoittumistilassa eika suo-

rien pituus riitd rauhoittamaan ja tasoittamaan liiken-
nettd. Onnettomuusanalyyseissa on havaittu myos
tiheiden littym&alueiden olevan huomattavasti onnet-
tomuusherkempid alueita kuin ne tieosuudet, joissa
littymavaleilla likenne paasee rauhoittumaan. On-
nettomuuksien aiheuttamat hairiot aiheuttavat kuiten-
kin suurimmat ruuhkat ja jonot paakaupunkiseudun
tieverkolla. Normaalissa lilkkennetilanteessa ruuhkien
maéara ja kesto on lyhytaikaista.

2.3. Paakaupunkiseudun
paavaylien liikkenne-
maara ja sen kasvu

Liikennemaara paakaupunkiseudun paavaylilla on-
kasvanut voimakkaasti seudun kehityksen myota.
Paavaylien valituissa mittauspisteissa (16 kpl) oli kes-
kimaarainen liikenteen kasvu vuosina 1999-2008
21% (Niinikoski ym. 2010). Seudun rakenteellinen
levidminen néakyy sateittaisten paavaylien liikenne-
maadrien voimakkaana kasvuna viime vuosina. Tama
kehitys tulee jatkumaan ja seudun tieverkolla likenne
kasvaa voimakkaimmin paavaylilla.

Kuvassa 1 on esitetty seudun paavaylien keski-
maadrdiset arkivuorokausilikennemaérat vuonna 2011
perustuen Uudenmaan ELY-keskuksen laskentatietoi-
hin. Voidaan arvioida, etta yli 50000 ajon/vrk liikenne-
maéra johtaa usein 2+2-kaistaisella paavaylalla saan-
ndllisiin ylikysyntatilanteisiin ruuhkatuntien aikana.
Ruuhkan vakavuus riippuu kuitenkin aina vaylakoh-
taisista ominaisuuksista.

Paavaylien liikennemaaran on ennustettu kasva-
van merkittavasti vuodesta 2011 vuoteen 2020 men-
nessé. Kuvassa 2 on esitetty ennustetut arkivuoro-
kausiliikenteen maarat paavaylilla vuonna 2020.

Ennuste on laadittu siten, ettd Helsingin seudun
liikenteen (HSL) liikkennemallilla on tuotettu vuoden
2009 ja vuoden 2020 ennusteet ja laskettu niiden pe-
rusteella linkkikohtaiset kasvukertoimet. Nailla kasvu-
kertoimilla on kerrottu liikennelaskentoihin perustuvia
linkkikohtaisia liikennemé&aria. Liikenne-ennusteessa
on otettu huomioon ennustettu maankaytdn kehitty-
minen seka toteutuvia liikennehankkeita, kuten Lansi-
metro ja Keharata. (Vuoden 2020 osalta kaytetty HLJ
2011 0+ verkkokuvausta).

Liikenne-ennusteen perusteella on syyta varautua
siihen, etta paavaylien herkkyys hairidille ja ruuhkau-
tumiselle laajenee séateittaisvaylilla aina Veikkolan,
Klaukkalan, Kulomé&entien seka Keravan liittymiin as-
ti, kun liikennemaarat nousevat Kehalll:n ulkopuoli-
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Kuva 1. Paakaupunkiseudun paavaylien liikennemaarat arkivuorokautena nykytilanteessa 2011.
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Kuva 2. Paakaupunkiseudun paavaylien liikennemaarat arkivuorokautena ennustetilanteessa vuonna 2020




silla osuuksilla 50000 ajoneuvoon vuorokaudessa tai
lahelle sit&.

2.4. Lilkennemaarien
vuorokausivaihtelu

Liikennemé&arien vuorokausivaihtelua on tarkasteltu
Helsingin seudun LAM-pisteistd keréttyjen tietojen
avulla (Niinikoski ym. 2010).

Sateittaisille paavaylille on ominaista ruuhkatuntien
likennema&arien suuri osuus vuorokauden ajan liiken-
teesta. Tyypillisilla sateittaisvaylilla likenne on vilkasta
(yli 3000ajon/h) aamuisin kello 6.30-9.00 ja iltapai-
visin kello 15—18 vélisena aikana. Useilla séateittais-
vaylilla ruuhkahuipun likenneméaara ylittad 4-kais-
taisilla osuuksilla 4000 ajon/h ruuhkasuunnassa, eli
kapasiteetti on lahes kokonaan kaytossa.

Sateittaisvaylien paivaliikenne on ruuhkaliiken-
netté selvasti vahaisempaa ja sen osuus vuorokau-
den liikenneméaarista pienenee mitd kauemmas Hel-
singin kantakaupungista sateittdisvaylaa kuljetaan.
Esimerkiksi valtatiella 3 Keimolassa paivaliikenteen
(kello 10—13) maara on noin neljannes ruuhkaliiken-
teen maarasta. Kehalll:n sisapuolella paivaliikenteen
madrat ovat tyypillisesti vajaa puolet ruuhkaliikenteen
maarasta.

Sateittaisten paavaylien liikenteen ja ruuhkautumi-
sen keskittyminen selkeisiin huipputunteihin on yksi
konkreettinen perustelu vaihtuvien nopeusrajoitus-
jarjestelmien kaytdlle. Liikenteellisesti hiljaisempina
ajankohtina voidaan hyvissa olosuhteissa sallia kor-
keampi nopeusrajoitus kuin vilkkaan liikenteen aika-
na, mikali vaylan ominaisuudet sen sallivat. Samasta
syysté olisi perusteltua maarittdd vaihtuvien nopeus-
rajoitusten nopeusrajoitus ajosuunnittain.

Kehavaylilla liikenteen vuorokausivaihtelu on sel-
vasti sateittéaisvaylia vahaisempaa. Selvaa ruuhka-
suuntaa ei ruuhkahuipuissa valttamatta ole, vaan ita-
ja lansisuunnat ovat lahes yhté kuormittuneita. Lisaksi
paivaliikenteen maara on melko suuri, ollen noin 60 %
ruuhkahuipun liikenteesta. Kehavaylien paivaajan lii-
kenne on kasvanut voimakkaasti viimeisen 10 vuoden
aikana, kun taas ruuhka-ajan liikennemaarat eivat ole
voineet kasvaa kapasiteetin ollessa kokonaan kaytos-
sé. Rakennustytmaat Kehal:lla (Leppavaaran kohta,
Mestarintunneli) seka Kehalll:lla (Vantaankoski—Len-
toasemantie, erityisesti Tuupakka, seké Lahdenvay-
la—Porvoonvayla) ovat saattaneet kuitenkin vaikuttaa
likennemaariin siten, ettd ruuhka-ajan likennemaarat
kasvavat seuraavina vuosina nopeammin, kunnes

uusi kapasiteetti on kokonaan kaytossa. Keha Ill:n lii-
kennemaaériin vaikuttaneet ty6t alkoivat Vantaankos-
ki—Pakkala-valilla elokuussa 2009 ja paattyivat jou-
lukuussa 2011. Toinen Keha lll:lla ollut tydmaa valilla
Raappavuorentie —Vantaankoski alkoi kesékuussa
2010 ja paattyi kesakuussa 2012. Keha I:n tydmaat
Mestarintunnelissa ja Leppévaaran suoralla valmistui-
vat lopullisesti marraskuussa 2011.

Paakaupunkiseudulla on alkamassa tai on alkanut
teiden parannushankkeita, jotka tulevat vaikuttamaan
etenkin paavaylien liikenteeseen. Naista merkittavim-
pia ovat valtatiella 3 Kiviston kohdalla oleva Kehéra-
dan tydmaa (2012-2013), Keha Ill kehittdmisprojek-
tin 2. vaihe Lentoasemantiella ja Lahdenvaylan seka
Porvoonvayléan vélissa alkaen 2013 ja Tuusulanvay-
lalla llolan liittyméassa 2012-2014.

2.5. Paavaylien
ruuhkautuminen
paakaupunkiseudulla

2.5.1. Ruuhkautumisilmio

Vapaassa liikennetilanteessa pienilla likennemééril-
l& ajonopeudet ovat sidoksissa nopeusrajoitukseen.
Rajoituksen ollessa yli 80km/h keskinopeudet ovat
yleensa pienempié kuin rajoitusarvo. Tata hitaammilla
nopeusrajoituksilla keskinopeudet ovat yleensa suu-
rempia kuin nopeusrajoitus.

Liikennemaarédn kasvaessa ajoneuvojen aikava-
lit pienenevat ja muut ajoneuvot alkavat enenevassa
maarin vaikuttaa kuljettajien ajokayttaytymiseen. Lii-
kenteen keskinopeus laskee hieman ja nopeusvaih-
telut lisdantyvat. Kun liikennemaéara edelleen kas-
vaa, liikenne alkaa jonoutua. Nopeudet alenevat ja
nopeusvaihtelut edelleen suurenevat. Liikenteen no-
peushajonnat ja kaistojen valiset nopeuserot kasva-
vat. Liikennevirran hairidherkkyys lisdantyy ja yksikin
poikkeavasti kayttaytyva ajoneuvotai poikkeava ajo-
suoritus voi aiheuttaa suuria "nopeusaaltoja” likenne-
virrassa. Kun liikennemaara on lahella kapasiteettia
ajonopeudet laskevat selvasti ja hyvinkin nopeasti.
Kun kapasiteettipiste on hetkellisesti ylitetty tieosuu-
della riittAvan pitkaksi aikaa, saavutaan ylikysyntati-
lanteeseen, jolloin liikkenne jonoutuu taysin. Pitkalla
tieosuudella, jossa ei ole liittymid, jono liikkuu suun-
nilleen vakionopeudella ja nopeusvaihtelut eivét ole
kovin suuria.
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Hairityissé olosuhteissa, kuten kaupunkialueilla, lii-
kennevirran ulkoiset seikat vaikuttavat voimakkaas-
ti nopeuksiin. Liikennevalo-ohjaus, muut liikkujat ja
ristedvien katujen liikkujat vaikuttavat liikennevirtaan.
Kaupungeissa ei oikeastaan ole yhta liikennevirtaa
yhdella tiella, vaan alueellisia virtoja, jotka risteilevat
voimakkaasti keskendan. Kaupunkiseudun paavaylil-
I& jonoutuminen tapahtuu yleensa liittymissa kahden
liikennevirran yhtyessa ja ylittaessa vaylan kapasi-
teetin. Ylikysyntdan sekoittuu vielé likennevirran hai-
riét ja tuloksena on jonoja, jotka liikkuvat valilla hy-
vin hitaasti, kunnes liikennevirrat ovat sekoittuneet
ja ohittaneet sekoittumiskohdan. Tilanne juuri ennen
jonoutumista, kun sekoittuva lilkennevirta on viela al-
le kapasiteetin, on paavaylilla vaarallinen ja onnetto-
muusherkké. Silloin p&avirta voi ajaa viela maksimi-
nopeutta ja liittyvan liikennevirran taytyy tulla paatielle
korkealla nopeudella. Tassa tilanteessa eri kaistojen
nopeuserot voivat olla hyvin suuria ja liikkennevirta on
hyvin herkka hairigille. Talldin myds onnettomuusriski
kasvaa ja on suuronnettomuuden vaara.

Kuvassa 3 on esitetty esimerkki liikenteen nopeu-
den muutoksista liikenneméaéaran kasvaessa.
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Esimerkki likennemé&aré-nopeuskuvaajasta Kaivokselan LAM-pisteessa (vt3) Helsingin suuntaan tarkastelupaivana

2.5.2. Paatieverkon kapasiteetin
kayttoaste ja nykyiset
ongelmakohteet

Verrattaessa vuoden 2003 ja 2010 LAM-pistetietoja
toisiinsa havaittiin, ettd paavaylien ruuhkautuminen
on lisdantynyt ja taysin ruuhkattomien paivien osuus
on vahentynyt selvasti. Ruuhkat ovat myés muuttu-
neet vakavammiksi ja niiden ajallinen pituus on kas-
vanut kaikilla paavaylilla.

Viereisessa kuvassa on esitetty Uudenmaan ELY-
keskuksen aiemmissa selvityksissa (Uudenmaan
ELY-keskus 2011a, Uudenmaan ELY-keskus 2011b)
laaditut analyysit kapasiteetin kayttdasteesta ja ny-
kyisista toimivuuden ongelmakohteista. Vuoden 2020
ennustettu kapasiteetin kayttdaste perustuu HSL:n
likennemallilla tuotettuun ennusteeseen, jonka poh-
jalla on ns. niukkojen investointien liikkenneverkko.
Vaylan liikkennevirran ruuhkautumisen riski alkaa kas-
vaa, kun kapasiteetin kayttbaste ylittaa 85% (1-kais-
taisella moottoritien ajoradalla likennemaara ylittaa
2600 ajon/h/suunta).

Kehal:n ja kantatien51 itdosan analyysit eivat si-
saltyneet Helsingin paavaylien tehostamisselvityk-
seen, eik& niiltd nain ollen ole kaytettavissa arviota
kapasiteetin kayttbasteesta tai sen kehittymisesta.
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Kapasiteetin kayttoaste

Liikenneverkon ruuhkautuvuuden arviointi teoreetti-

sen kapasiteetin kayttdasteen perusteella ei valtta-

matta tuo esiin kaikkia nykyisia ongelmakohtia, mutta
se mahdollistaa vaylien ruuhkautuvuuden muutok-
sen arvioimisen nykytilanteen ja tulevaisuuden valil-

1&, huomioiden maankayton ja vaylaston muutokset.

Teoreettista tarkastelua taydennettiinkin rajallisella

maaralla maastokaynteja, joiden tarkoituksena oli

vahvistaa muiden aineistojen perusteella saatuja ar-
vioita sujuvuusongelmista.

Nykytilanteen aamuliikenteen ongelmallisimmat
paikat maastokayntien perusteella nakyvat kuvassa
4. Kapasiteetin kayttdasteen tarkastelut ovat varsin
hyvin linjassa maastokayntien havaintojen kanssa.
Yhteenveto ongelmakohteista on seuraava:

e Sateittéisten paavaylien Helsingin keskustan puo-
leisissa paissa olevat liikennevaloliittyméat Lansi-
vaylalla, Turunvaylalla, Hameenlinnanvaylalla ja
Tuusulanvaylalla jonoutuvat ajoittain pitkallekin
keskustasta ulospain.

o Lansivaylalla Kehal:n liittymasta tuleva virta ruuh-
kauttaa Lansivaylan liikenteen ja jonot ulottuvat pit-
kalle Tapiolan liittymien lansipuolelle.

e Turunvaylan (vtl) kapasiteetti ylittyy Tuomarilas-
ta tulevan liikenteen liittyessa lannesta tulevaan
likenteeseen. Jonot ulottuvat Keha Ill:n lansipuo-

Kuva 4. Helsingin seudun paavaylien saanndéllisesti ruuhkautuvat kohdat seka kapasiteetin kayttdasteet aamun huipputuntina nykytilanteessa Hel-
singin suuntaan. Keha | ja Keha Il eivat sisaltyneet tarkasteluun

lelle. Kehal:n liittyma valtatiellal ei enda Kehal:n
parantamisen jalkeen ruuhkaudu yhta pahoin kuin
aiemmin, mutta reunimmaisen kaistan liikenne ete-
nee kuitenkin hitaammin kuin kahden vasemman-
puoleisen kaistan liikenne.

Liittyminen valtatielle 3 Kehalll:n ja Kehal:n valilla
aiheuttaa jonoutumista etenkin Kaivokselan liitty-
man kohdalla. Kaivokselan etel&puolella nopeusta-
so nousee lahelle vapaata nopeutta.

Valtatiella 3 Keharadan tyémaat aiheuttavat pitkia
pyséhtelevia jonoja.

Tuusulanvaylalla (kt45) liikenne on hidasta valilla
Kehalll-Tammisto. Tammiston eteldpuolella ajo-
nopeudet nousevat lahelle nopeusrajoitusta.
Lahdenvaylan (vt4) kapasiteetti alkaa tayttya Kor-
son liittym&n kohdalla ja liittyminen aiheuttaa ajoit-
tain hairioita vaylan liikenteeseen. Liittymien lisaksi
my®ds linjaosuudet alkavat ajoittain ruuhkautua suu-
rista likennemaaristd johtuen. Hairiot aiheuttavat
Lahdenvaylan liikenteeseen Korson ja Kehalll:n
valilla haitariliikettd, jossa ajonopeus vaihtelee sei-
sovasta jonosta lahes vapaaseen nopeuteen.
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Kuva 5.

» Lahdenvaylalla toinen ongelmallinen osuus on Por-
voonvaylan ja Kehal:n valilla, jossa liikenne hidas-
tuu sekoittumisesta johtuen.

lltapaivan ruuhkaliikenteessa (kuva 5) ongelmallisia
jaksoja ovat seuraavat:
 Lansivaylalla Haukilahden liittyman kohdalla paat-
tyva kolmas kaista aiheuttaa jonoutumista Kehal:n
littymaan saakka
» Toinen ongelmakohta Lansivaylalla on Kehall:n ja
Piispansillan liittymat, joista tuleva liikenne ruuh-
kauttaa Lansivaylan Kehall:n kohdalla. Piispansil-
lan liittymisen jéalkeen liikenne kulkee vapaammis-
sa olosuhteissa.
e Turunvaylan kapasiteetti ylittyy
Keha Illta ja Kilosta tulevan liikenteen liittyessa
idasta tulevaan liikenteeseen. Turunvaylan liséksi
myds Kehé Il jonoutuu pohjoisen suunnassa.
Tuusulanvaylan liikenne jonoutuu Kehal:lta tule-
van liikenteen liittyesséa Yhdyskunnantien valisella
sekoittumisalueella. Jonoutumisen aiheuttaa Tuu-
sulanvaylan kapeneminen kaksikaistaiseksi Tuo-
marinkylan liittyméan pohjoispuolella. Liikenne on
hidasta (40-50km/h) Tammiston liittymaan asti.
Tammiston pohjoispuolella ajonopeudet nousevat
tien nopeusrajoituksen tasolle.

iltaruuhkassa
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Helsingin seudun paavaylien saanndllisesti ruuhkautuvat kohdat seké kapasiteetin kéyttdasteet iltapaivan huipputuntina nykytilanteessa.
Helsingista poispain Kehal ja Keha Il ei sisaltynyt tarkasteluun

Kuvassa 6 on esitetty ennuste paavaylien kapasitee-
tin kayttdasteesta aamun huipputuntina vuonna 2020.

lIman lisékaistojen rakentamista sateittaisten vay-
lien ruuhkautuminen lisdantyy seuraavien 10 vuoden
aikana seka Kehalll:n sisé- ettd ulkopuolella. Kysyn-
nan kasvusta johtuen myds linjaosuudet alkavat ruuh-
kautua. Odotettavissa on siis ruuhkautumisen levia-
minen nykyistd laajemmalle seka verkollisesti etta
ajallisesti. Myos nykyisten pullonkaulojen aiheuttamat
viivytykset pahenevat.

Liikenne-ennusteen mukaan jokaisen sateittéisen
paavaylan kapasiteetti ylittyy iltapaivan huipputuntilii-
kenteessa useassa kohdassa. Toistaiseksi liikenteen
ruuhkautuminen on ollut paavaylilla iltapaivaliiken-
teessa vahaisempaa kuin aamun ruuhkaliikenteessa.
lltapéivaliikkenteessa ruuhkautuminen onkin vakavinta
katuverkolla ja sateittaisvaylille johtavilla rampeilla ja
teilla.

Aamulla liikenne tulee paakaupunkiseudulle paa-
vaylia pitkin ja niiden valityskyky on suuri. Seudun si-
salla liittymista liittyvat suuret liikennevirrat kohtaavat
paavirran ja yhtyneen liikennevirran likkennemaara
ylittda vaylan kapasiteetin, jolloin jonot syntyvét.

litaruuhkassa (kuva 7) tilanne on toinen, silla katu-
verkon ja alemman tieverkon valityskyky on alhainen
ja sieltd paasee vain tietty maara autoja paavaylille.
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Kuva 6. Ennuste paavaylien kapasiteetin kdyttdasteesta aamun huipputuntina 2020. Kehal ja Keha Il ei siséltynyt tarkasteluun
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Kuva 7. Ennuste paavaylien kapasiteetin kdyttdasteesta iltapaivan huipputuntina 2020. Kehal ja Keha Il ei siséltynyt tarkasteluun
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Kuva 8. Liikennemaaréan vaihtelu ja vuosimuutokset kantatiella 45 Tammiston LAM-pisteessa Helsingin suuntaan.

Ruuhkaisimmat kohdat ovatkin seudun sisalla pai-
koissa, joissa paavaylille on jo kertynyt kohtuullisen
paljon liikennetta ja joissa yleensa kehavaylilta tulevat
hyvin suuret likennemaarat yhtyvat paavirtaan. Nais-
sa paikoissa iltaruuhkan aikaan syntyy jonoja, mutta
niiden jalkeen, Keha Ill:n ulkopuolella likennevirta liik-
kuu hyvinkin sujuvasti kohtuullisella nopeudella. Paa-
vaylien ruuhkat syntyvat sielld, missa suuri likennevir-
ta liittyy paavaylalle.

On kuitenkin mahdollista, ettd myos iltapaivaliiken-
teessd paavaylien linjaosuudet alkavat ruuhkautua
johtuen yksinkertaisesti kapasiteetin ylittvasta liiken-
nekysynnasta.

2.5.3. Ruuhkahuipun leviaminen

Useilla tiejaksoilla likennemaéarat ovat saavuttaneet
valityskyvyn ja ruuhka-aikojen liikennemaarat eivat
enda kasva, kun ajoneuvoja ei mahdu niille enem-
paa. Liikenteen ruuhkautuminen paavaylilla on johta-
nut siihen, etté ruuhkahuiput ovat levinneet ajallisesti
viimeisen 10 vuoden aikana. Autoilijat pyrkivat valtta-
maan ruuhkaa ajoittamalla matkansa ruuhka-ajoista
poikkeaviksi, jolloin pikkuhiljaa ruuhkan alku aikaistuu
ja paattyminen viivastyy. Toinen syy ruuhkien keston
pitenemiseen on se, etta liikenteen lisdantyessa yliky-
synnan saaminen pullonkaulan lapi kestaa vuosi vuo-
delta pidempaan.
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Paakaupunkiseudun ruuhkaselvityksen (Niinikoski
ym. 2010) mukaan aamuliikenteen ruuhkan pituus on
kasvanut ruuhkautuneiden LAM-pisteiden kohdalla
keskim&arin 10 minuuttia vuodessa. Ruuhkan alka-
minen on aikaistunut 4 minuuttia vuodessa ja paatty-
minen siirtynyt 6 minuuttia myéhemmaksi vuodessa.
Ruuhka-ajan leviaminen on ollut voimakkainta kanta-
tiella 45 Tammistossa, valtatiella 4 Jakomaessa, val-
tatiella 3 Kaivokselassa ja Keimolassa, kantatiella 51
Hanasaaressa ja valtatiella 1 Huopalahdessa.

Kuvasta 8 nahdaan, etta erityisesti aamuruuhkas-
sa liikennemaara ei enda ruuhkan teravassa piikissa
voi kasvaa kapasiteettia suuremmaksi, vaan kasvu
on siirtynyt ruuhkahuippua edeltavaan ajankohtaan ja
sen jalkeen.

2.5.4. Tieosuuksien luokitus
ruuhkautumis- ja
turvallisuusongelmien mukaan

ELY-keskusten toiminnan yhtenaistamisen ja etenkin
tienkayttajien palvelutaso-odotusten nakokulmasta
tieverkko tulisi luokitella siten, etta kaikilla samaan
kategoriaan luokitelluilla tieosuuksilla olisi yhtalainen
tieliikenteen vaihtuvan ohjauksen palvelutasotavoite.
Taulukossa 1 on esitetty Euroopan Unionin EasyWay -
ohjelman mukaiset tieosuuksien yleisluokitukset jao-
teltuna ruuhkautumis- ja turvallisuusongelmien esiin-



tyvyyden mukaan. EasyWay -ohjelman tavoitteena on
tietelematiikan ja ITS-palveluiden harmonisointi Eu-
roopan tieverkolla, johon tavoitteeseen pyritaan mm.
tieosuuksien luokittelun yhtenaistamisella koskien
ITS-palvelujen ja telematiikan palvelutasotavoitetta.
Taulukossa 1 on esitetty tieosuuksien EasyWay -luo-
kitukset ruuhkautumis- ja turvallisuusongelmien esiin-
tyvyyden mukaan luokiteltuna.

Taulukko 1. Tieosuuksien EasyWay-luokitukset ruuhkautu-
mis- ja turvallisuusongelmien esiintyvyyden mukaan luokitel-
tuna

o Viiden vuoden henkildvahinko-onnettomuuksien
tiheys (onnettomuuksia/100km) on yli 19,3.

Kuvasta 9 havaitaan, etté suurin osa paakaupunki-
seudusta lukeutuu toimintaymparistoon P1 "suuren
kaupunkialueen sisaantulo- tai kehatie, ehka turvalli-
suusongelmia”. P1-luokituksen tiet ovat kaupunkiym-
paristoille tyypillisia helposti ruuhkautuvia tieosuuksia.

(6% Ml kriittiset tienkohdat, paikallisia ruuhkautumisongelmia
ja/tai turvallisuusongelmia

suuren kaupunkialueen sisdantulo- tai kehatie, ehka tur-
vallisuusongelmia

moottoritieosuus, ei ruuhkautumisongelmia eiké turval-
lisuusongelmia

moottoritieosuus, ei ruuhkautumisongelmia, on turvalli-
suusongelmia

moottoritieosuus, kausittaisia tai paivittaisia ruuhkautu-
misongelmia, on turvallisuusongelmia

Esitetyt EasyWay -toimintaymparistdjen luokitukset
perustuvat ruuhkautumisongelmien osalta seuraaviin
raja-arvoihin:
¢ Osuudella on paivittaisia ruuhkautumisongelmia,
jos
o Tuntivaihtelukayra osoittaa paljoa tydmatkaliiken-
nettd ja likennemaara (KVL) on
- kaksikaistaisilla teilla vahintéan 8 000 ajon/vrk
- kolmikaistaisilla teilla vahintadan 12 000 ajon/vrk
- nelikaistaisilla teilla tai moottoriteilla vahintaan
24000 ajon/vrk
o Liikennemaara (KVL) on
- kaksikaistaisilla teilla yli 18 000 ajon/vrk
- kolmikaistaisilla teilla 27 000 ajon/vrk
- nelikaistaisilla teilla tai moottoriteilla 45000 ajon/
vrk
¢ Osuudella on kausittaisia ruuhkautumisongelmia,
jos
o Tuntivaihtelukédyrd osoittaa paljoa viikonloppulii-
kennettd ja likennemaara (KVL) on
- kaksikaistaisilla teilla vahintéan 8 000 ajon/vrk
- kolmikaistaisilla teilla véhintdén 12 000 ajon/vrk
- nelikaistaisilla teilla tai moottoriteilla 24 000 ajon/
vrk

Turvallisuusongelmien osalta EasyWay-luokitukset
perustuvat seuraaviin raja-arvoihin:
¢ Tieosuudella on turvallisuusongelmia, jos
> Viiden vuoden liikennekuolemantiheys (liikenne-
kuolemia/100tie-km) on yli 1,8 TAI

Kuva 9. Vaylakohtaiset EasyWay -toimintaymparistoluokituk-
set pagkaupunkiseudulla

2.5.4.1. Ruuhkautumisongelmat

Esitettyjen EasyWay-luokituksien mukaan paivittaisia
ruuhkautumisongelmia esiintyy seuraavilla tarkastel-
tavilla vaylilla likennemaaran (KVL) mukaan:

Kehatiet:

e Kehal kokonaan

o Kehall valilla Lansivayla — vt1
o Kehalll valilla vt1 — vt7

Moottoritiet:
« vt1 valilla Kehalll — Kehal
» vt4 koko tarkasteluvalilla

Muut 2 tai 3 kaistaiset tiet

e Tuusulanvayla koko tarkasteluvélilla

* ltAvayla valilla Kehal—-Sornainen

» Lansivayla valilla Kivenlahti—Ruoholahti
« Vihdintie valilla Kehalll—Pitajanmaki
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2.5.4.2. Turvallisuusongelmat

Esitettyjen EasyWay -luokituksien mukaan turvalli-
suusongelmia esiintyy henkildvahinko-onnettomuuk-
sien tiheyden perusteella seuraavilla tarkasteltavilla
vaylilla:

Kehatiet:

» Kehal kokonaan

» Kehall kokonaan

» Kehalll (pois lukien osuus vt1—-Kulloonméen liitty-
ma)

Moottoritiet:

¢ Vt1 koko tarkasteluvalilla

» Vt3 koko tarkasteluvalilla

* Vt4 koko tarkasteluvalilla

¢ Vt7 Landbon liittymasta itdan

Muut 2 tai 3 kaistaiset tiet

« Vihdintie koko tarkasteluvalilla

¢ Tuusulanvayla koko tarkasteluvalilla

e Lansivayla (pois lukien osuus Suomenoja—Kiven-
lahti)

Merkittavia turvallisuusongelmia ei EasyWay -luoki-
tuksen mukaan esiinny seuraavilla vaylilla:

e Lansivayla valilla Suomenoja—Kivenlahti

e Keha Il vélilla vt 1 itdn —Kulloonmaen liittyméa

e Vt7 valilla vt4—Landbon liittyma

Tarkastelualueella olevat tunnelit (Mestarintunneli ja
Vuosaaren tunneli) on merkitty luokkaan C1, joka tar-
koittaa kriittista tienkohtaa, jossa luokituksen mukaan
esiintyy seka turvallisuus- etta ruuhkautumisongelmia.

2.6. Paavaylien
hairioherkkyys
paakaupunkiseudulla

Liikennehairididen analyysin osalta on hyddynnetty
Uudenmaan ELY-keskuksen selvitykseen "Esisuunni-
telma varareittien laatimisesta Uudenmaan ELY-kes-
kuksen toimialueen péaateille” vuonna 2012 laadittuja
analyyseja (Salonen ym. 2012).
Liikennehairidtilanteiden analyysissa on tarkasteltu
viiden vuoden (2007-2011) aikana Liikenneviraston
tielikennekeskuksen medialle ja Liikenneviraston lii-
kenteen tiedotuksen internet-sivulle l&hettamia yllatta-
via liikennehéiriotilanteita koskevia likennetiedotteita.
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Usein liikenneonnettomuudesta lahetetaan ensitiedo-
te, joka tarkentuu paikalle saapuneen poliisin tai pe-
lastusviranomaisen toimesta. Sen jalkeen tilanteesta
lahetdan varsinainen, paikan paalla tehtyyn tarken-
nettuun viranomaistietoon perustuva varmennettu lii-
kennetiedote. Tassa analyysissa ovat mukana vain
ne tilanteet, joiden vaikutus liikenteelle on ollut mer-
kittava, eli ne joista on laadittu varsinainen liikenne-
tiedote. Yllattavista liikennehairiotilanteista on rajattu
pois liikennevalojen vikaantumisia, tiet6itd, erikoiskul-
jetuksia, yleis6tapahtumia ja kelivaroituksia koskevat
liikennetiedotteet. Mydskaan tilanteet, joita ei voitu
paikantaa tai joiden syyta ei ole voitu maaritella, ei-
vat ole mukana. Koko aineisto vuosilta 2007 -2011 on
rajattu Uudenmaan ELY-keskuksen nykyisen aluejaon
mukaisesti.

Hairioitd on kahta paatyyppid: "normaalit" hairiot,
jotka ovat seurausta liikennevirran ominaisuuksista
yhdistettyn& suuriin liikennemaariin ja yllattéavat hairi-
0t, jotka ovat liikennetiedotuksen paahuomion kohtee-
na. Yllattavia hairiditd (onnettomuudet, rikkoutuneet
ajoneuvot ym. poikkeavat tilanteet) on viime vuosina
ollut suunnilleen sama maara (kuva 10). Liikenteen
hairidtiedotukset ovat oleellisessa asemassa hairioi-
den vaikutusten vahentamiseksi. Tienkayttajat ovat
varautuneita normaaleihin ruuhkiin ja nopea tiedotus
poikkeustilanteista auttaa tarvittaessa muuttamaan
suunniteltua matkaa.

600
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1® 400 373
o
o
£ 300 - - 3
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=
=2 200
100
0 3 : :
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Kuva 10. Yllattavien liikennehéirictilanteiden lukuméaara Uu-
denmaan ELY -keskuksen alueella vuosina 2007 -2011 (ELY-
keskuksen nykyista liikenne-vastuualueen rajausta noudatta-
en).

Vuonna 2009 hairididen maarassa oli notkahdus. Ky-
seisen vuoden syyskuussa siirryttiin kayttamaan uutta
tiedotusjarjestelmaa (HaTi) ja samalla yhdenmukais-
tettiin liikennetiedotuksen kriteeristdd, mik& on voinut
osaltaan vaikuttaa asiaan. Hairidtilanteiden maaran
kehitystrendia ei voida luotettavasti havaita kaytos-
sa olevasta aineistosta. Suurin osa hairidista, 76 %,
oli onnettomuuksia. Muita yleisia hairion syita olivat
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Kuva 11. Yllattavien liikennehairitilanteiden héiriétiheys (hairidtéa/vuosi/tie-km) paékaupunkiseudulla vuosina 2007 -2011. Keha

IIl:n korkea hairiétiheys on johtunut vaylan keskiosan valo-ohjatuista tasoliittymista, jotka on nyt poistettu.

vaaraa aiheuttavat ajoneuvot, elaimet tai muut esteet 2.7 . Liikenneturva”isuus

tielld. Kuvassa 11 on esitetty vaylakohtaiset héiridtihe-

ydet vuosina 2007 -2011. Liikenneturvallisuudessa on tapahtunut merkittavaa

Eniten liikennehairidita (tiepituuteen suhteutettuna) edistymista sekd koko Suomen etta paakaupunkiseu-
on tapahtunut kehéavaylien keski- ja itéosilla. Sateit-  dun mittakaavassa viimeisten vuosikymmenten aika-
taisvaylista hairicherkimmat liittymavalit (yli 0,5 hairio- na. Kuten kuvasta 12 voidaan havaita, kuolemaan joh-

td/km/vuosi) ovat: taneiden liikenneonnettomuuksien méaéara on laskenut
e Lansivayla  valilla Lauttasaari — Kehal ja  vuodesta 1985 vuoteen 2010 noin 50 %, vaikka liiken-
Kehall-Suomenoja nesuorite on vastaavalla tarkasteluajanjaksolla kasva-
 Turunvayla valilla Kehal —Ammassuo nut yli 70%. Vastaavanlaista kehitysta on tapahtunut
* Hameenlinnanvayla valilla Kaivoksela—Klaukkala my®s muun muassa Ruotsissa. Tutkimuksen mukaan
e Lahdenvayla valilla Kehal—-Kehalll seka Koivuky- kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien maara on
lanvayla—Kulomaentie Ruotsissa vahentynyt 30 vuoden aikana (800 onnet-
Hairioherkkyys nayttaisi olevan suurinta Kehal:n ja AT
Kehalll:n valissa seka valittomasti Kehalll:n ulko- ﬁ
puolella, eli jaksoilla, joissa myds likennemaarat ovat 500
suurimmat. Keha I:n sisédpuolella hairidtiheys on sel- 400 - Henkilsautossa
vasti vahaisempaa. 300 +
200 1
100 + Jalankulkijat J
o HM
1985 1990 1995 2000 2005 2010

Kuva 12. Tieliikennekuolemien kehitys Suomessa vuodesta

1985.

17




tomuudesta 400 onnettomuuteen vuodessa), vaikka
samanaikaisesti etenkin henkildautojen liikennesuori-
te on lahes kaksinkertaistunut.

Onnettomuutietojen valossa tielikenne Suomessa
kehittyi edelleen turvallisempaan suuntaan vuonna
2012. Seka tieliikenteessa kuolleiden etta loukkaan-
tuneiden maéara vaheni Liikenneturvan arvioiden mu-
kaan yli kymmenen prosenttia edellisesta vuodesta.

Ajonopeuksien alentaminen vaikuttaa merkittavas-
ti seka onnettomuuksien syntymisherkkyyteen etta
vakavuuteen kuvan 13 mukaisesti. Keskinopeuden
muutoksen vaikutus henkildvahinko-onnettomuuksiin
voidaan laskea Nilssonin kehittdméan potenssikaavan
avulla, jota mm. Elvik on tarkentanut.

Tarkennettu potenssimallin kaava on seuraava:
onnettomuuksien lukumé&ara jalkeen/onnet-
tomuuksien lukumaara ennen=(nopeus jal-
keen/nopeus ennen) 2°,

Onnettomuusmaaran muutos (%)
60
50 /
a0 .| e
/’ unlemaan johlavat
30 onnettomuudet
20 b
10 - at® SassBbbbdanmary
(i Kaikki henkilova-
0 - hinko-onnettomuudet
-
210 oy o
-20 v ‘../‘/
-30
4'
-15 -10 -5 o +5 0 +15
Keskinopeuden muutos (%)

Kuva 13. Ajonopeuksien ja onnettomuusmaarien riippuvuus
(Andersson & Nilsson 1997)

Ajonopeuksien alentaminen paitsi véahentaa onnetto-
muuksien maaraa, myos lieventdd onnettomuuksien
vakavuusastetta tormaysnopeuksien alentuessa. No-
peusrajoituksen alentaminen ei kuitenkaan vaikuta lii-
kenneturvallisuuteen, mikali nopeusrajoitusta ei nou-
dateta. Vaikka tutkimukset osoittavat ajonopeuden
kasvun lisdavan onnettomuusriskia huomattavasti, ei-
vat kuljettajat aina noudata asetettua nopeurajoitusta
vaan ajavat ylinopeutta. Tah&n haasteeseen voidaan
vastata nykyisin tiedottamisen liséksi my6s teknisel-
l& valvonnalla. Valvontaa voidaan suorittaa mm. au-
tomaattisilla nopeusvalvontapisteilla (kamerat), jotka
voivat olla joko kiinteita tai siirrettavia.

Vuonna 2011 paateilla liikkuneista autoilijoista 45 %
ajoi ylinopeutta, joko tiella olevaan nopeusrajoituk-
seen tai ajoneuvokohtaiseen nopeusrajoituksen nah-
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den. Henkilo- ja pakettiautojen kuljettajista ylinopeutta
ajaneiden osuus oli 47 % ja kuorma-autojen kuljttajis-
ta 64 %. Suurimmat ylitykset tapahtuivat nopeusrajoi-
tuksen 60km/h alueella jossa 63% kuljettajista ajoi
ylinopeutta sek& nopeusrajoituksen 80km/h alueella
jossa 53% kuljettajista ajoi ylinopeutta. Enemman
kuin 10km/h ylinopeutta ajaneiden osuus oli 10%.
Tutkimuksessa tehtyjen analyysien pohjalta voidaan
todeta, ettéd keskinopeuden laskiessa 1km/h, lisaan-
tyy nopeusrajoituksen ylittdjien osuus lahes 3%. Tu-
loksista voidaan myds todeta, ettd matalampia no-
peusrajoituksia seka alennettuja nopeusrajoituksia
noudatetaan huonommin kuin korkeampia rajoituksia.
Saavuttaessa 100km/h vaikutusalueelta 80 km/h ra-
joitusalueelle laskee ajoneuvojen nopeus keskimaarin
vain 14,7 km/h (20km/h sijaan).

Liikenneturvallisuuden tasoa arvioidaan yleensa
tapahtuneiden onnettomuuksien seka niissa kuollei-
den ja loukkaantuneiden lukumaéralla. Eri vaylien ja
vaylatyyppien turvallisuuserojen tarkasteluun sovel-
tuu altistuksen kuvaajaksi liikennesuorite, jolloin tur-
vallisuuden mittaa nimitetddn onnettomuusasteeksi.
Onnettomuusaste kuvaa onnettomuuksien lukumaa-
raé liikennesuoritetta kohden ja se maaritetaéan jaka-
malla henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien
vuosittainen maara vuoden liikennesuoritteella. On-
nettomuustiheys puolestaan kuvaa onnettomuuksien
maaraa tiepituutta kohden. Onnettomuustinheys maéari-
tetdan jakamalla henkilévahinkoon johtaneiden onnet-
tomuuksien maara tarkasteltavan osuuden pituudella.

Paakaupunkiseudun kehéateiden ja séateittaisten
vaylien liikenneturvallisuutta analysoitiin vuosien
2007-2011 henkildvahinko- sekd omaisuusvahinko-
tilastojen pohjalta. Tilastoja analysoimalla tutkittiin ta-
pahtuneiden onnettomuuksien vakavuusastetta seka
tapahtumapaikkaa tieverkolla, jolloin saatiin muodos-
tettua vaylékohtaiset karttaesitykset onnettomuusas-
teista ja onnettomuustiheyksista (kuvat 14 ja 15).
Kéaytetyt asteikot on sovitettu Helsingin seudun paa-
vaylien analyysia varten.
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Kuva 14. Henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien onnettomuustiheys paakaupunkiseudun tieverkolla vuosina 2007 —2011
(hvjo/100km).
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Kuva 15. Henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien onnettomuusaste pagkaupunkiseudun tieverkolla vuosina
2007-2011 (hvjo/100 milj. ajon. km).
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2.7.1. Olosuhteiden ja ajankohdan
vaikutus onnettomuuksiin

Olosuhteiden ja ajankohdan vaikutusta onnettomuuk-
sien maaraan tarkasteltiin onnettomuustilastojen va-
lossa. Tarkasteltavina olosuhdetekijoiné olivat séatila
ja lampdtila (taulukko 2). Liséksi tarkasteltiin kellon-
aikojen ja viikonpaivien vaikutusta onnettomuuksiin
(taulukko 3). Tarkastelut tehtiin tiekohtaisesti. Taulu-
kossa 2 on esitetty henkilévahinkoon johtaneiden lii-
kenneonnettomuuksien maara vaylittain eri sddolo-
suhteissa tai erilaisissa lampdtiloissa. Esim. vt1 46%
henkilovahinkoon johtaneista onnettomuuksista ta-
pahtuu kirkkaassa saassa, lampétilassa 0...+9 tapah-
tuu 19% kaikista henkilévahinkoon johteista onnetto-
muuksista samalla vaylalla.

Onnettomuustilastoissa valaistuksella ei paaosin
havaittu olleen merkittdvaa vaikutusta onnettomuuk-
sien maaraan, silla henkildvahinkoon johtaneita on-
nettomuuksia tapahtui suhteellisesti sama maara
valaistuilla tai valaisemattomilla alueilla. Suurin osa
onnettomuuksista tapahtui paivanvalossa. Mydskaan
vallitsevalla saatilalla tai lampétilalla ei havaittu olleen
merkittdvaa vaikutusta onnettomuuksien maaraan.
Tama on selitettavissa silla, etta kuljettajat laskevat
ajonopeuksia seka lisdavat ajoetaisyyksia huonom-
malla saalla. Suurin osa onnettomuuksista tapahtui
kirkkaalla saalla tai pilvipoudalla.

Taulukko 2. Paavaylien saa- ja lampdétilaolosuhteet henkildva-

hinko-onnettomuustilanteissa (2007 —-2011).

Vaylat Olosuhteet | Kaikista | Lampotila | Kaikista
Heva % © Heva %
vtl hyvé ajokeli 46 0...49 19
vt3 hyva ajokeli 34 -5..-1 20
vt4 hyva ajokeli 43 +10...+14 20
vt7 hyva ajokeli 50 +10...+14 25
kehéa | hyva ajokeli 50 +10...+14 18
keha Il hyva ajokeli 47 0...-6 31
keha lll | hyva ajokeli 48 +15...+19 20
kt45 hyva ajokeli 50 0..+4 21
kt51 hyva ajokeli 42 0..+4 19

Henkildvahinkoon johtaneissa onnettomuuksissa
vallitsevilla sd&olosuhteilla ei havaittu olevan onnet-
tomuuksia lisdavaa vaikutusta tapahtuneisiin onnet-
tomuuksiin. Analyysisséa ei myoskaan havaittu viikon-
paivien vaikuttavan henkilévahinkoihin johtaneiden
onnettomuuksien maaraan. Ainoastaan ruuhka-aikoi-
na, jolloin liikennemaarat ovat suurimmillaan, oli sel-
vasti analyysien perusteella vaikutusta tapahtuneisiin
henkilévahinkoon johtaneissa onnettomuuksissa.
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Taulukko 3. Henkilévahinko-onnettomuuksien jakautuminen
paavaylilla eri kellonaikoina.

Vaylat | Kaikki | Ruuhka-ajan HEVA| Ruuhka-ajan HEVA
HEVA onnettomuudet onnettomuuksien
lkm ) %-osuus kaikkiin
qamy ilta | yaylan HEVA onnet-
06-09 15-18 tomuuksiin
vtl 111 18 37 49,5
vt3 76 22 19 5349
vt4 123 21 31 42,3
vt7 48 7 9 33,3
kehal 171 31 57 51,5
kehall 15 5 2 46,7
keha 170 37 59 56,5
kt45 118 21 37 49,2
kt51 108 23 39 57,4
st120 102 15 37 51,0
st170 55 6 22 50,9

2.7.2. Paékaupunkiseudun henkilo-
vahinko-onnettomuudet

Henkilévahinko-onnettomuuksia tarkasteltiin paakau-
punkiseudun paavaylilla vuosien 2007 -2011 onnetto-
muustilastojen avulla. Tilastoista rajattiin analyyseihin
vain ne henkilévahinko-onnettomuudet, jotka olivat
tapahtuneet raportissa maaritellylla tarkastelualueel-
la. Tarkastelualue rajautui seuraaviin vaylakohtaisiin
valeihin:

e vt1 valilla Munkkiniemi — Karnainen

vt2 ei tarkastelua

vt 3 valilla Haaga — llvesvuori

vt4 valilla Viikki — Jarvenpéaa etelainen etl

vt 7 valilla vt4 — Soderkulla

Kehétiet kokonaisuudessaan

Tarkastelualueen sisélla olevat kaksinumeroiset
kantatiet

o Tuusulanvayla kt45 Kapyla—Hyryla

o Lansivayla kt51 Ruoholahti—Jorvas

Seututeista

o st120 Vihdintie Pitdjanmaki—vt 25

o st130 valtateiden tarkastelualue

° st140 valtateiden tarkastelualue.
Tarkastelualueella tapahtui vuosien 2007-2011 ai-
kana yhteensa yli 1200 henkilévahinkoon johtanutta
liikenneonnettomuutta, joista kuolemaan johtaneita
onnettomuuksia oli lahes 40 kappaletta. Kuten kuvas-
ta 16 havaitaan, henkilévahinkoon johtaneita onnet-
tomuuksia tapahtui jokaisella tarkasteltavalla tieosuu-
della. Analyyseista oli havaittavissa kuitenkin tietyt
onnettomuustihentyméalueet, joissa onnettomuuk-
sien maard on muuta tieosuutta suurempi. Onnet-
tomuuksien maara oli suurempi liittymissa tai niiden
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Kuva 16. Henkilévahinko-onnettomuudet padkaupunkiseudun paatieverkolla ja viiden vaylan onnettomuuksien suhde onnettomuuksien kokonais-

maaraan.

Taulukko 4. Tiet vaarallisuusjarjestyksessa onnettomuustihey-
den mukaan (onnettomuudet vuosilta 2007 -2011)

Tienro Onnettomuustiheys (hvj-onn./100 km)
Keha | 141,39
Keha lll 77,73
vt4 70,03
kt45 66,16
vt3 53,48
vtl 52,33
st120 46,21
Kehall 42,42
st140 35,13
st170 &l
kt51 30,19
vt7 25,42
st130 19,52

laheisyydessé, mutta kuitenkin myds péaateiden linja-
osuuksilla. Liikenneonnettomuustihentymia oli myos
havaittavissa niilla vaylaosuuksilla, joilla on tarkaste-
luhetkelld ollut likennevaloja tai merkittavia tienraken-
nustoitd. Kuvassa 16 on esitetty koko tarkastelualu-
een henkildvahinkoon johtaneet onnettomuudet seka
esitetty viiden vaylan kohdalta niilla tapahtuneiden
henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien maa-
ré ja suhde tarkastelualeen onnettomuuksien koko-
naismaaraan.

Onnettomuusluokittain tarkasteltuna yleisimpia
henkilévahinkoon johtaneita onnettomuuksia paa-
kaupunkiseudun paatieverkolla vuosina 2007 -2011

olivat yksittdisonnettomuudet (29 %) ja perdaanajo-on-
nettomuudet (28%). Samat onnettomuusluokat olivat
myds yleisimmat kaikista padkaupunkiseudun paateil-
l& tapahtuneista onnettomuuksista (peréaénajo-onnet-
tomuudet 24 % ja yksittaisonnettomuudet 21 %.

Yksittaisonnettomuuksia tapahtui eniten valtatiel-
& 4 (yhteensa 18%) ja toiseksi eniten valtatiella 1
(15%). Perdanajo-onnettomuuksia tapahtui puoles-
taan eniten Keha Il:lla ja lll:lla (22%). Seuraavassa
kappaleessa on esitelty tarkemmin eri paakaupunki-
seudun paavaylien henkildvahinkoihin johtaneita on-
nettomuuksia seké onnettomuustiheyden etta -asteen
nékokulmasta.

Taulukko 5. Tiet vaarallisuusjarjestyksessa onnettomuusas-
teen mukaan (onnettomuudet vuosilta 2007 -2011)

Tienro ‘ Onnettomuus-aste (hvj-onn./100 milj.ajon.km)

st 140 18,18
st120 16,54
st170 14,89
st130 13,09
Keha | 6,94
kt45 6,37
Kehalll 6,04
vt4 5,00
kt51 4,67
vtl 3,97
Kehall 3,96
vt3 8105
vt7 3,37
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2.7.3. Vaylakohtainen henkildonnet-
tomuustarkastelu 2007 -2011

2.7.3.1. Valtatie 1 (Turunvayla)

Valtatie 1 (E18) on Helsingin ja Turun valinen péaatie,
josta on moottoritietéd koko Helsingin ja Turun vélinen
osuus. Tie avattiin kokonaisuudessa moottoritiend lii-
kenteelle tammikuussa 2009. Tarkastelualueella kaik-
ki littyméat ovat eritasoliittymia. Tiella on bussikaisto-
ja vain Vermon solmun kohdalla Helsingin suuntaan.
Taulukossa 6 on esitetty vaylan ominaisuudet tarkas-
telualueella.

Turunvaylalla (tarkasteluvalilla Munkkiniemi—Kar-
nainen) vuosina 2007-2011 tapahtuneissa onnet-
tomuuksissa (kuva 17) kuolemaan johtaneita on-
nettomuuksia oli yhteensa 6 kappaletta. Kuolemaan
johtaneista onnettomuuksista 2 oli perdanajo-onnet-
tomuuksia suorilla tieosuuksilla. Perdanajo-onnet-
tomuuksia tapahtuu paasaantdisesti Kehal:n ja Ke-
hall:n liittymakohdissa, joissa etenkin ruuhka-aikoina
muodostuu jonoja seka aamu- etta iltapaivalla. Ohi-
tusonnettomuudet ovat keskittyneet valtatiella 1 1ahin-
na Kehal:n ja lll:n véliselle tieosuudelle.

Taulukko 6. Valtatien 1 ominaisuudet tarkastelualueella
Munkkiniemi—Karnainen.

Tarkasteluosuuden pituus 38km

Keha |1l ulkopuoli

Keha IlI sisapuoli

Eritasoliittymi- 3 7
en maara

Suuntaisliitty- 3 ei suuntaisliittymia

mien maara
Tasoliittymat ei tasoliittymia ei tasoliittymia
Kaistojen 3+3 Keh&a Il — Keha | 2+2
maara 2+2 Keha | — Huopa-
lahdentie
2+2 Keha Il - Keha Il
Keskikaista kapea viherkaista kapea viherkais-

kaiteella ta kaiteella

Bussikaistat Tarvaspaantie — Huo-

palahdentie

ei bussikaistoja

Liikennevalot Huopalahdentien liitty-

massa

Muuta

Valtatie 1

Tarkastelualueen nope-
usrajoitus: 60/80/100/120km/h
Toiminnallinen luokka: Valtatie
Henkildvahingot 2007-2011
Yhteensa: 111 kpl
Kuolleita: 6 kpl
Peraénajot: 30 kpl
Muut yleisimmat Yksittaisonnettomuudet (50 kpl)
onnettomuudet: Ohitusonnettomuudet (6 kpl)
20
M Muu onnettomuus
4 B Peuraonnettomuus
B Hirvionnettomuus
H = Jalankulkijaonnettoruus
Hevat (kpl) 10 M Polkupyéraonnettomuus
B Mopedionnettomuus
5 - B Peraangjo-onnettomuus
B Kohtaamisonnettomuus
M Riste dmisonnettomuus
0 - :
TR R Y Y Yyt ¥ Ohitusonnettomuus
A RE LN KRR R KE T
O N = W O O N e Vw0 O N B K3antymisonnettomuus
0O 0 0 0 06 d d d 4 d4 &N o
: - —
Killonalia Y ksitt&isonnettomuus
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Kuva 17. Valtatien1 henkildvahinkoon johtaneet onnettomuudet vuosina 2007 —2011 véalilla Munkkiniemi—Karnainen.

Valtatien 1 onnettomuustiheys on etenkin Kehal:n ja
Kehall:n valilla keskimaaraista korkeampi. Onnetto-
muustiheys on kuitenkin laskettu vuosilta 2007 -2011,
jolloin Kehal:n ja Keh&ll:n valisella osuudella tehtiin
merkittavia tierakennus- ja perusparannustoita Leppa-
vaaran tietydbmaan yhteydessa. Tama saattoi vaikut-
taa juuri perdénajo-onnettomuuksien lukumaaraan.
Vakavuudeltaan vaylalla tapahtuneet onnettomuudet
ovat kuitenkin olleet paasaantoisesti lievia, jotka ovat
aiheuttaneet vain lievia loukkaantumisia.
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2.7.3.2. Valtatie 3 (Hameenlinnanvayla)
Valtatie 3 on Helsingin ja Vaasan valinen valtatiereitti,
joka on koko matkaltaan numeroitu myds Eurooppa-
tieksi E12. Helsingin ja Tampereen valinen osuus on
moottoritietd, lukuun ottamatta Keha Ill:n etelapuolis-
ta osuutta, joka on nelikaistaista tietd. Keha lll:n si-
sapuolella on useilla tieosuuksilla lisdkaistoja seka
bussipysakkeja. Tarkastelualueella Kehéal:n kaikki
littymat ovat eritasoliittymid. Taulukossa 7 on esitetty
vaylan ominaisuudet tarkastelualueella.

Valtatiella 3 (tarkasteluvalilla Haaga-—Ilvesvuori)
vuosina 2007 -2011 tapahtuneissa onnettomuuksis-
sa (kuva 18) kuolemaan johtaneita onnettomuuksia
oli yhteensa 4 kappaletta. Kaikki kuolemaan johta-
neet onnettomuudet tapahtuivat Kehalll pohjoispuoli-
sella osuudella.Yksi kuolemaan johtanut onnettomuus
oli ohitusonnettomuus. Muuten henkilévahinkoon joh-
taneet onnettomuudet sijoittuvat paasaantoisesti, joko
Kehal:n ja Kehalll:n véliselle osuudelle tai sitten Ke-
halll:n ja Klaukkalan eritasoliittyman valille. Kyseisen
valin Kehal:lta Klaukkalan eritasoliittymaan onnetto-
muustiheys on melko korkea.

Taulukko 7. Valtatien 3 ominaisuudet tarkastelualueella Haa-
ga-—llvesvuori

Valtatie 3

Tarkasteluosuuden pituus 32km
Keha 11l ulkopuoli

Keha 11l sisapuoli

Eritasoliittymi- 7 3

en maara

Suuntaisliitty- ei suuntaisliittymia ei suuntaisliittymia
mien maara

Tasoliittymat Hakamé&entien liittym&  ei tasoliittymia
Kaistojen 2+2 2+2

maara

Keskikaista kapea viherkaista kapea viherkais-

kaiteella ta kaiteella

Bussikaistat Etela-Haagasta Helsin-

gin keskustaan pain

ei bussikaistoja

Liikennevalot Hakamaentien liitty-

masséa

ei likennevaloja

Valmistui tarkasteluosuuden alueella
1990-luvun alussa

Valtatie 3

Tarkastelualueen nope-
usrajoitus:

Muuta

70/100/120km/h
Valtatie

Toiminnallinen luokka:

Henkildvahingot 2007-2011

Yhteensa: 76 kpl
Kuolleita: 4 kpl
Peraanajot: 18 kpl

Muut yleisimmat
onnettomuudet:

Yksittédisonnettomuudet (31 kpl)
Ohitusonnettomuudet (13 kpl)

20

B Muu onnettomuus

¥ Peuraonnettomuus

15

H Hirvionnettomuus

® Jalankulkijaonnettomuus

Hevat (kpl) 10

B Polkupydréonnettomuus
B Mopedionnettomuus

B Peradnajo-onnettomuus

00-02
02-04
04-06
06-08
08-10
10-12
12-14
14-16
16-18
18-20
20-22
22-24

Kellonaika

B Kohtaamisonnettomuus
M Ristedamisonnettomuus
B Ohitusonnettomuus

B Kadntymisonnettomuus
B Yksittdisonnettomuus
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Kuva 18. Valtatien 3 henkilévahinkoon johtaneet onnettomuudet 2007 —2011 valilla Haaga—Ilvesvuori.
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2.7.3.3. Valtatie 4 (Lahdenvayla)

Nelostie on Suomen paasta paahan kulkeva valta-
vayla ja pisin yhtajaksoisesti numeroitu tie. Tie on ko-
ko matkaltaan numeroitu Eurooppatieksi E75. Tie on
koko tarkasteluosuudelta moottoritieta ja kaikki liitty-
mat ovat eritasoliittymié. Taulukossa 8 on esitetty vay-
lan ominaisuudet tarkastelualueella.

Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia Lahden-
vaylalla padkaupunkiseudun alueella (tarkasteluva-
lilla Viikki—Jarvenpéaa eteldinen) tapahtui yhteensa 4
kappaletta (kuva 19). Onnettomuustiheys on erittain
korkea juuri valtatien 7 liittymékohdassa Jakomaen
kohdalla, mihin vaikuttavat suuret nopeuserot autojen
siirtyessa vaylalta toiselle. Onnettomuustiheys pysyy
korkeana myos Kehal:n etelapuolella seka Kehalll:n
pohjoispuolella aina Korsoon asti. Valtatien 4 onnetto-
muusaste oli paékaupunkiseudun alueella paasaan-
toisesti alhainen tarkasteluajanjaksolla 2007 —2011.

Taulukko 8. Valtatien 4 ominaisuudet tarkastelualueella Viik-
ki—Jarvenpaan eteléainen etl.

Valtatie 4

Tarkasteluosuuden pituus 41km

Keha 11l sisapuoli Keha IlI ulkopuoli

Eritasoliittymi- 2 5
en maara

Suuntaisliitty- 2 ei suuntaisliittymia

mien maara
Tasoliittymat Valimotie—vt4 Koskela ei tasoliittymia
Kaistojen 3+3 Porvoonvayla— 2+2
maara Koskelan etl
2+2 Porvoonvayla—
Keha Il
Keskikaista kapea viherkaista leved viherkaista
kaiteella ilman kaidetta

levea viherkaista ilman
kaidetta

Keha |-Viikki molem-
piin suuntiin

Bussikaistat ei bussikaistoja

Liikennevalot Valimotien littymassa ei liikennevaloja

Muuta Tie valmistui nykyisessa muodossa 1999

Tarkastelualueen nope-
usrajoitus:

60/80/120km/h

Valtatie

Toiminnallinen luokka:

Henkilévahingot 2007 -2011

Yhteensa: 123kpl
Kuolleita: 4 kpl
Peraanajot: 27 kpl

Muut yleisimmét
onnettomuudet:

Yksittaisonnettomuudet (58 kpl)
Ohitusonnettomuudet (12 kpl)
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5 Muu onnettomuus

M Peuraonnettomuus

15

B Hirvionnettomuus

# Jalankulkijaonnettomuus

Hevat (kpl) 10
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14-16

B Polkupydréonnettomuus
B Mopedionnettomuus

B Perdanajo-onnettomuus
B Kohtaamisonnettomuus
H Riste dmisonnettomuus
B Ohitusonnettomuus

16-18
18-20
20-22
22-24

B Kaantymisonnettomuus
B Yksittdisonnettomuus
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Kuva 19. Valtatien 4 henkilévahinkoon johtaneet onnettomuudet 2007 —-2011 valilla Viikki—Jarvenpaan etelainen etl.
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2.7.3.4. Valtatie 7 (Porvoonvayla)

Valtatie 7 on Helsingistéa itdan liikennetta valittava ran-
nikkoreitti. Se on numeroitu Eurooppatieksi E18 Keha
lll:n ja Vaalimaan valilla. Taulukossa 9 on esitetty vay-
lan ominaisuudet tarkastelualueella.

Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia on vaylalla
tapahtunut 2 kappaletta vuosina 2007-2011 (kuva
20). Muilla paavaylilla yleiset ohitus- seké peraéanajo-
onnettomuudet ovat harvinaisia vt7:lla (tarkasteluva-
lilla vt4—Soderkulla). Ainoat perédénajo-onnettomuu-
det tapahtuivat maantien 170 ja valtatien 7 liittyméan
valitttmassa laheisyydessa Sdderkullan eritasoliitty-
massa. Syyna tahan on melko vilkas tydmatkaliiken-
ne, joka suuntautuu Sipoon suunnalta valtatieta 7 Hel-
sinkiin.

Valtatien 7 onnettomuustiheys ja onnettomuusaste
oli koko tarkastelualueella paasaéantoisesti hyvin al-
hainen tarkasteluajanjaksolla 2007 -2011.

Taulukko 9. Vt7 ominaisuudet tarkastelualueella vt4—Séder-
kulla.

Valtatie 7

34km

Eritasoliittymien maara 7

Tarkasteluosuuden pituus

Suuntaisliittymien maara 1

Tasoliittymat ei tasoliittymia
2+2

ei bussikaistoja

Kaistojen maara

Bussikaistat

Liikennevalot ei liikennevaloja

Muuta osa E18 tieverkkoa

Valtatie 7

Tarkastelualueen nope-

usrajoitus: 80/120km/h
Toiminnallinen luokka: Valtatie

Henkildvahingot 2007-2011

Yhteensa: 48kpl
Kuolleita: 2 kpl
Peraanajot: 5 kpl

Muut yleisimmat
onnettomuudet:

Yksittédisonnettomuudet (22 kpl)
Ohitusonnettomuudet (4 kpl)
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5 Muu onnettomuus

B Peuraonnettomuus

B Hirvionnettomuus

1 Jalankulkijaonnettomuus

Hevat (kpl) 10

H Polkupydrdonnettomuus
B Mopedionnettomuus

5 ] H Perdanajo-onnettomuus
B Kohtaamisonnettomuus
B Risteamisonnettomuus
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Kuva 20. Valtatien 7 henkildvahinkoon johtaneet onnettomuudet vuosina 2007 —2011 valilla vt4—Sdderkulla.
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2.7.35. Kehal (st 101)

Kehal (24km) on paakaupunkiseudun sisin kehéatie
ja keskiosiltaan Suomen vilkkain tie. Hameenlinnan-
vaylan ja Tuusulanvaylan valilla arkipaivan keski-
maarainen liikennemaara on yli 100000 ajoneuvoa
vuorokaudessa. Tie on kaksiajoratainen ja paaosin
nelikaistainen, mutta siind on suurella osalla myds li-
sakaistoja. Lisakaistat on merkitty Otaniemen ja Lep-
pavaaran valilla bussikaistoiksi. Tiella on bussipysak-
keja koko matkalla. Kaikki tasoliittyméat Turunvaylan
ja Lahdenvaylan valilla on muutettu eritasoliittymiksi.
Parannussuunnitelmat muiden, tien ita- ja lansipaas-
séa olevien, tasoliittymien poistamiseksi on olemassa,
mutta toteutusaikataulu on avoinna. Taulukossa 10 on
esitetty vaylan ominaisuudet tarkastelualueella.

Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia tapahtui
Kehal:lla vuosina 2007-2011 yhteensa 4 kappaletta
(kuva 21), joista yksikaan ei ollut tapahtunut peraan-
ajossa tai ohituksessa. Perdanajo-onnettomuuksia
Kehal:lla tapahtui paljon, erityisesti Turunvaylan, Ha-
meenlinnanvaylan ja ltavaylan liittymien ymparistdssa
seka Lahdenvaylan ja Itavaylan valisella osuudella.
Onnettomuustiheys oli erittain korkea Turun mootto-
ritien ja Turuntien seka Vihdintien ja Itavaylan valisilla
osuuksilla. Muualla Kehal:lla onnettomuustiheys oli
korkea tai suhteellisen korkea.

Onnettomuusaste vaihteli Kehal:lla matalasta (va-
lilla vt4/vt7—-vt3) korkeaan (valilla vt4/vt7—Itavay-
1&). Viikonpéaivien suhteen havaittiin onnettomuuksia
tapahtuneen selvasti enemman arkisin kuin lauantai-

na ja sunnuntaina. Kellonajoista klo 14-18 havaittiin
henkildvahinkoihin johtaneita onnettomuuksia tapah-
tuneen enemman (32 %) kuin keskim&arin vastaavan
pituisena ajanjaksona.

Taulukko 10. Keha | ominaisuudet tarkastelualueella.

Tarkasteluosuuden pituus ~ 24km
15

ei suuntaisliittymia

Eritasoliittymien maara

Suuntaisliittymien maara

Tasoliittymat vt4—Itavayla, vt1—Lansivayla
vélissa
Kaistojen maara 2+2

3+3 (Mt130—kt45)
kapea viherkaista kaiteella

Keskikaista

Bussikaistat vt1-—Kalevalantie, vt3 liittyméa

Liikennevalot kaikissa tasoliittymissa valot

Muuta

Kehd | (st 101)

Tarkastelualueen nope-

usrajoitus: 60/70/80km/h

Seututie

Toiminnallinen luokka:
Henkilévahingot 2007 -2011

Yhteensa: 171kpl
Kuolleita: 4 kpl
Peraénajot: 72 kpl

Yksittaisonnettomuudet (35kpl)
Ohitusonnettomuudet (20 kpl)

Muut yleisimmét
onnettomuudet:

40

= Muu onnettomuus

35

M Peuraonnettomuus

30

M Hirvionnettomuus

25

™ Jalankulkijaonnettomuus

Hevat (kpl) 20
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5
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Kellonaika

14-16
16-18
18-20
20-22
22-24

H Polkupydraonnettomuus
B Mopedionnettomuus

B Peraangjo-onnettomuus
B Kohtaamisonnettomuus
M Riste amisonnettomuus
® Ohitusonnettomuus

B Kasntymisonnettomuus
| Y ksittdisonnettomuus
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Kuva 21. Kehal:n henkildvahinkoihin ja kuolemaan johtaneet onnettomuudet vuosina 2007 —-2011.
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2.7.3.6. Kehall (st102)

Keha Il on varsin merkittava seudullinen vayla, vaikka
se onkin lyhyt (8 km). Tie on Lansivaylan ja Turunvay-
lan valilla nelikaistainen, ja Turunvaylaltd pohjoiseen
kaksikaistainen ja yksi ajoratainen maantie. Turunvay-
lan pohjoispuolella tie kulkee noin 500 metria pitkan
Hiidenkallion tunnelin 1&pi, jossa on etelaan kuljetta-
essa ramppi Kauniaisten suuntaan. Karapellontien liit-
tymaa lukuun ottamatta kaikki littymat ovat eritasoliit-
tymi&. Bussipysakkeja on liittymien yhteydesséa seka
Turunvaylan pohjoispuolella. Taulukossa 11 on esitet-
ty vaylan ominaisuudet tarkastelualueella.

Kehall:lla tapahtui tarkastelujaksolla yksi kuole-
maan johtanut onnettomuus (kuva 22). Onnettomuus-
tiheys ja onnettomuusaste olivat matalia tai keskimaa-
raisia koko tien osalta.

Taulukko 11. Keha Il ominaisuudet tarkastelualueella.

Keha Il

Tarkasteluosuuden pituus ~ 8km

Eritasoliittymien maara 4

Suuntaisliittymien maara ei suuntaisliittymia

Tasoliittymat Karapellontien liittym&
2+2 (kt51—Karapellontie)

1+1

Kaistojen maara

Keskikaista kapea viherkaista kaiteella

Bussikaistat ei bussikaistoja

Liikennevalot Karapellontien ja Grasanlaak-

sontien liittymissa

Muuta

Keha Il (st 102)

Tarkastelualueen nope-
usrajoitus:

60 /80km/h
Seututie

Toiminnallinen luokka:
Henkildvahingot 2007-2011

Yhteensa: 15kpl
Kuolleita: 1 kpl
Peraénajot: 3 kpl

Yksittaisonnettomuudet (5kpl)
Ohitusonnettomuudet (2 kpl)

Muut yleisimmat
onnettomuudet:

40

5 Muu onnettomuus

35

B Peuraonnettomuus

30

B Hirvionnettomuus

25

# Jalankulkijaonnettomuus

Hevat (kpl) 20

B Polkupydréonnettomuus

15 B Mopedionnettomuus
10 B Perdanajo-onnettomuus
i B Kohtaamisonnettomuus
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2.7.3.7. Kehalll (kt50)

Keha IIl on Helsinkia noin 15-20 kilometrin etaisyy-
della kiertava suurimmalta osaltaan kaksiajoratainen
maantie. Se on numeroitu valtateiden 1 ja 7 vélisella
osuudella my6s Eurooppatieksi E18. Tie on kantatien
51 ja valtatien 1 valista kaksikaistaista osuutta lukuun
ottamatta neli- tai useampikaistainen. Hameenlinnan-
vaylan ja Lahdenvaylan valilla on bussikaistat, ja bus-
sipysakkeja on tien koko matkalla. Liittymat ovat erita-
soliittymia, lukuun ottamatta Vihdintien |&heisyydessa
seka Muurala—Kirkkonummi valilla olevia tasoliitty-
mid. Taulukossa 12 on esitetty vaylan ominaisuudet
tarkastelualueella.

Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia tapahtui Ke-
halll:lla vuosina 2007-2011 yhteensa 3 kappaletta
(kuva 23), joista yksi oli perddnajo. Peraénajo-onnet-
tomuudet olivat Kehalll:lla yleisia, erityisesti Hameen-
linnanvaylan liittyméassa sekd Hameenlinnanvaylan ja
Tuusulanvaylan valilla. Myos ohitusonnettomuudet
olivat Kehéalll:lla suhteellisen yleisia. Onnettomuusti-
heys oli korkea (90—150 onnettomuutta/100 km/vuo-
si) Vihdintien ja Hameenlinnanvaylan seka Tuu-
sulanvaylan ja Lahdenvaylan valisilla osuuksilla.
Onnettomuustiheys oli erittdin korkea (150—306 on-
nettomuutta/100 km/vuosi) Hameenlinnanvayléan ja
Tuusulanvaylan seka Lahdenvaylan ja Porvoon moot-
toritien valisilla osuuksilla. Onnettomuusaste oli kui-
tenkin p&dosin matala, lukuun ottamatta Hameenlin-
nanvaylan ja Tuusulanvaylan seka Lahdenvaylan ja
Porvoon moottoritien vélisia osuuksia.

Syksylla 2009 aloitettiin Keh& l1ll:n tieosuudella

Taulukko 12. Keha Ill ominaisuudet tarkastelualueella.

Keha lll

Tarkasteluosuuden pituus

50km
Eritasoliittymien maara 27

Suuntaisliittymien maara 2

Tasoliittymat Useita tasoliittymié vt 1 lanteen
ja Askiston seka Petikon koh-

dalla

Kaistojen maara 1+1 (vt1 lanteen)

3+3 (vt1-Traskanda)

2+2 (Pakkala)

3+3 (Pakkala—Tikkurila)
2+2 (Tikkurila—Vuosaari)
kapea viherkaista kaiteella

Pakkala—Tikkurila

Keskikaista

Bussikaistat

Tikkurila—Lentokentantie

Liikennevalot Fazerintie ja vt 7 liittymissa

Muuta osa E18 tieverkkoa

Keha Il (kt 50)

Tarkastelualueen nope-

usrajoitus: 60/80/100km/h

Kantatie

Toiminnallinen luokka:
Henkildvahingot 2007-2011

Yhteensa: 170kpl
Kuolleita: 3kpl
Peraanajot: 74kpl

Muut yleisimmat
onnettomuudet:

Yksittédisonnettomuudet (31 kpl)
Ohitusonnettomuudet (19 kpl)

40

o Muu onnettomuus

35

M Peuraonnettomuus

30

M Hirvionnettomuus

25

M Jalankulkijaonnettomuus

Hevat (kpl) 20

M Polkupydrdonnettomuus
B Mopedionnettomuus
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Vantaankoski—Lentoasemantie mittava perusparan-
nus, jossa tie rakennettiin osittain uudelle paikalle,
olemassa olevat liikennevalo-ohjatut tasoliittymat
korvattiin eritasoliittymilla ja olemassa olevia erita-
soliittymid parannettiin. Hankkeen ensimmaisessa
vaiheessa poistettiin Tuupakan -kohdalla olevat lii-
kennevalo-ohjatut tasoliittyméat ja niiden korvaajaksi
rakennettiin kokonaan uusi Kalliosolan eritasoliittyma.
Liikennevalot poistettin my6s Hameenlinnanvaylan
littymasta sen perusparannuksen yhteydessa, mui-
den parantamistoimenpiteiden liséksi. Hankkeen ai-
kana parannettiin myos Vantaankosken ja Martinkylan
eritasoliittymid. Keha Ill I-vaiheen lisdurakka aloitettiin
kesalla 2010 Raappavuorentien ja Hameenlinnanvay-
[an liittyman valilla. Siihen kuuluivat tien linjauksen
siirtAminen hieman nykyista etelammaksi, Myllyma-
en eritasoliittyman rakentaminen seka uusi tieyhteys
Martinkylantielle. Lopullisesti I-vaiheen tyot valmistui-
vat kesékuussa 2012, jolloin Isontammentien ja Mylly-

Kuva 23. Kehalll:n henkildvahinkoihin johtaneet onnettomuudet vuosina 2007 -2011.

niityntien tasoliittymat poistuivat kaytosta.

Parannukset ovat vaikuttaneet merkittavasti Keha
11l onnettomuuksien vahenemiseen parannetulla alu-
eella, mutta onnettomuusanalyysin tekemista haittaa
alueella jatkuvat parantamisty6t seka Lentokentatien
littymassa etta Keha Il itapaéassa vt4—vt7 valisella
osuudella. Tydnaikaiset jarjestelyt altistavat ja lisdavat
mahdollisuutta liikenneonnettomuuksiin.

Onnettomuuksien maaréan vahenemiseen on Ke-
ha Il perusparannusalueella vaikuttanut oleellisesti
myds automaattisen liikennevalvonnan kayttéénotto
vuonna 2010. Valvonnan tuloksena ajoneuvojen kes-
kinopeudet ovat laskeneet vaylalla (-2,5 %) ja nopeus-
rajoituksen ylittdneiden osuus on laskenut noin 10%
vuoden 2010 tasosta.

Kellonajoista klo14-18 havaittiin onnettomuuksia
tapahtuneen huomattavasti enemman (40%) kuin
keskimaarin vastaavan pituisena ajanjaksona.
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2.7.3.8. Kantatie 45 (Tuusulanvayla)
Kantatie 45 on ennen kaikkea paakaupunkiseudun
kuntien tydmatkaliikenteen valtavayla. Siitda on 22 ki-
lometrin pituinen osuus moottoritietd, jonka jalkeen
Tuusulan ja Hyvinkaan vali on paaosin hyvatasoista
kaksikaistaista tietd. Kehien | ja Ill valisella osuudella
ei ole yhtenaista bussikaistaa, mutta pysakkiramppi-
en muodossa on bussikaistaosuuksia. Bussipysakke-
ja on koko matkalla, ja ne sijaitsevat paaosin liittymien
yhteydessa. Moottoritien osuudella liittyméat ovat eri-
tasoliittymid, muualla tasoliittymia. Taulukossa 13 on
esitetty vaylan ominaisuudet tarkastelualueella.
Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia Tuusulan-
vaylalla tarkastelualueella tapahtui yhteensa 5 kap-
paletta vuosina 2007-2011 (kuva 24). Naista yksi
oli perdénajo-onnettomuus. Onnettomuustiheys oli
korkea (70-90 onnettomuutta/100km/v) Kehalll:lta
Vanhan Tuusulantien pohjoiseen liittymaan asti ja
erittéain korkea (150-306 onnettomuutta/100km/v)
Vanhan Tuusulantien pohjoisesta liittymasta tien 139
littymaan asti. Onnettomuusaste oli paasaantbises-
ti alhainen koko vaylan osuudella, lukuun ottamatta
valia Vanhan Tuusulantien pohjoisesta liittymasta tien
139 liittymé&én asti, jossa onnettomuusaste oli korkea
(10-22 onnettomuutta /100 milj. ajon. km).

Taulukko 13. Kt45 ominaisuudet tarkastelualueella Pohjolan-

katu—Hyryla.

Tarkasteluosuuden pituus

19km

Keha Il sisapuoli

Keha Il ulkopuoli

kaidetta

Eritasoliittymi- 4 4
en maara
Suuntaisliitty- 1 1
mien maara
Tasoliittymét Pohjolankadun liittym& Vanha Tuusulan-
tien liittyma, Tuu-
sulan itavayla,
Haukantie, Fall-
backantie/Saha-
tie, Amerintie ja
Sulantie
Kaistojen 2+2 Keha lll-Tuoma-  2+2
maara rinkyla
2+2 Keha |- Pohjo-
lankatu
Keskikaista levea viherkaista ilman kapea viherkaista

kaiteella

Bussikaistat

Metséla—Pohjolankatu

ei bussikaistoja

Liikennevalot

Pohjolankadun liitty-
masséa

Vanha Tuusulan-
tien liittyméa

Muuta

Kantatie 45

Tarkastelualueen nope-

usrajoitus: 60/80/100km/h

Kantatie

Toiminnallinen luokka:

Henkilévahingot 2007 -2011

Yhteensa: 118kpl
Kuolleita: 5 kpl
Peraanajot: 40 kpl

Muut yleisimmét
onnettomuudet:

Yksittaisonnettomuudet (38kpl)
Ohitusonnettomuudet (7 kpl)

25

 Muu onnettomuus

20

B Peuraonnettomuus

M Hirvionnettomuus

15
Hevat (kpl)

10

00-02
02-04
04-06
06-08
08-10
10-12
12-14

Kellonaika

14-16
16-18
18-20
20-22
22-24

M Jalankulkijaonnettomuus
M Polkupydraonnettomuus
B Mopedionnettomuus

M Peraanajo-onnetomuus
® Kohtaamisonnettomuus
B Riste amisonnettomuus
H Ohitusonnettomuus

B K&antymisonnettomuus
WY ksittdisonnettomuus
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2.7.3.9. Kantatie 51 (Lansivayld)

Lansivayla on Helsingista lanteen sijaitsevan ranni-
kon valtavayla. Tie on moottoritietd Helsingista Es-
poonlahdelle, josta se jatkuu kaksikaistaisena tiena.
Moottoritien jatke Kirkkonummelle asti on kuitenkin
valmistumassa. Tie on avattu nelikaistaisena liiken-
teelle marraskuun lopulla 2012 ja se valmistuu vuon-
na 2013. Tiella on bussikaistat itdsuunnassa Keha
Il:lta Helsinkiin ja lansisuunnassa Helsingista Matin-
kylan kohdalle. Taulukossa 14 on esitetty vaylan omi-
naisuudet tarkastelualueella.

Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia Lansivay-
lalla tapahtui vuosina 2007-2011 yhteensa 4 kap-
paletta (kuva 25), joista yksikaan ei ollut tapahtunut
perdanajossa tai ohituksessa. Perdanajo-onnetto-
muudet ovat olleet suhteellisen yleisid Salmisaaren
ja Keilaniemen valisella osalla. Onnettomuustiheys oli
korkea (70-90 onnettomuutta/100km/v) Kehal:n ja
Tapiolantien vélilla sek& Koivusaaren ja Ruoholahden
valilla. Muilta osin onnettomuustiheys oli matala (0—5
onnettomuutta/100 km/vuosi). Onnettomuusaste oli
paasaantoisesti koko vaylan osuudella alhainen ja
onnettomuudet olivat vakavuudeltaan lievia.

Taulukko 14. Kt51 ominaisuudet tarkastelualueella Ruoholah-
ti—Kirkkonummi.

Tarkasteluosuuden pituus 32km

Keha IlI ulkopuoli

Keha IlI sisapuoli

Eritasoliittymi- 7 3
en maara

Suuntaisliitty- 4 ei suuntaisliittymia

mien maara
Tasoliittymat Hanasaaressa Kirkkonummelta
lanteen (Munkin-
maen etl)
Kaistojen 2+2 Kivenlahti—Kehalll 2+2 Kehalll-Kirk-
maara konummi
1+1 Kirkkonummi
lanteen
Keskikaista kapea viherkaista kapea viherkaista

kaiteella kaiteella

Matinsolmu—Ruoho-
lahti

Bussikaistat ei bussikaistoja

Liikennevalot Ruoholahdessa ei likennevaloja

Muuta Muutoksia vaylan ra-
kenteeseen tehty Ki-
venlahti—Kirkkonummi,
muutoksia myds L&nsi-
metron rakentamisen

myota

Kantatie 51

Tarkastelualueen nopeus-
rajoitus:

70/80/100km/h

Kantatie

Toiminnallinen luokka:
Henkilévahingot 2007 -2011
108kpl
Kuolleita: 4 kpl
26 kpl

Yksittdisonnettomuudet (22 kpl)
Ohitusonnettomuudet (10kpl)

Yhteensa:

Peraénajot:

Muut yleisimmat
onnettomuudet:

25

H Muu onnettornuus

20

15

M Peuraonnettomuus
M Hirvionnettomuus

Hevat (kpl)

10

04-06
06-08
08-10
10-12
12-14
14-16
16-18
18-20
20-22

00-02
02-04

Kellonaika

M Jalankulkijaonnettomuus
M Polkupyéraonnettomuus
H Mopedionnettomuus

M Perdsnajo-onnettomuus
M Kohtaamisonnettomuus
B Riste amisonnettomuus
M Ohitusonnettomuus

B K3antymisonnettomuus

22-24

W ¥ ksittdisonnettomuus
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Kuva 25. Lansivaylan henkilévahinkoihin johtaneet onnettomuudet vuosina 2007 —2011 valilla Ruoholahti—Kirkkonummi
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2.7.3.10. Seututie 170 (Itavéyl4)

Seututie 170 on entista valtatietéd 7 ja nykyisen val-
tatien 7 rinnakkaistie. Tie alkaa Helsingista kaksiajo-
rataisena ja jatkuu Vartioharjusta yksiajorataisena.
Itavayla on Kulosaaren sillalta Itdkeskukseen saakka
moottoritiemainen vayla, jolla on eritasoliittymat ja 4-6
kaistaa. Itékeskuksessa on valo-ohjattu tasoliittyma,
johon on kuitenkin suunnitteilla eritasoliittyma. Tie tul-
laan leventamaan 2+2-kaistaiseksi Vartioharjusta Ke-
ha lll:lle. Keha I:It4 itdén tiella on tasoliittymat ja run-
saasti bussipysakkeja.

Itavaylalla ei ole tapahtunut tarkastelujaksolla Ita-
keskus—Soderkulla yhtédan kuolemaan johtanutta on-
nettomuutta (kuva 26). Onnettomuustiheys oli keski-
maardistd korkeampi Kehal:n ja Kehalll:n valisella
osuudella. Onnettomuusaste oli keskimaaraista kor-
keampi Kehal:ltéa ja Kehalll:lle, korkea Sotungintien
littyméstd Gumbontien liittyma&an ja erittdin korkea
Gumbontien liittymasta itaan.

Seututie 170

Tarkastelualueen pituus 23km
Tarkastelualueen nope-

usrajoitus: 60/70/80km/h
Toiminnallinen luokka: Seututie

Henkildvahingot 2007 -2011

Yhteensa: 55kpl
Kuolleita: 0 kpl
Peraanajot: 7 kpl

Muut yleisimmat
onnettomuudet:

Yksittaisonnettomuudet (11 kpl)
Ohitusonnettomuudet (10 kpl)

25

20

B Muu onnettomuus

B Peuraonnettomuus
B Hirvionnettomuus

15
Hevat (kpl)

M Jalankulkijaonnettomuus

B Polkupydréonnettomuus
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5
0
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Kellonajat

14-16
16-18
18-20
20-22

B Mopedionnettomuus

B Perdanajo-onnettomuus
B Kohtaamisonnettomuus
B Riste misonnettomuus
¥ Ohitusonnettomuus

B Kaantymisonnettomuus

22-24

B Y ksittdisonnettomuus
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Kuva 26. Itavaylan henkildvahinkoihin johtaneet onnettomuudet vuosina 2007 —2011 valilla Itakeskus—Sdderkulla
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2.7.3.11. Seututie 120 (Vihdintie)

Vihdintie on vanha valtatie 2, joka on muutettu seu-
dulliseksi tieksi. Tiella on Keha lll:n ja Keha I:n valilla
lukuisia liikennevalo-ohjattuja liittymia ja paaosin ta-
soliittymid. Taulukossa 15 on esitetty vaylan ominai-
suudet tarkastelualueella.

Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia tapahtui
Vihdintiella tarkasteluosuudella Pitajanmaki—vt25
vuosina 2007 -2011 yhteensa nelja (kuva 27), joista
yksik&an ei tapahtunut peraénajossa tai ohituksessa.
Peréaéanajo-onnettomuuksia Vihdintiella tapahtui erityi-
sesti Kehal:n littyman laheisyydessa seka Kehal:n ja
Kehalll:n valilla. Onnettomuustiheys oli erittéin korkea
(150-306 onnettomuutta/100km/v) Kehal:n ja Ke-
halll:n liittymien valilla. Muilta osin onnettomuustiheys
oli alhainen tai keskim&érainen. Onnettomuusaste oli
erittdin korkea Kehal:lta Kehalll:lle (10-22 onnetto-
muutta/100 milj. ajon-km) ja korkea tai keskimaarais-
t& korkeampi muilla osuuksilla.

Kellonajoista klo 14 -18 havaittiin onnettomuuksia
tapahtuneen huomattavasti enemman (39%) kuin
keskimaarin vastaavan pituisena ajanjaksona. Ana-
lyysien pohjalta seututie 120 oli onnettomuusriskin
kannalta vaarallisin séteittainen vayla.

Taulukko 15. St120 ominaisuudet tarkastelualueella Pitajan-
maki — vt25.

Seututie 120

Tarkasteluosuuden pituus 36km
Keha Il ulkopuoli

Keha Il sisapuoli

Eritasoliittymi- 0 0

en maara

Suuntaisliitty- ei suuntaisliittymia ei suuntaisliittymia
mien maara

Tasoliittymat 11 useita

Kaistojen 2+2 2+2

maara

Keskikaista kapea viherkaista valis-

s&, josta puuttuu kaiteet
lahes koko matkalta

Bussikaistat ei bussikaistoja ei bussikaistoja

Liikennevalot kaikissa tasoliittymissa

valot

Petikon- ja Askis-
tontie

Muuta

Seututie 120

Tarkastelualueen nopeus-
rajoitus:

60/70/80/100km/h
Seututie

Toiminnallinen luokka:

Henkildvahingot 2007-2011

Yhteensa: 102kpl
Kuolleita: 4 kpl
Peraanajot: 22 kpl

Muut yleisimmat
onnettomuudet:

Yksittéaisonnettomuudet (23 kpl)
Ohitusonnettomuudet (17 kpl)

25
B Muu onnettomuus
20 B Peuraonnettomuus
B Hirvionnettomuus
15 ” Jalankulkijaonnettomuus
Hevat (kpl) B Polkupyodrdonnettomuus
10 B Mopedionnettomuus
B Perdaanajo-onnettormuus
» B Kohtaamisonnettomuus
B Risteamisonnettomuus
o R EEREEEEEE B Ohitusonnettomuus
cr:'; g’ g’ g? g? 2 ﬁ :' :? 2? cv::nI g’ B Kaantymisonnettomuus
Kellonaika B Yksittaisonnettomuus
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T Henkilévahinkoon johtaneet onnettomuudet
(onnettomuudet vuosilta 2007-2011)

« Kuolemaan johtanut onnettomuus

+  Loukkaantumiseen johtanut onnettomuus
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Kuva 27. Vihdintien henkilévahinkoihin johtaneet onnettomuudet 2007 —2011 valilla Pitajanmaki—vt 25
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2.7.3.12. Seututie 130 (Hameenlinnantie)

Seututie 130 on entisté valtatieta 3 ja nykyisen valta-
tien 3 rinnakkaistie. Se on paaosin kaksikaistainen tie.
Tiella on tasoliittymét. Bussipysakkejéa on koko tarkas-
telualueella.

Hameenlinnantiella ei tarkastelujaksolla Keha
IlI—Illvesvuori tapahtunut yhtdan kuolemaan johta-
nutta onnettomuutta. Onnettomuustiheys tiella oli
alhainen. Onnettomuusaste oli korkea Kivistbn ja
Klaukkalantien liittymé&n vélisellda osuudella. Muutoin
onnettomuusaste vaihteli keskimaaraisesta keski-
maaraista korkeampaan.

Valoisuuden suhteen onnettomuuksia havaittiin
tapahtuneen sekd paivanvalossa (53%), pimealla
tiella (26 %) etta valaistulla tiella (21%). Suurin osa
onnettomuuksista tapahtui kirkkaalla saalla (32 %) tai

2.7.3.13. Seututie 140 (Lahdentie)

Seututie 140 on Vantaan ja Lahden vélilla entista val-
tatietd 4. Tie on nykyisen valtatien 4 rinnakkaistie. Tie
on yksiajoratainen maantie, mutta sen leventdminen
paikoin kaksiajorataiseksi on ajankohtaista. Tiellda on
tasoliittymat ja runsaasti bussipysakkeja.
Lahdentiella ei tapahtunut tarkastelujaksolla Ke-
halll-Jarvenpaan etelainen etl yhtddn kuolemaan
johtanutta onnettomuutta. Onnettomuustiheys oli kes-
kimaaraista korkeampi Kehalll:n ja Vanhan Porvoon-
tien vélisella osuudella. Onnettomuusaste oli erittain
korkea valeilla Kehalll:n ja Vanhan Porvoontien seka
Jokivarrentien liittyman ja Ahjontien liittyman valisilla
osuuksilla. Onnettomuusaste oli korkea Vanhan Por-
voontien ja Jokivarrentien liittymén valisella osuudella.
Valoisuuden suhteen onnettomuuksia havaittiin ta-
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pilvipoudalla (26 %), mutta onnettomuuksia tapahtui
muihin teihin n&hden suhteellisen paljon myds vesi-
sateella (16%), lumisateella (11%) ja rantasateella
(11%). Kellonajoista klo14-18 havaittiin onnetto-
muuksia tapahtuneen enemman (37 %) kuin keski-
maérin muuna vastaavan pituisena ajanjaksona.

Seututie 130

Tarkastelualueen pituus 19km
Tarkastelualueen nopeus-

rajoitus: 60/ 80km/h
Toiminnallinen luokka: Seututie

Henkildvahingot 2007-2011

Yhteensa: 19kpl
Kuolleita: 0 kpl
Peraanajot: 2 kpl

Muut yleisimmét
onnettomuudet:

Yksittaisonnettomuudet (4 kpl)
Ohitusonnettomuudet (3 kpl)

pahtuneen seka paivanvalossa (30 %), etta valaistulla
tiella (36%). Viikonpaivien suhteen onnettomuuksia
tapahtui enemman lauantaina ja sunnuntaina kuin ar-
kena. Kellonajoista klo 14-18 havaittiin onnettomuuk-
sia tapahtuneen enemman (35%) kuin keskim&arin
muuna vastaavan pituisena ajanjaksona.

Seututie 140

Tarkastelualueen pituus 23 km
Tarkastelualueen nopeus-

rajoitus: 60/80km/h
Toiminnallinen luokka: Seututie

Henkilévahingot 2007 -2011

Yhteensa: 48kpl
Kuolleita: 0 kpl
Peraénajot: 3 kpl

Muut yleisimmét
onnettomuudet:

Yksittédisonnettomuudet (16 kpl)
Ohitusonnettomuudet (7 kpl)




2.7.3.14. Yhteenveto valtateiden
henkilovahinko-onnettomuuksista

Valtateiden keskim&arainen onnettomuustiheys Ke-
halll:n ulkopuolella on tasolla 70-90 onnettomuut-
ta/100km/vuosi tai jopa sen alle (kuten valtatiella1).
Tilanne on kuitenkin vaylittain hyvin erilainen Ke-
ha Ill:n sisdpuolella. Valtatien4 onnettomuustiheys
on merkittavasti korkeampi (90-150 onnettomuut-
ta/100km/vuosi) etenkin kehateiden vélissa, jossa
isot likennemé&arat sekoittuvat Kehalll:lta, Kehal:lta
ja valtatieltd 7. Valtatien 7 onnettomuusaltein alue on
juuri valtateiden 4 ja 7 liittymaalueella. Onnettomuus-
piikki on havaittavissa jokaisella valtavaylalla ruuhka-
aikoina. Tama selittdéd myos paasaantoisesti matalan
onnettomuusasteen, jolloin onnettomuudet aiheutu-
vat paasaantoisesti ruuhkassa perédanajoista. Onnet-
tomuuksien ja ajoneuvojen maara on naissa peraan-
ajoissa usein suuri, mutta henkildvahingot tavallisesti
pienid. Valtateiden 3 ja 1 kohdalla onnettomuustiheys
nayttaa analyysien perusteella kasvavan siirryttéessa
Keha Ill:n sisapuolelle.

Valtatiella 4 ja 7 tapahtuvat onnettomuudet ja
jonoutuminen vaikuttavat vaylien liikenteeseen
etenkin ruuhka-aikoina. Alueella tapahtuneista
henkilévahinko-onnettomuuksista yli 20% on peréaan-
ajo-onnettomuuksia ja lahes 50% on suistumisonnet-
tomuuksia.

2.7.3.15. Yhteenveto kehateiden
onnettomuuksista

Keha Il onnettomuusmaaréat ovat vahentyneet mer-
kittavasti tehtyjen parannustoimenpiteiden ja auto-
maattivalvonnan tuloksena. Keha Il toisen vaiheen
perusparannusty® kuitenkin vaikuttaa edelleen mer-
kittavasti vaylan liikenteeseen ja aiheuttaa tydmaiden
kohdalla kohonneen onnettomuusriskin verrattuna
vaylan valmiilla osuuksilla.

Keh& I:n suuriin onnettomuusmaé&ariin vaikuttavat
merkittavasti etenkin ruuhka-aikojen erittdin korkea
likennemaara, tihea liittymavali seka ruuhkassa muo-
dostuvat suuret erot ja vaihelut ajonopeuksissa.

Kehéateiden onnettomuusaste on paasaantoisesti
alhainen (0-7 onnettomuutta/100 milj. ajon. km). On-
nettomuuksista suuri osa oli perdénajoja. Analyyseis-
sa nakyy selvasti tybmaa-alueiden (Leppavaara/Mes-
tarintunneli, Kehalll:n parantaminen) vaikutukset
onnettomuuksien tihentymisend seka onnetto-
muusasteen kasvuna. Taman vuoksi tydmaa-alueiden

likenteen ohjaukseen, liikkumisen ohjaukseen seka
nopeusvalvontaan tulisi kiinnittd& entistd enemman
huomiota. lltapaivaruuhkissa onnettomuuksia tapah-
tuu maaréllisesti eniten Kehal:lla ja lll:lla. Liikenne-
valojen vaikutus korkeina onnettomuusmaérind na-
kyy Kehal:n itdpaassa, jossa Kivikon ja Itdkeskuksen
valissa on useat liikennevalot. Kehal:lla valtatien3 ja
Vihdintien valisella alueella onnettomuusmaarat ovat
korkeita (150-306 onnettomuutta/100km/v). Tama
selittynee alueen tihealla liittyméavalilla ja kaistojen
valisilla suurilla nopeuseroilla, mita esiintyy etenkin
ruuhka-aikoina.

2.7.3.16. Yhteenveto Tuusulanvaylan ja
Lansivaylan onnettomuuksista

Onnettomuusanalyysien pohjalta Tuusulanvaylalla ja
Lansivaylalla tapahtuu onnettomuuksia paaosin il-
tapaivaruuhkien aikana. Onnettomuudet jaksottuvat
molemmilla vaylilla paaosin juuri kehateiden seka
liikennevalo-ohjattujen liittymien kohdalle tai alueil-
le jossa ruuhkatilanteessa liikkenne jonoutuu. Jonoja
muodostuu etenkin niihin kohtiin, joissa on tihea liit-
tymavali, esimerkiksi Lansivaylalla Lautasaaren koh-
dalla.

2.7.3.17. Yhteenveto Itdvaylan, Vihdintien,
Hameenlinnantien ja Lahdentien
onnettomuuksista

Tarkasteltavilla vaylilla tapahtui enemméan onnetto-
muuksia iltapaivaruuhkien aikaan, kuin muina aikoina.
Onnettomuustiheydet olivat padosin alhaisia tai keski-
maardisia, poikkeuksena kuitenkin Vihdintien erittéin
korkea (150-306 onnettomuutta/100km/v) onnetto-
muustiheys osuudella, jolla on liikennevalot. Sama
alue oli my6s onnettomuusasteeltaan erittdin korkea
(10-22 onnettomuutta/100 milj. ajon. km).
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2.8. Paastott ja melu

2.8.1. Melu

Tielilkenteen melutasoon vaikuttavat useat eri tekijat
kuten ajoneuvojen nopeus (nopeusrajoitus), likenne-
maéra, raskaiden ajoneuvojen osuus, tien makisyys,
likenteen sujuvuus, rengasmelu seka ajoradan paal-
lyste. Nopeustason noustessa kasvavat myos ajoneu-
voliikenteen meluhaitat. Alhaisilla nopeuksilla mootto-

rin melu on hallitseva, korkeammilla nopeuksilla sen
sijaan rengasmelu.

Kuten kuvasta 28 havaitaan, laskemalla nopeusra-
joitusta esimerkiksi 100km/h - 80 km/h voidaan saa-
vuttaa noin 2-3dB keskimelutason alenema. Liiken-
nemelun vaikutusetaisyys tiesta pienenee puoleen
muutettaessa nopeusrajoitusta 100 km/h = 80 km/h.
Sama vaikutus on likennemaaran puoliintumisella.

Nopeuden laskiessa melutaso alenee

- 2...3dB -3...4dB -3...4 dB

Nopeus Keskimelutaso
laskee alenee
100 -> 90 km/h 0,7 dB

90 -> 80 km/h 1,3 dB

80 -> 70 km/h 1,7 dB

70 -> 60 km/h 1,8 dB

60 -> 50 km/h 2,1 dB

50 -> 40 km/h 1,4 dB

raskaiden ajoneuvojen osuus liikenteestd 10%
( J] J] )

- €~ @

Ajoneuvon moottorin melu on pienilla
nopeuksilla maaraava
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F
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Kuva 28. Nopeusrajoituksen muutoksen vaikutus melutasoon (Tiehallinto, 2006).

Jos nopeusrajoitusta padkaupunkiseudun maanteilla
lasketaan 20km/h, kaventuu kuvassa 29 esitettyjen
nykyisten melualueiden leveys noin puoleen. Suu-
rin vaikutus on vesistjen laheisyydessa, kuten Tu-
runvaylan varressa Talinrannan asuinalueella Huo-
palahdessa. Lansivaylalla Noykkion kohdalla tehdyt
melulaskelmat osoittavat, etta nopeusrajoituksen las-
keminen (100 km/h = 80km/h) on valttamaténta, jotta
asutus saadaan suojattua yli 55dB(A) melulta. Nope-
usrajoituksen laskeminen 20 km/h vahentaa liikenteen
aiheuttamaa melua 2-3dB(A).

Kuvassa 29 on esitetty nykyiset melualueet p&aa-
kaupunkiseudulla.

Sito Oy:n
4.2.2013) on tutkittu direktiivimaanteiden nopeusra-
joituksen alentamisen vaikutusta paakaupunkiseu-
dun melutasoihin ja melulle altistuvien asukkaiden
maaraan. Selvityksen lahtokohtana kaytettiin Paa-
kaupunkiseudun ymparistomeludirektiivin mukaisen

laatimassa selvityksessa (muistio
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meluselvityksen 2012 maastomallia ja laskentatulok-
sia. Melutasot ja melunleviamisvythykkeet on sel-
vitetty tilanteessa, jossa nopeusrajoituksia on alen-
nettu 10—20km/h kaikilla alueen direktiivimaanteilla,
joiden nopeusrajoitus nykytilanteessa on yli 50km/h.
Selvityksen tuloksena paékaupunkiseudulla melulle
altistuvien maara vaheni laskennallisesti noin 38 %
(-290240 asukasta). On huomattava, etta Siton sel-
vityksessa nopeusrajoitusten alennusta tarkasteltiin
huomattavasti laajemmalla tieverkolla kuin mitéa tassa
tydssa on ehdotettu.

Sito Oy:n laatiman selvityksen pohjalta Liikennevi-
raston asiantuntijat ovat arvioineet, etta noin 72000
asukasta hyotyisi nopeusrajoituksen alentamisesta,
mutta varsinaista hyotya kokisi hieman yli 30000 asu-
kasta, joiden kokema melutaso alenisi vahintaan 3dB.
Laskentatulokset ovat esitetty taulukossa 16 ja no-
peusrajoitusten alentamisen vaikutukset kuvassa 30.



Kuva 29. Nykyiset melualueet (punainen on yli 55dB(A) L. Siniset rakennukset ovat asuinrakennuksia.

Color codes Ny T
Roads, i
Speed limit changes s B
(present speed limit -> reduced speed limit) B 2 N 0 3

I 110 kmvh -> 100 kvh
[ 100 kvh -> B0 kmvh
I 50 kevh -> 60 kmvh
B 70 kmh -> 60 knvh
[0 60 knvh -> 50 kmvh
[ no changes
Grid,
Number of benefitting residents
in each 100 m x 100 m grid square

[ == <20
N 20<=..<40
I 40 <= ... <80
B 50 <= . <100
. 100 <= ...

Helsinki

B - I._'. ’ =T -
& =i .

..""7‘

Kuva 30. Visualisointi nopeusrajoituksien alentamisesta hydtyvien asukkaiden méaarasta paakaupunkiseudun paatieverkon laheisyydessa (Liiken-
nevirasto, Anders Jansson).
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Taulukko 16. Nopeusrajoitusten alentamisesta hyotyvien asukkaiden maara paakaupunkiseudulla. (Nopeusrajoituksia on alennet-
tu kaikilla paateilla. Luvut eivat kuvaa tassa tydssa esitettyjen nopeusrajoitusten alentamisen vaikutuksia) (Liikennevirasto, Anders

Jansson).

1-2 dB hyotyvat

2-3dB hyotyvat

vahintaan 3dB hyotyvat 1-3dB hyotyvat

(yli 55dB vydhykkeelld) (yli 55dB vydhykkeella) (yli 55dB vyohykkeell&) yhteensa
Kauniainen 134 127 0 261
Espoo 5454 10348 4723 20525
Helsinki 2836 16356 20622 39814
Vantaa 3244 3507 5303 12054
Yhteensa 11668 30338 30648 72654

Sito Oy:n selvityksen perusteella voidaan arvioida
karkealla tasolla tdssa tydssa esitettyjen nopeusrajoi-
tusten muutosten vaikutuksia. Esitetyt muutokset hyo-
dyttaisivat 15000-30000 ihmista. Tarkempaa arviota
ei voi esittéaa ilman lisaselvityksia. Joka tapauksessa
nopeusrajoitusten alentaminen on tehokas tapa va-
hentaa liikenteen aiheuttamaa meluhaittaa.

Valmisteilla olevan liikenteen ympéristdstrategian
2013-2020 (LVM) tavoitteena on vahentaéa haitallisel-
le likennemelulle altistuvan vaestén maaraa 20%:lla
vuoteen 2020 mennesséa. Meluntorjuntarakenteet ovat
kalliita toteuttaa, vuonna 2008 valmistunut Maantei-
den meluntorjunnan toimenpidesuunnitelma vuosille
2008-2012 sisalsi 35 meluntorjuntakohdetta Helsin-
gin seudulla. Naista on saatu toteutettua vain kaksi.
Esitetyilla nopeusrajoitusmuutoksilla saataisiin lahes
kokonaan taytettyd 20 %:n vahentamistavoite haitalli-
selle liikenteen melulle altistuvien maarassa (seudul-
la asuu nyt noin 145000 haitalliselle melulle altistujaa
maanteiden varsilla), joka ymparistostrategiassa on
asetettu.

2.8.2. Paastot

Ajoneuvojen pakokaasupéaastojen maarat vaihtelevat
paastolajeittain nopeuden mukaan kuvan 31 mukai-
sesti. Typen oksideja paasee ilmaan erityisesti kaik-
kein alhaisimmilla nopeuksilla seka tasaisella korkeal-
la nopeudella. Hiilivetypaastot pienenevat nopeuden
alentuessa. Hiilidioksidi ja hiilimonoksidipaastot seka
hiukkaspaéastot ovat alhaisimmillaan keskisuurella
nopeudella. Paastot ovat tyypillisesti pienimmillaan
tasaisella 40-90km/h nopeudella. (LINTU-julkaisuja
1/2007). Paastdjen maaraan vaikuttavat nopeuden li-
saksi muun muassa ajoneuvon tyyppi ja ik&, ajotapa,
liikenteen sujuvuus seka ulkolampétila. Voimakkaat
kiihdytykset ja jarrutukset lisdavat polttoaineen kulu-
tusta sekd pakokaasupaastoja huomattavasti (ECMT
2006).

Yleisesti nopeusrajoituksen alentaminen pienen-
tad seka paastoja etta polttoaineen kulutusta. Euroo-
pan ymparistokeskuksen tutkimuksen (EEA, raportti
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Kuva 31. Pakokaasupaastot nopeuden funktiona (ECMT 2006).



10/2012) mukaan moottoriteiden nopeusrajoituksen
alentaminen 120km/h - 110km/h vahentaisi poltto-
aineen kulutusta ja paastoja etenkin henkildautojen
osalta noin 18% (bensiinikayttdiset), jos ajo olisi su-
juvaa ja nopeusrajoitusta noudatettaisiin. Todellisuu-
dessa polttoainesaéstot olisivat kuitenkin vain noin
2-3% eri tekijoista riippuen (ajonopeuden vaihtelu ja
ylinopeudet, liikenneruuhkat). Keski-Euroopassa saa-
tujen kokemuksien perusteella hiukkaspaastot vahe-
nivat keskimaarin 10 % ja hiilidioksidipaastot 20- 35 %,
kun nopeustaso laskettiin 100 - 80km/h.

VTT:n yllapitamassa LIPASTO -tietojarjestelmas-
sa on laskettu Suomen liikenteen pakokaasupéaastot.
Vuoden 2011 pakokaasupéaéastdlaskelmien osalta oli
esimerkiksi taajamien paateiden typen oksidipitoi-
suus (NO,) 100km/h nopeusrajoituksella henkiloau-
ton osalta 0,51g/km ja 80km/h nopeusrajoituksella
0,38g/km. Laskemalla nopeutta 100km/h - 80km/h
NO,-paastét vahenisivat teoriassa noin 25%. Todelli-
nen vahenema olisi kuitenkin pienempi riippuen muun
muassa raskaan liikenteen maarasta, liikenneruuhkis-
ta, ylinopeuksista seka paavaylien liikenteen siirtymi-
sestd alempiasteiselle verkolle ja joukkoliikenteeseen.
Liikennejarjestelmatason vaikutuksia on tarkasteltu
luvussa 3.
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3. Nopeusrajoituspolitiikan suositukset

3.1. Perusteet

Paakaupunkiseudulla likennemaarat paavaylilla ovat
korkeita. Jokapédivaiset ruuhkat huipputunteina ovat
arkipaivaa. Nopeusrajoitus 100km/h aiheuttaa on-
gelmia vilkkaimmissa liittymissa. Kun suuri virta liittyy
paavirtaan (3000—4000ajon/h), nopeuserot eri kais-
tojen valilla ovat suuria ja virtojen sekoittumisessa ai-
heutuu konfliktitilanteita. Tama on turvallisuusriski ja
pienetkin hairiét nopeasti etenevéassa likkennevirrassa
aiheuttavat jonoutumista. Korkeilla liikennemaarilla
esiintyy useampikaistaisten teiden littymaalueilla suu-
ria nopeuseroja eri kaistojen valilla. Korkeat nopeu-
det, nopeuserot ja suuret liikennemaarat ovat hyvin
riskialtis yhdistelma.

Séateittaisten paavaylien nopeusrajoituksen laske-
misella ei ole havaittu olevan kaupunkialueella kay-
tanndn merkitystd. Matka-ajan tdsmallisyys ja enna-
koitavuus ovat autoilijalle huomattavasti tarkedmpia ja
ja merkittdvampia kuin matka-ajan piteneminen parilla
minuutilla.

Tieviranomaisen tarkeana tehtavana on parantaa
likenneturvallisuutta. Samalla on huolehdittava liiken-
teen riittdvasta sujuvuudesta ja ymparistbhaittojen va-
hentamisesta. Liikennema&arien kasvu tulee toisaalta
pahentamaan ruuhkia ja toisaalta vilkkaimmilla paa-
vaylilla turvallisuusriski kasvaa. Voidaan todeta seu-
raavaa
» Nopeusrajoitus 80km/h on

100km/h
* Nopeusrajoituksella 80 km/h liikenne on sujuvam-

paa kuin 100 km/h rajoituksella
» Kun tiejakson likenneméaaréa arkisin (kavl) on yli

60000 ajoneuvoa vuorokaudessa, on nopeusrajoi-

tus 100km/h on liian korkea liilkenneturvallisuuden

kannalta.

* Nopeusrajoituksen alentaminen 20 km/h pienentaa
seka paastoja etta polttoaineen kulutusta.

* Nopeusrajoituksen alentaminen on tehokas keino
vahentaa liikenteen aiheuttamaa melua.

« Alhaisemmalla rajoituksella liikenteen sujuvuus ja
toimivuus on parempi.

» Joukkoliikenteen tdsmallisyys ja ennakoitavuus pa-
ranevat alhaisemmilla rajoituksilla.

e Hairididen maara vahenee alhaisemmilla rajoituksil-
la.

o Paavirtaan liittyminen on helpompaa alhaisemmal-
la rajoituksella.

turvallisempi  kuin
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Nopeusrajoitukset ovat viranomaisen parhaita keinoja
vaikuttaa ajonopeuksiin. Nopeusrajoituksilla on kes-
keinen merkitys ajonopeuksien hallitsemisessa ja hil-
litsemisessa. Paakaupunkiseudun paavaylien suuret
ja yha kasvavat likennemaarat edellyttavat nopeusra-
joitusten tason laskemista ruuhkaisimmilla tiejaksoilla.
Tama tarkoittaa paamaaratietoista nopeusrajoituspo-
litikkaa seudun paavaylille.

Paakaupunkiseudun paavaylien nopeusrajoituspo-
litikan tavoitteena on etenkin liikenneturvallisuuden
parantaminen ja liikenteen hairididen vahentaminen.
Liikenneturvallisuuden parantamiseksi on hillittava
ajonopeuksia paavaylilla, mika edellyttdd nykyisten
nopeusrajoitusten vahittaista laskemista etenkin Ke-
halll:n sisapuolella.

3.2. Nopeusrajoituksiin
esitettavat muutokset

Tavoitteena on tarkistaa ajonopeuksia kaupunkialu-
eella vilkkaimmilla tieosuuksilla Keha lll:n sisépuo-
lella. Periaatteena on, ettd mitd lahemmaksi tullaan
ydinkeskustaa, sitda alhaisempaa nopeusrajoitusta
kaytetaan. Keskimaaraista turvattomammilla teilla
alennetaan nopeusrajoituksia.

Tehtyjen analyysien perusteella voidaan esittaa, et-
ta arkivuorokauden liikennemaaran ylittdessa 60000
ajoneuvoa vuorokaudessa, on 100km/h rajoitus on
liian korkea nopeusrajoitus taajama-alueiden paa-
vaylille. Talléin jonoutuminen on jokapaivainen ilmi6
ruuhka-aikoina ja onnettomuusriski kasvaa. Nopeus-
rajoitus 100km/h aiheuttaa eri kaistojen valilla suuria
nopeuseroja ja nopeushajonnat yleisesti kasvavat.
Nopeusrajoitus 80km/h rauhoittaa liikennevirtaa ja
pienentaa liikennevirran nopeushajontaa.

Paavaylien nopeusrajoitusten muutokset tehdaan
kahdessa vaiheessa. Ensimmaiseksi toteutetaan kiin-
teilla merkeilla nopeusrajoitusten alentaminen Keha
Il sisdpuolella ja toisessa vaiheessa tehdaan vaih-
tuviin nopeusrajoituksiin perustuvat jarjestelmat seka
Keha I:n nopeusrajoitusmuutokset. Naiden liséksi to-
teutetaan jo paatetyt vaihtuvat jarjestelmat vt 3:lla ja
vt 7:lla. Kuvissa 32-34 on esitetty nykyiset nopeusra-
joitukset ja tehtavat muutokset.
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Kuva 32. Nykyiset nopeusrajoitukset paakaupunkiseudun paavaylilla vuonna 2012.
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Muuttuneet tiejaksot

Kuva 33. Nopeusrajoitusmuutokset ensimmaisessa vaiheessa.
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3.2.1. Nopeusrajoitusmuutokset
ensimmaisessa vaiheessa

Nopeusrajoituksia lasketaan laajasti kaikilla sateittai-
silla paavaylilla ja Kehé I:l1a. Rajoitusten alentaminen
toteutetaan kiinteilla nopeusrajoitusta osoittavilla mer-
keilla, paitsi vt 3:n ja vt 7:n vaihtuvat rajoitusjarjestel-
mat, jotka ovat jo toteutuksessa tai menossa toteu-
tukseen.
3.2.1.1. Vaylakohtaiset toimenpiteet

Kt 51 (Lansivayla)

Nopeusrajoitusta lasketaan 100km/h:sta 80 km/h:ssa
Piispansillalta Kivenlahteen, jossa liikennemaarat
ovat nykyiseen nopeusrajoitukseen nahden liian suu-
ria. Talloin saadaan vahennettyd jonoutumisen aihe-
uttaman suuren nopeuseron haittavaikutuksia seka
vahennettyd meluhaittoja tiheasti asutulla alueella. Li-
séksi tarkistetaan 80km/h alkamis-/paéattymiskohtaa
Salmisaaren kohdalla.

Vt 1 (Turunvayld)

Nopeusrajoitusta lasketaan kiintedsta arvosta
100km/h kiintedan arvoon 80km/h Munkkiniemes-
téa Kehall:lle, jolloin vesialueen vieressa olevia me-
luhaittoja saadaan vahennettyd merkittavasti. Alu-
eella tapahtuneista onnettomuuksista kolmasosa on
perdénajo-onnettomuuksia jarruttavan tai pysahty-
neen ajoneuvon kanssa, muut onnettomuudet ovat
paasaantoisesti liukkailla keleilla tapahtuneita suis-
tumisonnettomuuksia. Molemmat onnettomuustyypit
aiheutuvat normaalisti lilan suuresta tilannenopeu-
desta seka liian lyhyista turvavaleista. My6s ruuhka-
tilanteesta tiedottaminen autoilijoille sek&a tarkempi
jonoutumispéan paikantaminen ennaltaehkaisisi pe-
raanajoja.

Mt 120 (Vihdintie)

Nopeusrajoitus on laskettu heindkuussa 2013 arvos-
ta 70km/h arvoon 60km/h Eteld-Haagan liikenneym-
pyrasta Kehalll:lle asti. Keha lll:n pohjoispuolella ei
tehdd muutoksia, vaan liikennetilanteen kehittymista
seurataan ja tarvittaessa tehdaan muutoksia nope-
usrajoituksiin. Tiella tapahtuneissa onnettomuuksis-
sa huomionarvoista on, etta risteamisonnettomuuksia
on tapahtunut l&hes yhté paljon kuin yksittdisonnet-
tomuuksia tai perdanajo-onnettomuuksia. Tiella on
useita liikennevalo-ohjattuja liittymia. Nopeusrajoituk-
sen alentamisen liséksi vaylan liikennevalot on uusittu
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ja ohjelmoitu uudestaan. Joukkoliikenteen toimivuus
paranee, kun linja-autot p&ésevat liittymaan vaivatto-
mammin liikkennevirtaan. Kehalll:lta Kalajarvelle no-
peusrajoitusta lasketaan tien geometrian vuoksi ar-
vosta 80 km/h arvoon 70km/h.

Vt 3 (Hameenlinnanvayla)

Nopeusrajoitus lasketaan kiinteésta 80 km/h:sta kiinte-
aan 70km/h:ssa Hakamaentielta Keha lll:n liittymaan.
Nykyisella 80km/h nopeusrajoituksella joukkoliiken-
teella on hankaluuksia paasta mukaan liikennevirtaan
Keha | ja Keha 11l valilla. Kiinteat nopeusrajoitukset
Keha Ill:n littymasta Klaukkalantien liittyman pohjois-
puolelle korvataan vaihtuvilla nopeusrajoituksilla se-
k& tiedotustauluilla, kuitenkin niin ettéd Klaukkalasta
eteladn maksiminopeus olisi 100km/h. Jarjestelma
tullaan rakentamaan Kehérataprojektin yhteydessa
2014-2015.

Kt 45 (Tuusulanvayla)

Nopeusrajoitusta lasketaan Tuusulanvaylalla arvosta
100km/h arvoon 80km/h Ruskeasannan eritasoliitty-
masta etelaan. Nopeusrajoituksen laskemisella saa-
daan vahennettya tiella tapahtuvia onnettomuuksia ja
likenteen meluhaittoja. Tuusulanvaylan pohjoispaas-
sé& nopeudet lasketaan portaittain mahdollisimman
nopeasti lukemaan 60km/h ennen Hyrylda. Tuusu-
lanvaylan pohjoispaassa liikennevalot saattavat olla
osasyyna siihen, etta kyseisella vaylalla perdanajojen
maara oli yli kolmannes tapahtuneista onnettomuuk-
sista. Kyseisella vaylalla on muihin vayliin verrattuna
se erikoisuus, ettd vaylalla tapahtuu enemman pe-
raénajo-onnettomuuksia, kuin yksittaisonnettomuuk-
sia. Nopeusrajoituksen alentaminen tulisi tehda yh-
dessa lilkennevalojen uudelleenohjelmoinnin kanssa.
Moottoritien ja katuverkon yhtyméakohtaan tulisi myos
asentaa automaattisia likennekameroita valvomaan
nopeuksia.
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3.2.2. Nopeusrajoitusmuutokset
toisessa vaiheessa

Toisessa vaiheessa otetaan kayttdon vaihtuviin no-
peusrajoituksiin perustuva jarjestelma. Vaihtuvat ra-
joitukset antavat mahdollisuuden joustaviin nope-
usrajoituksiin etenkin Turunvaylan ja Lahdenvaylan
moottoritiemaisilla osuuksilla Keha 1ll:n sisapuolella.
Samassa yhteydessa Keha l:n nopeusrajoitukseksi
asetetaan 70km/h samanaikaisesti Kehéa I:n nopeuk-
sien automaattivalvonnan kanssa.
3.2.2.1. Vaylakohtaiset toimenpiteet
Valtatiet 1, 3, 4, 7 ja kantatie 45
Sateittaisilla paavaylilla siirrytddn vaihtuviin nopeus-
rajoituksiin. Kehalll:a lahestyttdessa moottoriteilla
nopeusrajoitukset lasketaan arvoon 100km/h. Keha
lll:n sisapuolella maksimiarvo nopeusrajoitukselle on
vilkkaimpina aikoina 80km/h. Ruuhka-aikoina joillain
osuuksilla voi olla tarpeen kayttaa alhaisempaakin
nopeusrajoitusta. Hiljaisina aikoina voidaan kayttaa
100 km/h nopeusrajoitusta.

Lahdenvaylalla ja Porvoonvaylan alkupaassa py-

Kuva 34. Nopeusrajoitusmuutokset toisessa vaiheessa. Aikaisempia muutoksia tdydennetaan sateittaisten paavaylien vaihtuvilla nopeusrajoituksilla
seka Keha | rajoitusmuutoksella

ritdan siirtymaan vaihtuviin nopeusrajoituksiin. Jos
tdma ei ole mahdollista, lasketaan vaylien rajoituksia
kiinteilla merkeilla arvoon 80 km/h Keha Il sisapuoli-
sella alueella.

Mt 101 (Keha l)

Ennen nopeusrajoitusten alentamista Keha I:l1a kiin-
tedstd 80 km/h:ta kiintedén 70km/h:ssa Vallikallion liit-
tymasta Kivikon liittymé&an, seurataan rakennettavan
automaattisen nopeusvalvontajarjestelman vaikutuk-
sia alueen liikenne-onnettomuuksiin ja tapahtunei-
siin ylinopeuksiin. Mikali riittdvaa vaikutusta ei saada
automaattivalvonnan avulla toteutetaan alueella no-
peusrajoitusten lasku 80 km/h 70km/h.

Vaihtuvien nopeusrajoitusten ohjausta on automa-
tisoitava mahdollisimman pitkalle ja automaattiohjauk-
sen luotettavuutta on parannettava. Automaattiohjauk-
sen kehittamisella vahennetéan tielikennekeskuksen
tydkuormitusta liittyen vaihtuvien ohjausjarjestelmien
ohjaukseen. Keliohjauksen liséksi tulee kehittaa lii-
kennevirtaan perustuvaa ohjausta.
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3.2.3. Vaihtuvien nopeusrajoitusten
vaikuttavuus

Kansainvalisten esimerkkien ja kokemusten perus-
teella voidaan todeta vaihtuvilla nopeusrajoituksilla
olevan positiivinen vaikutus ruuhkautuvan kaupunki-
moottoritien liikkenteen sujuvuuteen. Nopeusrajoituk-
sen alentaminen pienentad nopeushajontaa kaistal-
la ja kaistojen valilla ja ehkaisee nain shokkiaallon
syntymista liikennevirtaan. Tama johtaa siihen, etta
ruuhkautuminen siirtyy hieman myodhemmaksi (jos
likennemaara vaylalla edelleen kasvaa) tai lievassa
ylikysyntétilanteessa ruuhkautuminen voidaan koko-
naan ehkaista. Shokkiaaltojen syntymisen ehkaisemi-
nen yllapitdd vaylien kapasiteettia ja parantaa siten
nykyisen vaylaston tehokasta kayttdéa. Kirjallisuuden
mukaan vaihtuvien nopeusrajoitusten vaikuttavuus
riippuu olennaisesti siité4, kuinka hyvin tienkayttajat
hyvaksyvat nopeusrajoitukset ja noudattavat niitd. Yh-
distamalla vaihtuvat varoitusmerkit nopeusrajoituksiin
voidaan perustella tienkayttajille valittu nopeusrajoitus
ja siten parantaa niiden hyvaksyttavyytta.

Vaihtuvilla nopeusrajoituksilla voidaan myds hal-
lita poikkeuksellisia liikennetilanteita, kuten erittain
huonoa ajokelia tai erilaisia hairidtilanteita. Alhaisel-
la nopeusrajoituksella yhdistettynd tehokkaaseen
tiedottamiseen voitaisiin ehkéaistd sekundaérisia on-
nettomuuksia, joita Helsingin seudulla on tapahtunut
poikkeuksellisen liukkaassa ajokelissa ja/tai huonon
nakyvyyden vallitessa.

Ajokeliin perustuvien vaihtuvien nopeusrajoitusten
suhteen tulee kuitenkin huomioida, etta jarjestelman
luotettava toiminta vaatii luotettavia reaaliaikaisia
saé- ja kelitietoja. Mikali saéatietojen valittAmisessa on
viivetta eivatka nopeusrajoitukset perustu kaikissa ti-
lanteissa reaaliaikaiseen saatilaan ja keliin (alennettu
nopeusrajoitus ei tule ajoissa voimaan tai jaé voimaan
liian pitkaksi aikaa), karsii jarjestelmén luotettavuus ja
uskottavuus seké edelleen sen tehokkuus. Esimerkik-
si Hollannissa vaihtuva nopeusrajoitusjérjestelmé saa
heratteenaan sadennustetietoja meteorologian laitok-
selta, minka ansiosta alennettu nopeusrajoitus saa-
daan voimaan heti sateen alkaessa. Vastaava tietojen
laatuvaatimus koskee myds likennemaara- ja nope-
ustietoja, kun nopeusrajoitusten ohjaamisessa kayte-
tdan kelitieto-ohjauksen rinnalla liikennetieto-ohjausta
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3.3. Vaikutukset vaylien
liikennevirtaan

3.3.1. Liikenteen sujuvuus

Nopeusrajoitusten alentaminen paakaupunkiseudun
paavaylilla 20km/h ei kasvata merkittavasti matka-ai-
koja. Sateittaisilla paavaylilla kyseesséa on 1-2 minuu-
tin aikaero, jolla ei ole kaytanndssa merkitysta elin-
keinoelamalle eika tavallisille autoilijoille. Suurempi
merkitys on liikenteen tasmallisyydella ja matka-ajan
ennakoitavuudella. Nopeusrajoituksia alentamalla
parannetaan liikenteen sujuvuutta, parannetaan lii-
kenneturvallisuutta, edistetdan joukkoliikenteen ja
yleensa liikenteen tasmallisyyttd ja matka-aikojen
ennakoitavuutta, ehkaistdan ruuhkautumista ja va-
hennetdan hairioita. Lisaksi samalla vahennetaan
liikenteen energiankulutusta, paastoja ja liikenteen
aiheuttamaa meluhaittaa. Alhaisemmilla nopeusrajoi-
tuksilla saadaan parannettua valityskykya ja siten te-
hostettua liikenneverkon toimintaa.

Kaupunkialueella ja ruuhka-aikoina rajoituksia
alentamalla pyitdéan hidastamaan liikennevirran no-
peutta, jotta suurella nopeudella jonon peraan ajami-
sen aiheuttamia perdénajoja saataisiin védhennettya.
Alentamalla nopeusrajoitusta voidaan myds vahentaa
nopeushajontoja ja siten ehkaista akkijarrutuksia ja
niista johtuvien shokkiaaltojen syntymista, mika taas
vahentaa hairioherkkyytta. Alhaisemmilla nopeusra-
joituksilla saadaan hieman parannettua liikenteen va-
lityskykya ja voidaan siten véahentdad ruuhkautumista.

Nopeusrajoituksen vaikutusta liikenteelliseen toi-
mivuuteen arvioitiin simulointimallin avulla. Tarkas-
teluista on tehty erillinen muistio (21.5.2012, Trafix
Oy). Kuvassa 35 nakyy tarkastelualue (Turunvayla
Espoossa). Simuloinneissa mallinnettiin Turunvaylan
Helsingisté poispain suuntautuvan liikenteen iltaruuh-
kan kaistakohtaisia nopeuksia useassa eri havain-
topoikkileikkauksessa seka koko tarkastelujaksolla.
Simuloinneista poimittiin jokaisen auton nopeus tar-
kastelupisteissa ja -jaksolla.

Simulointien tuloksena saatiin suurimpien hidastu-
vuuksien maarat. Taulukosta 17 nakyy, kuinka 80 km/h
nopeusrajoituksella on huomattavasti vahemman suu-
ria "katastrofijarrutuksia” kuin 100km/h nopeudella.
Tastd voidaan paatelld, ettd 80km/h nopeusrajoitus
on turvallisempi kuin 100 km/h rajoitus monikaistaisilla
teilld, joilla on suuret likenneméaarat ja joilla ruuhkau-
tuminen on lahes jokapaivéainen ilmid ruuhka-aikoina.
On kuitenkin huomattava, etta tulos perustuu vain si-
mulointiin ja kaytetylla simulointimallilla saadun indi-
kaattorin todenperaisyydesta ei ole varmuutta.
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Kuva 35. Simulointialue Turunvaylalla (vt1).

Taulukko 17. Nopeusrajoituksen vaikutus liikennevirtaan (Turunvaylan liikenteen simulointi)

NOPEUSRAJOITUS | NOPEUSRAJOI-

EROTUS | EROTUS
TUS 80 km/h %

100 km/h

Havaintojen maara, kpl 27302392 34106553 6804161 25%
Liikennevirran tasaisuus (voimakkaita jarrutuksia, kpl) 971735 1148843 177108 18%
Liikennevirran turvallisuus (konflikteja, akkipysahdyksia, kpl) 252335 173164 -79171 -31%
Liikennevirran tasaisuus (voimakkaita jarrutuksia, %) 3,56 % 3,37% -0,19% -5%
Liikennevirran turvallisuus (konflikteja, akkipysahdyksié, %) 0,92% 0,51% 042% | (a5%)

Simuloinnit osoittivat, etta liikenteellinen toimivuus
moottoriteilla nopeusrajoituksella 80 km/h on parempi
kuin rajoituksella 100 km/h. Nopeusrajoituksen alentu-
essa alenee ajonopeuksien liséksi myds nopeuksien
hajonnat. Alhaisempi nopeusrajoitus tasasi liikenne-
virran kayttaytymistd normaaleiden eritasoliittymien
kohdalla ja paavirtaan liittyminen aiheutti vahemman
hairioita likennevirtaan. Simuloinneissa eri kaistojen
valiset nopeuserot my@s pienenivat.

3.3.2. Turvallisuus

Nopeusrajoitusten alentaminen 100 km/h > 80km/h
pienentdd onnettomuusriskia erityisesti moottoritei-
den liittymissa. Kaupunkialueella moottoritieliittymien
likennem&arat ovat erittdin suuria, mika aiheuttaa
monikaistaisilla teilld isoja nopeuseroja ja konfliktiti-
lanteita. Lisaksi kaupunkiseudulla liittymia on tiheasti.
Onnettomuusherkimmat liittyméat paékaupunkiseudul-
la sijaitsevat 100 km/h rajoitusalueella. Kun suuri lii-
kennevirta liittyy paavirtaan (3000-4000ajon/h), ovat
nopeuserot eri kaistojen valilla ovat suuria. Tamé on
turvallisuusriski ja huonoissa olosuhteissa voi tapah-
tua jopa suuronnettomuus. 80 km/h nopeusrajoituk-
sella kaistojen véliset nopeuserot liittymissa ovat huo-
mattavasti pienempia.

Alhaisempi moottori- tai kehatien nopeusrajoitus
alentaa vauhtisokeuden vahentymisen myota myos
ajonopeuksia saavuttaessa ja siirryttdessa katuver-
kolle. Siirryttdessa nopeusrajoituksesta 100km/h ka-
tuverkkoon tarvitaan siirtymdaaika nopeusrajoituksel-
la 80 km/h. Ongelmana moottoriteilla alle 100 km/h
nopeusrajoituksilla on tien leveys ja loiva geometria.
Moottoritie on suunniteltu ajettavaksi korkeammalla
nopeudella eikd se siten ohjaa luontaisesti hiljaisiin
nopeuksiin. Nopeusrajoituksia alennettaessa on mie-
tittdva toimenpiteita, joilla vaylan luonnetta muutetaan
ja ohjataan visuaalisin keinoin alhaisempiin nopeuk-
siin.

Nopeusrajoitusmuutosten turvallisuusvaikutuksia
arvioitiin TARVA-ohjelmalla (versio 4.13). Toimenpi-
teend kaytettiin suunniteltuja rajoitusmuutoksia, eika
mahdollisia opastus- tai ruuhkavaroitusjarjestelmia
huomioitu. Mydskaan mahdollisia uusia nopeusval-
vontapisteité ei laskelmissa huomioitu. Taulukoissa
18 ja 19 esitetddn ensimmaisen ja toisen vaiheen
muutosten mukaisten muutosten vaikutus henkiléva-
hinkoon johtaneiden onnettomuuksien seka onnetto-
muuksissa kuolleiden maaraan. Eri tilanteisiin on si-
séllytetty samat tiejaksot, vaikkei jossain tilanteessa
muutoksia tulisikaan tiejaksolle (n&in siksi, etta taulu-
kot olisivat paremmin vertailtavissa keskenaan).

55




Ensimmaisessa vaiheessa esitetyilla muutoksilla va-
henneté&an laskennallisesti 4,9 henkildvahinkoon joh-
tanutta onnettomuutta vuodessa ja 0,4 liikennekuole-
maa vuodessa. Vaikutukset ovat erittédin merkittavia
laskennallisiksi vaikutuksiksi.

Vaihtuvat rajoitukset vahentavat vahemman on-
nettomuuksia kuin kiinteét rajoitukset. On mainittava,

etta vaihtuvien rajoitusten todelliset vaikutukset ovat
suorassa suhteessa kaytettyyn ohjauspolitiikkaan ja
siihen, kuinka paljon alempia rajoituksia naytetaan.
Vaihtuvan rajoitusjarjestelman laajentaminen toisessa
vaiheessa vahentédé 6,5 henkildvahinkoon johtanutta
onnettomuutta ja 0,5 kuolemantapausta vuodessa
verrattuna tilanteeseen ilman muutoksia.

Taulukko 18. Ensimmaéisessa vaiheessa tehtavien nopeusrajoitusmuutosten vaikutus liikenneturvallisuuteen (Tarva 4.13 laskenta)

rajoitus-
muutos

pituus

henkilévahinko- kuolleita /v

onnettomuuksia/v

nykytila nykytila | véhenema

Klaukkala—Nurmijarvi ei muutosta | 11,6 33290 3,60 0,00 0,22 0,00

4 | Kehalll-Jarvenpéa E ei muutosta | 20,7 38927 12,48 0,00 0,75 0,00
45 | limakehd—Ruotsinkyla ei muutosta 7,5 38086 5,33 0,00 0,21 0,00
Munkkivuori—Kehall 100 => 80 6,6 49442 5,41 0,80 0,22 0,06

3 Haaga — Kehalll 80=>70 10,2 40566 9,22 0,85 0,24 0,06
3 Kehalll — Klaukkala vaihtuvat 11,0 33290 5,218 0,31 0,23 0,02
7 | Kehalll — Rita vaihtuvat 38,7 24254 11,46 0,60 0,76 0,08
45 | Tuomarinkyléd — Ruskeasanta 100 => 80 6,9 58238 6,48 0,96 0,25 0,07
45 | Hyryla 70 => 60 2,9 23807 4,17 0,39 0,08 0,02
51 | Suomenoja — Espoonlahti 100 => 80 53 24586 2,15 0,32 0,09 0,02
51 | Lauttasaari — Salmisaari 80 => 60 0,5 41921 1,79 0,08 0,06 0,00
120 | Haaga — Kehalll 70 => 60 6,2 20761 6,35 0,59 0,16 0,04
Yhteensa | 128,1 35597 74,4 4,9 3,3 0,4

Taulukko 19. Toisessa vaiheessa tehtavien nopeusrajoitusmuutosten vaikutus liikenneturvallisuuteen (Tarva 4.13 laskenta)

vuoteen 2020 mennessa

rajoitus- pituus kuolleita /v
muutos onnettomuuksialv
nykytila | vahenema | nykytila | vahenema
1 Munkkivuori — Kehéalll vaihtuvat 13,4 50 666 10,76 0,56 0,43 0,04
3 | Klaukkala — Nurmijarvi vaihtuvat 8,1 33290 3,60 0,19 0,22 0,02
4 | Koskela — Jarvenpéaa E vaihtuvat 29,8 39769 20,31 1,06 1,07 0,11
7 VT4 — Kehalll vaihtuvat 3,1 15 956 0,66 0,03 0,04 0,00
7 | Kehalll - Rita vaihtuvat 38,7 24 254 11,46 0,60 0,76 0,08
45 | Tuomarinkyla — Kehalll 100 => 80 5,4 61 472 4,84 0,72 0,18 0,05
45 | Kehélll — Ruotsinkyla vaihtuvat 9,0 39519 6,97 0,36 0,28 0,03
45 | Hyryla 70 => 60 2,9 23807 4,17 0,39 0,08 0,02
51 | Suomenoja — Espoonlahti 100 => 80 55 24 586 2,15 0,32 0,09 0,02
51 | Lauttasaari — Salmisaari 80 => 60 0,5 41921 1,79 0,08 0,06 0,00
101 | Makkyla — Kivikko 80=>70 13,4 64 621 17,67 1,64 0,43 0,10
120 | Haaga — Kehalll 70 => 60 6,2 20 761 6,35 0,59 0,16 0,04
Yhteensa | 135,9 36721 90,7 6,50 3,80 0,50
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3.4. Liikennejarjestelméatason
vaikutukset

3.4.1. Tarkastelumenetelma ja vaih-
toehdot

Nopeusrajoitusmuutosten verkollisia ja liikennejarjes-
telmatason vaikutuksia on tutkittu HSL:n Helsingin
tydssakayntialueen liikkennemallijarjestelman avulla.
Liikennemalli kattaa koko Uudenmaan alueen seka
Riihiméaen seudun. Liikennemallin avulla voidaan ar-
vioida nopeusrajoitusmuutosten vaikutuksia kulku-
tapojen kaytt6on, matkojen suuntautumiseen ja kay-
tettaviin reitteihin. Mallin avulla voidaan tehda myds
erilaisia suoritepohjaisia laskelmia. Malli huomioi tie-
ja katuverkon nopeusmuutosten vaikutukset myos
linja-autoliikenteen matka-aikoihin. Ajonopeuksiin vai-
kuttaa nopeusrajoituksen ohella vaylan tyyppi seka lii-
kennekuormitus. Liikennetilanne on kuvattu erikseen
aamuruuhkan, iltapaivaruuhkan ja muun ajan liiken-
teen osalta.

Tarkastelut on tehty vuoden 2020 liikenne-en-
nusteskenaariossa, joka sisaltda rakenteilla olevien
hankkeiden lisdksi Helsingin seudun MAL-aiesopi-
muksessa sovitut hankkeet. Kulkutapa- ja reittimuu-
tosvaikutusten erittelemiseksi analyysit on tehty seka
kiintedlla kysynnalla (vain reittimuutokset) etté jous-
tavalla kysynnalla (kulkutapa-, suuntautumis- ja reit-
timuutokset).

Nopeusrajoitusmuutokset on kuvattu linkkien ns.
vapaaseen ajonopeuteen. Muita ominaisuuksia, ku-
ten valityskykya ei ole muutettu. Vapaa ajonopeus
on kuormittumattoman linkin ajonopeus, joka riippuu
mm. vaylan tyypista ja nopeusrajoituksesta. Vaihtuvat
nopeusrajoitukset on kuvattu siten, etta nopeudet on
alennettu ruuhkasuuntiin ruuhka-aikoina (klo 6-9 ja
15-18). Muina aikoina ja ruuhkan vastasuunnissa ra-
joitukset ovat alentamattomat. Kiinteat rajoitukset ovat
voimassa kaikkina aikoina molempiin ajosuuntiin.

Tutkitut vaihtoehdot olivat seuraavat:

e Vertailuvaihtoehto O sisaltda nykyiset nopeusra-
joitukset. Vaihtuvat opasteet on kuvattu kiinteiksi
eli ne eivat ole ajantasaisen liikennetilaohjauksen
piirissa.

¢ Vaihtoehto 0+ siséaltaa kiinteasti alennetut rajoituk-
set. My0s tassa vaihtoehdossa nykyiset vaihtuvat
opasteet on kuvattu kiinteiksi. Valtateiden rajoituk-
set on alennettu kiinteésti Helsingin seudun rajalle
saakka.

e Esitetty vaihtoehdon 1 mallitarkastelu on tehty
ennen lopullista kuvassa 51 esitettya vaiheen 1
kuvaavaa tilannetta. Vaihtoehto 1 sisaltad kuvan
37 mukaisesti suppeammat vaihtuvat rajoitukset
ja kiinteité& nopeusrajoitusmuutoksia. Vaihtuvat no-
peusrajoitukset on alennettu vain ruuhka-aikoina
ruuhkasuunnissa.

e Vaihtoehto 2 siséltdd kuvan 38 mukaisesti laa-
jemmat vaihtuvat rajoitukset ja kiinteitd nopeusra-
joitusmuutoksia. Vaihtuvat nopeusrajoitukset on
alennettu vain ruuhka-aikoina ruuhkasuunnissa.

Kaikissa vaihtoehdoissa on yhteisia, kiinteasti alen-
nettuja rajoituksia Keha I:l1a seka Keha lll:n sisapuo-
lisilla sateittaisvaylaosuuksilla Vihdintiella, Hameen-
linnanvaylalla ja Tuusulanvaylalla. Vaihtoehdoissa 0+
ja 2 nopeusrajoitusmuutosten alueellinen kattavuus
on lahes yhta suuri, ja merkittavin ero on vaihtuvien
rajoitusten osa-aikaisessa voimassaolossa. Vaihtoeh-
dossa 1 nopeusrajoituksia on alennettu hieman muita
vaihtoehtoja suppeammalla alueella. Vaihtuvia rajoi-
tuksia on noin puolet vaihtoehtoon 2 verrattuna.

Kuvissa 36—38 on esitetty tutkittujen vertailuvaihto-
ehtojen nopeusrajoitukset suhteessa nykyisiin nope-
usrajoituksiin.
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VE 0+
Nopeusrajoitusmuutos

kiintea -10 km/h
— kiinted -20 km/h

Kuva 36. Vaihtoehto 0+. Kiinteasti alennetut nopeusrajoitukset.

{ N A ual

VE 1
Mopeusrajoitusmuutos

kiintea -10 km/h
e— kinted -20 km/h
= = = = s yaihtuva -20 km/h

Kuva 37. Vaihtoehto 1. Suppea vaihtuvien rajoitusten skenaario.
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Kuva 38. Vaihtoehto 2. Laaja vaihtuvien rajoitusten skenaario.

3.4.2. Liikenteelliset vaikutukset

3.4.2.1. Matkamaarat ja liikennesuoritteet
Nopeusrajoitusten alentaminen hidastaa henkiléau-
toliikennettd, jolloin joukkoliikenteen ja kevyen liiken-
teen suhteellinen kilpailukyky hieman paranee. Tasta
syntyy kulkutapamuutoksia, jotka vahentavat hieman
henkildautoliikennetté ja lisdavat hieman joukkoliiken-
nematkustusta ja kevytté liikennetté. Arkivuorokauden
henkildautomatkat vahenevét vaihtoehdossa 0+ noin
6000 autolla, mika on noin 0,4% Helsingin seudun
henkildbautomatkojen kokonaismaarastéa. Vaihtoeh-
dossa 1 henkildautomatkat vahenevat noin 5200 ja
vaihtoehdossa 2 noin 4800 ajon/vrk. Mikali henkil6au-
toliikenteen kysynnan muutos siirtyisi kokonaisuudes-
saan joukkoliikenteeseen, kasvaisivat Helsingin seu-
dun joukkoliikennematkat 0,8-0,6 %.
Nopeusrajoitusten alentaminen hidastaa seudun
paavaylien liikennettd. Koska nopeusrajoitukset muul-

la verkolla sailyvat ennallaan, siirtyy liikennetta jonkin
verran paavayliltd alemman tason tie- ja katuverkolle.
Nama reitit ovat usein myos hieman lyhyempia kuin
paavaylien kautta kulkevat reitit, mika vahentaa hie-
man liikennesuoritetta (kuva 39). Arkivuorokauden
tielikennesuorite vahenee vaihtoehdossa 0+ noin
420000 ajoneuvokilometria, mika on noin 1,3% Hel-
singin seudun tieliikenteen kokonaissuoritteesta. Vaih-
toehdossa 1 tielikennesuorite vahenee noin 260000
(0,8%) ja vaihtoehdossa 2 noin 240000 ajoneuvokilo-
metrié/vrk (0,8 %). Tieliikennesuoritteen véheneméasta
noin 70% johtuu kysynnan muutoksista ja noin 30%
reitinvalinnan muutoksista. Eniten tieliikennesuorite
vahenee Kehal:n vydhykkeella (3-4%), josta liiken-
netta siirtyy Kehalll:n vyohykkeelle ja toisaalta myos
Helsingin kantakaupungin alueelle. Kysyntamuutok-
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Tieliikennesuoritteen muutokset (1000 ajon.km/vrk)
Ve 0+ Vel Ve 2

164

101 87
-264 -242 T |
-329
-415 -366
-580
m Kaikki tiet ja kadut ~ m Pddvdylat eritasoliittymin Muut tiet ja kadut
Kuva 39. Nopeusrajoitusmuutosten vaikutukset tieliikenteen kilometrisuoritteisiin.
Aamuruuhkassa matkustamisen suhteelliset nopeusmuutokset
Helsingin tydssdkdyntialueella
Ve O+ Vel Ve2
-0.6% -0.7%
o,
12% 1.1% 11%
-2.0%
-2.2%
-2.6%
® Kaukobussit u HSL-bussit ® Henkildautot

Kuva 40. Nopeusrajoitusmuutosten vaikutukset eri henkillikennemuotojen matkustusnopeuksiin Helsingin seudun tydssakaynti-

alueella.

set kuitenkin kompensoivat reittimuutosten tuomaa lii-
kenteen kasvua siten, etta liikennesuorite sailyy nailla
vyohykkeilla 1ahes ennallaan.

Paavaylien hidastuminen lisaa alempiasteisen ver-
kon houkuttelevuutta reitinvalinnoissa. Vaihtoehdossa
0+ moottoriteiden ja muiden eritasoliittymin varustet-
tujen paavaylien liikennesuorite laskee 580000 ajo-
neuvokilometria vuorokaudessa, mutta toisaalta alem-
piasteisen tie- ja katuverkon lilkkennesuorite kasvaa
160000 ajoneuvokilometrid vuorokaudessa (1,5%).
Vaihtoehdoissa 1 ja 2 alempiasteisen verkon liikenne-
suorite kasvaa noin 100000 km/vrk eli noin prosentin.
Paavaylien ruuhka-ajan liikkennemaarien vahenema
on tyypillisesti 100-300ajon/h suuntaansa ja alempi-
asteisen verkon liikkennemaéarien kasvu yleensa alle
100 ajon/h suuntaansa.
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3.4.2.2. Matka-ajat, onnettomuudet ja paastot
Ruuhka-aikoina henkildautoliikenteen keskinopeus
laskee koko tydssakayntialueen osalta 2-3%. Eni-
ten ruuhka-ajan likenne hidastuu kehateiden vyéhyk-
keella (3-4%) ja vahiten Helsingin kantakaupungissa
(1%). Keskinopeusmuutoksiin vaikuttaa nopeusrajoi-
tusmuutosten ohella liikenneverkon kuormitusmuu-
tokset.

Nopeusrajoitusten laskeminen lisda liikentees-
sé kuluvaa aikaa. llman kulkutapamuutoksia henki-
I6autoliikenteen aikasuorite kasvaisi vaihtoehdossa
0+ 2,7%, vaihtoehdossa 1 1,7% ja vaihtoehdossa
2 1,5%. Koska kuorma-autojen nopeusrajoitus on
80km/h, vaikuttavat nopeusrajoitusmuutokset vain
vahan (alle 0,5%) kuorma-autoliikenteen aikasuorit-
teeseen. Myds joukkoliikennematkustajien aikasuori-
te kasvaa hieman (0,1%). Bussiliikennetta hidastaa



osaltaan myds alempiasteisen tieverkon liikennekuor-
mituksen kasvu. Kulkutapamuutokset siirtavat mat-
kustusta henkildautoista muihin kulkutapoihin, jolloin
aikasuoritevaikutuksia tulee tarkastella koko henkil®-
likenteen osalta yhteenlaskettuna. Henkiloliikenteen
aikasuorite kasvaa vaihtoehdossa 0+ 1,1 %, vaihtoeh-
dossa 1 0,6 % ja vaihtoehdossa 2 0,5 %.

Nopeusrajoitusten laskeminen ja alempiastei-
sen verkon liikennekuormituksen kasvu hidastavat
hieman myds linja-autoliikennettd. Kaukoliikenteen
busseilla matkustaminen hidastuu ruuhka-aikoina
1,1-1,2% ja HSL:n bussiliikenteessd matkustaminen
0,6-0,7%. Nopeusrajoitusmuutosten vaikutukset eri
henkildliikennemuotoihin on esitetty kuvassa 40. Rai-
deliikenteen matkustusnopeuteen nopeusrajoitus- tai
kuormitusmuutokset eivat vaikuta.

Nopeusrajoitusten alentaminen p&avaylilla paran-
taa niiden liikenneturvallisuutta kohdassa 3.3. ku-
vatulla tavalla. Vaihtoehdon 0+ (kiinteét rajoitukset)
osalta kohdassa 3.3 ei ole tehty vaikutusarviota, jo-
ten tdman vaihtoehdon onnettomuusvaikutukset on
arvioitu karkeasti paavaylien henkildautoliikenteen
matka-aikasuoritemuutosten ja vaihtoehtojen 1 ja 2
onnettomuusvaikutustietojen perusteella. Myds auto-
liikenteen kokonaisliikennesuoritteen vahenemisella
on positiivinen vaikutus liikenneturvallisuuteen. Lii-
kenteen siirtyminen paavaylilta alempiasteiselle ver-
kolle toisaalta heikentaa lilkkenneturvallisuutta, koska
onnettomuusaste voi olla nailla vaylilla moninkertai-
nen paavayliin ndhden. Vaikutukset vuosittaisten hen-
kildvahinko-onnettomuuksien méaréan ovat vaikutus-
mekanismeittain eriteltynd seuraavat:

Taulukko 20. EMME-mallinnuksen tulokset esitetyista 0+, 1 ja
2 vaihtoehdoista

‘Ve0+‘ Ve 1 ‘ Ve 2

Paavaylien turvallisuusmuutokset -14 -9 -8
Kulkutapamuutokset -10 -9 -8
Reittimuutokset 16 11 10
Kokonaisvaikutus (HeVO/vuosi) -8 -7 -6

Tieliikennesuoritteen vaheneminen pienentaa hieman
myds liikkenteen paastoja. Vaihtoehdossa 0+ liikenteen
paastot vahenevat noin prosentin ja vaihtoehdoissa
1 ja 2 noin 0,6%. Tama vaikutus koskee myds hiili-
dioksidipaastoja. Toisaalta liikenteen siirtymat alempi-
asteiselle verkolle tuovat ihmiselle haitalliset paastot
lahemmas asutusta, joten paastdille altistuminen ei
valttamatta vahene nopeusrajoitusmuutosten seu-
rauksena. Ajonopeuksien lasku vahentaa paavaylien

likennemelua, mutta liikenteen kasvu alempiasteisella
verkolla puolestaan liséa likennemelua katuverkolla.

3.4.3. Yhteiskuntataloudelliset
vaikutukset

Yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia on tarkasteltu
kaksivaiheisesti: vaikutukset kiintedlla kysynnalla il-
man kulkutapamuutoksia seka vaikutukset joustavalla
kysynnalla, jossa nopeusrajoitusmuutokset vaikuttavat
mm. eri kulkutapojen kayttdon. N&in voidaan arvioida,
mik& on kysyntajoustojen osuus kokonaisvaikutuksis-
ta. Tarkastelun tulokset on esitetty kuvissa 41 ja 42.

Nopeusrajoitusmuutoksilla on suurin vaikutus hen-
kildautoliikenteen aikakustannuksiin. llman kulkuta-
pamuutoksia henkildautoliikenteen aikakustannukset
kasvavat vaihtoehdossa 0+ noin 42 Meurl/v, vaihto-
ehdossa 1 noin 27 Meur/v ja vaihtoehdossa 2 noin
23 Meur/v. Kuorma-autoliikenteen aikakustannuk-
set kasvavat vain vahan, noin 1Meur/v, koska ajo-
neuvokohtainen rajoitus on kuorma-autoilla 80 km/h.
Joukkoliikenteen matkustajien aikakustannukset kas-
vavat 1,3-1,5Meur/v. Kun kulkutapamuutokset huo-
mioidaan, kasvavat henkildliikenteen yhteenlasketut
aikakustannukset vaihtoehdossa 0+ noin 48 Meur/v,
vaihtoehdossa 1 noin 28 Meur/v ja vaihtoehdossa 2
noin 23 Meur/v. Kulkutapamuutokset kasvattavat ai-
kakustannuksia kokonaisuudessaan, koska kysyntaa
siirtyy henkildautoista hitaampiin kulkutapoihin, mika
aiheuttaa toisaalta saastdja matkakustannuksissa.
Koko Helsingin tydssékayntialueen henkildliikenteen
aikakustannukset kasvavat vaihtoehdosta riippuen
0,5-1,1%.

Henkildautoliikenteen ajoneuvokustannukset las-
kevat vaihtoehdossa 0+ noin 8 Meur/v, vaihtoehdos-
sa 1 noin 5 Meur/v ja vaihtoehdossa 2 4-5Meur/v.
60-70% ajoneuvokustannusten laskusta johtuu kul-
kumuotosiirtymista. Joukkoliikenteen operointikus-
tannuksia nostaa bussiliikenteen hidastumisesta syn-
tyvéat aikakustannukset sek& kiertoaikojen kasvusta
syntyvat kalustokustannukset. Liséksi kysynnan kas-
vu erityisesti ruuhkaliikenteessa lisda kustannuksia.
Joukkoliikenteen operointikustannukset kasvavat
vaihtoehdosta riippuen 2 -3 Meur/v, josta 60-70% joh-
tuu kasvavasta matkustuskysynnasta.

Liikenteen onnettomuuskustannukset laskevat
3-4Meur/v paédosin kulkumuotomuutosten ansiosta.
Paavaylien turvallisuuden paraneminen ja liikkenteen
siirtyminen alempiasteiselle verkolle synnyttavéat sa-
maa luokkaa olevan, mutta vastakkaissuuntaisen on-
nettomuuskustannusvaikutuksen.
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Nopeusrajoitusmuutosten

vaikutus liikenteen yhteiskuntataloudellisiin kustannuksiin (joustava

kysyntd)
60,0
39 Meur/v
40,0 —
30,0 18 Meur/v
e
S
H 20,0
=3
10,0
0,0
-10,0
-20,0
Ve O+ Ve 2
m Onnettomuuskust (verkollinen) 2,8 0,9
u Joukkol. operointikust. 3,0 2,1
= Aikakustannukset, KA 1,0 _ 1,0
Aikakustannukset (HA, JL, KL) 48,3 231
m Padstokust. -0,9 -0,5
m Onnettomuuskust (vaylakohtainen) -7,0 _ -3,9
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Kuva 41. Nopeusrajoitusmuutosten yhteiskuntataloudelliset vaikutukset kysyntdmuutokset huomioituna.

-0,5%
[
&
Q(‘
S,\H,O %
N
‘3@‘

-1,5%

Nopeusrajoitusmuutosten suhteellinen vaikutus koko Helsingin
tyossakayntialueen liikenteen kustannuseriin
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Kuva 42. Nopeusrajoitusmuutosten yhteiskuntataloudelliset vaikutukset suhteutettuna Helsingin seudun tydssakayntialueen lii-
kenteen kokonaiskustannuksiin.
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Liikenteen paastdokustannukset  vahenevat
0,5-1Meurlv, josta suurin osa on kulkutapamuutos-
ten vaikutusta. Muutoksia paastojen kohdistumisessa
ja altistumisessa ei ole laskelmissa huomioitu. Myos-
kaan liikkennemelulle altistumisen muutoksia ei ole ar-
vioitu laskelmissa.

Kokonaisuudessa liikenteen yhteiskuntataloudel-
liset kustannukset kasvavat vaihtoehdossa O+ noin
39Meurlv, vaihtoehdossa 1 noin 22 Meur/v ja vaih-
toehdossa 2 noin 18 Meur/v. Koko Helsingin tyossa-
kayntialueen liikennekustannuksia nopeusrajoitusten
muuttaminen kasvattaa 0,5-1,1%. liman kulkutapa-
muutosten huomioimista kustannukset kasvaisivat
4-8Meur/v enemman.

Mikali vertaillaan keskenaén tavoitetilanteen muut-
tuvaa jarjestelmaa (ve2) ja kiinteilla opasteilla alen-
nettuja nopeusrajoituksia (ve0+), ovat muuttuvan
jarjestelman lilkkenteen kustannukset noin 21 Meur/v
pienemméat. Mikali muuttuvan jarjestelman taloudel-
linen pitoaika on noin 15 vuotta, olisivat 4% korolla
diskontatut saastot pitoajalta noin 250 Meur.

3.4.4. Tulosten arviointi

Liikennemallien avulla arvioidut vaikutukset kertovat
nopeusrajoitusmuutosten vaikutusmekanismeista se-
k& vaikutusten suunnasta ja suuruusluokasta. Tulok-
siin vaikuttaa luonnollisesti se, millaisena nopeusra-
joitusmuutokset viime kadessa toteutetaan ja miten
vaihtuvia rajoituksia kaytetaan.

Merkittavista kustannuseristé eniten epavarmuut-
ta sisaltyy onnettomuuskustannusvaikutuksiin. Epéa-
varmuutta sisaltyy sek& nopeusrajoitusmuutosten
vaikutuksiin paavaylien liikenneturvallisuuteen seka
reittimuutosten vaikutuksista turvallisuuteen. Reitti-
muutosten vaikutuksia on arvioitu melko karkeasti
vaylatyyppikohtaisten keskimaaraisten onnettomuus-
riskien ja naiden vaylatyyppien liikennesuoritemuu-
tosten perusteella. Mikali reittimuutosten vaikutukset
turvallisuuteen jatettaisiin huomioimatta, jaisi yhteis-
kuntataloudellisten kustannusten kasvu vaihtoeh-
dossa 0+ noin 8 Meur/v ja vaihtoehdoissa 1 ja 2 noin
5Meur/v pienemmaksi.

Selvéasti merkittavin kustannuserd on henkildau-
toliikenteen aikakustannusten muutos. Tah&an eréan
sisaltyy ehk& vahiten epavarmuutta, koska nopeus-
rajoitusmuutosten vaikutus matka-aikoihin ja toisaalta
vaylia kayttavan liikenteen maarat osataan arvioida
melko tarkasti. Mikali tarkastelu olisi rajattu koske-
maan pelkastaan henkildautoliikenteen aikakustan-
nuksia ilman kysynta- ja reittivaikutuksia, eivat paatel-

mat olisi merkittavasti muuttuneet nyt esitetyista.

Nopeusrajoitusten alentamisella on mydnteisia vai-
kutuksia erityisesti liikenneturvallisuuteen ja ajoneu-
vokustannuksiin. Liikennejarjestelman yhden perus-
tehtavan eli saavutettavuuden kannalta vaikutukset
ovat kuitenkin ongelmallisia. Tutkittujen nopeusra-
joitusmuutosten yhteiskuntataloudellinen rasitus on
vaihtoehdosta riippuen noin 15-30% Helsingin seu-
dun ruuhkien synnyttamasta vastaavasta rasitukses-
ta. Nopeusrajoitusten alentaminen tutkituilla tavoilla ei
siis ole laadittujen analyysien perusteella yhteiskun-
tataloudellisesti perusteltua. Jos rajoituksia kuitenkin
alennetaan, on vaihtuvien nopeusrajoitusten jarjes-
telmaan perustuva ratkaisu yhteiskuntataloudellisesti
huomattavasti edullisempi vaihtoehto kuin rajoitusten
alentaminen kiinteasti.

Nopeusrajoitusmuutosten vaikutuksia liikenteen
hairidihin ja niistd syntyviin haittoihin ei ole kyetty lii-
kennemallianalyyseilla osoittamaan. Yksi tapa arvioi-
da liikennehairididen muutoksia on tarkastella vakavi-
en onnettomuuksien maaran muutoksia. Laskelmien
mukaan vaihtuvat rajoitukset vahentavat Helsingin
seudun paavaylien vakavia onnettomuuksia noin 5%
ja koko Helsingin tyéssakayntialueen vakavia onnet-
tomuuksia alle prosentin. Seuraavassa on arvioitu
hairididen mahdollisen vahenemisen vaikutuspotenti-
aalia paavaylien ruuhkautumisessa.

3.5. Vaikutukset
liikennehairidihin

3.5.1. Arvio liikennehairididen aiheut-
tamista aikakustannuksista

Tyypillinen tien poikkeavaa ruuhkautumista aiheutta-
va héiriotilanne on liikenneonnettomuus, joita on noin
70% kaikista tiedotetuista hairidista. Suurin osa liiken-
netiedotteen aiheuttaneista onnettomuuksista on koh-
talaisen lievia. Noin 60 % hairidtilanteista kestaa alle
tunnin ja 85% alle kaksi tuntia. Tyypillisessa liikenne-
haittaa aiheuttavassa tilanteessa onnettomuuden hoi-
to edellyttaé yhden ajokaistan sulkemisen liikenteelta
joksikin aikaa. Tilanteet, jotka edellyttavéat koko ajora-
dan sulkemista liikenteelt&, ovat melko harvinaisia. Ne
ovat yleensé vakavia usean ajoneuvon onnettomuuk-
sia tai niissa on mukana raskas ajoneuvo, joka tukkii
ajoradan kokonaan.

Kuvissa 43 ja 44 on esitetty kahden paavaylalla
vilkkaan lilkkenteen aikana ruuhkasuunnassa tapahtu-
neen onnettomuuden vaikutukset matka-aikaan.
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Kuva 43. Matka-aika valtatiella 7 vélilla Hangelby-Ostersundom Helsingin suuntaan ajankohtana, jolloin vaylalla tapahtui usean
ajoneuvon onnettomuus. (Tietoléhteet: Liikenneviraston tieliikennekeskus, Digitraffic)
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Kuva 44. Matka-aika valtatiella 4 valilla Koskelantie-Tattarisuo Lahden suuntaan ajankohtana, jolloin vaylalla tapahtui usean ajo-
neuvon onnettomuus. (Tietoldhteet: Liikenneviraston tielikennekeskus, Digitraffic)
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Valtatien 7 onnettomuus tapahtui 9.11.2012 aamu-
ruuhka-aikaan kello 7:45 vilkkaammassa ajosuun-
nassa. Onnettomuudessa oli Tieliikennekeskuksen
mukaan mukana useita ajoneuvoja ja se johti yhden
ajokaistan sulkemiseen liikenteeltd. Noin puoli tuntia
arvioituneen tapahtuma-ajankohdan jalkeen mitatus-
sa matka-ajassa on hetkellinen piikki, mika voi viitata
siihen, ettd tie on hetkeksi suljettu liikkenteeltd koko-
naan pelastustoimien tai ajoneuvojen siirron vuoksi.
Hairion vaikutus matka-ajan mediaaniin kyseisella
mittauslinkilla on kuitenkin melko rajallinen; piikkia lu-
kuun ottamatta matka-aika karkeasti ottaen tuplaan-
tuu ja tyypillinen ylimaarainen viivytys hairion aikana
on noin 5 minuuttia/ajoneuvo. Hairidtilanteen hoito
kesti noin tunnin.

Valtatiella 4 tapahtui Keha I:n liittymassa 4.3.2012
usean ajoneuvon onnettomuus, jonka vuoksi yksi ajo-
kaista Lahden suuntaan suljettiin liikenteeltda kesken
iltapaivan ruuhkaliikenteen. Hairion vuoksi kyseisen
linkin matka-aika kaksin- tai pahimmillaan kolminker-
taistui. Aiheutunut ylimaarainen viivytys hairion keski-
vaiheilla oli kuitenkin vain noin 5 minuuttia/ajoneuvo.
Hairidtilanteen hoito kesti noin kaksi tuntia.

Edella esitetyista esimerkeistd voidaan johtaa
seuraava karkea laskelma. Jos oletetaan, etta ruuh-
ka-aikana tapahtuvan liikenneonnettomuuden vai-
kutus muun liikenteen matka-aikaan hairién aikana
on keskimé&érin 5min/ajoneuvo, hairion kesto 1,5
tuntia ja vaikutuksen kohteena oleva liikennemaara
3500ajon/h, saadaan muulle liikenteelle aiheutuneek-
si kokonaisviivytykseksi 440 tuntia. Jos viivytyksen
yhteiskuntataloudellisena kustannuksena kaytetaan
Liikenneviraston arviointiohjeistuksen mukaista ajan
arvoa 12,2 euroa/h/ajoneuvo (5% raskasta liikennet-
td), saadaan tyypillisen hairidtilanteen yhteiskuntata-
loudelliseksi aikakustannukseksi 5400 euroa.

Tarkastelujen perusteella nayttéisi silta, etta tien
sailyttaminen osittain liikenteella (vaikkakin yksi ajo-
kaista suljettuna) rajoittaa muulle liikenteelle aiheutu-
vaa haittaa selvasti. Mikali hairio aiheuttaisi paavaylan
toisen ajoradan sulkemisen kokonaan liikenteelta pit-
kaksi aikaa, olisivat muille liikkujille aiheutuneet ai-
kakustannukset yhteenlaskettuna viela kertaluokkaa
suuremmat. Aiempien selvitysten perusteella paa-
vaylilla tapahtuneet onnettomuudet voivat aiheuttaa
yli 30 minuutinkin ylimaaraisia viivytyksia, mikali on-
nettomuus tapahtuu jo muutoinkin ruuhkaisella vay-
lalla pahimpaan ruuhka-aikaan. Jos téllaisen tilanteen
kesto on 1,5 tuntia ja hairion kohteena oleva liiken-
nemaara 3500ajon/h, saadaan yhteiskuntataloudel-
liseksi aikakustannukseksi yli 30000 euroa. Mikali

vakava onnettomuus tapahtuisi esimerkiksi kehatiel-
I ja seisauttaisi liikenteen useammalla paavaylalla,
voidaan arvioida, etta viivytyskustannukset nousisivat
100000 euron suuruusluokkaan. Téllaisia tilanteita
esiintyy kuitenkin verraten harvoin, joten niiden merki-
tys liikennejarjestelman yhteiskuntataloudelliseen te-
hokkuuteen on vuositasolla vahainen.

Vuosina 2007-2011 tapahtui Uudenmaan ELY-
keskuksen nykyisella vastuualueella yllattavia liikken-
nehairidita hieman alle 500kpl vuosittain. Naista hai-
ridistd noin 270kpl/v tapahtui tdman tydn tarkastelun
kohteena olevilla paavaylilla Helsingin ja sen kehys-
kuntien keskuksen valisilla osuuksilla. Naista hairi-
Oista on kaikista lahetetty liikennetiedote, joten niiden
voidaan olettaa aiheuttaneen haittaa muulle liikenteel-
le. Hairiotilanteen aiheuttama haitta riippuu edella esi-
tettyjen esimerkkien valossakin hairion ajankohdasta,
sen vaikutuksesta vaylan liikennditavyyteen seka ti-
lanteen kestosta.

Jos oletetaan, etta 270 liikkennehairiota jakautuvat vai-

kutuksensa mukaan seuraavasti:

* 2% (5kpl) erittéin laajavaikutteisia hairidita, haitta
4100000 euroa

e 5% (14kpl) vakavia hairidita ruuhkaisilla vaylilla,
haitta & 30000 euroa

*« 60% (162kpl) tyypillisia hairiditd ruuhka-aikana,
haitta & 5000 euroa

e 33% (89kpl) lievia tai ruuhka-ajan ulkopuolella ta-
pahtuvia hairigita, haitta & 2000 euroa

saadaan Helsingin seudun paavaylilla tapahtuvien

likennehairididen aiheuttamaksi aikakustannukseksi

noin 2 miljoonaa euroa vuodessa. Lukuun eivat sisal-

ly sellaiset peltikolarit, jotka eivét ole tulleet Tieliiken-

nekeskuksen tietoon. Arvioitu kustannus vastaa noin

kahta prosenttia koko Helsingin seudun tieliikenteen

ruuhkien henkilé- ja raskaille ajoneuvoille kohdistu-

vista aikakustannuksista (vrt. Uudenmaan ELY-kes-

kukselle tehty selvitys syksylla 2012). Ruuhkien ko-

konaiskustannuksessa on tosin mukana paavaylien

lisaksi myo6s kaduilla syntyvat ruuhkaviivytykset, joten

paavaylien osalta hairididen osuus ruuhkakustannuk-

sista lienee noin 5 prosentin luokkaa.
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3.5.2. Toimenpiteiden vaikutus
lilkennehairidihin

Jos oletetaan, etté& nopeusrajoituspolitikan muutosten
ja liikenteen hallinnan toimenpiteiden (informaatio, au-
tomaattivalvonta jne.) toteuttaminen vahentaa hairioti-
lanteiden maaraa 15-30%, saadaan hairidtilanteiden
vahenemisen aikakustannushyddyksi noin 300000—
600000 euroa vuodessa. Hairidtilanteiden véhenemi-
sen mahdollinen aikakustannushyodty kompensoi siis
korkeintaan 1,4 -2,6 % nopeusrajoitusten alentamisen
aiheuttamista aikakustannushaitoista, riippuen vaihtu-
vien nopeusrajoitusten toteutuslaajuudesta.

Tarkastelun perusteella paavaylien hairididen mer-
kitys Helsingin seudun tieliikenteen yhteiskuntatalo-
udellisiin kustannuksiin on varsin rajallinen. Vaikka
haittaa aiheuttavia hairiditd esiintyykin lahes paivit-
tain, niiden haitat kohdistuvat aina maantieteellisesti
ja ajallisesti rajattuun liikkujajoukkoon. Suurimmassa
osassa hairioita tie saadaan nopeasti osittain liiken-
nditdvaan kuntoon, mika rajoittaa osaltaan merkit-
tavasti muille liikkujille aiheutuvia haittoja. Tieliiken-
teen infrastruktuurin tai likenteen ohjauksen (kuten
nopeusrajoitusten) muutokset sen sijaan kohdistuvat
té johtuen niiden laskennalliset kokonaisvaikutukset
ovat huomattavasti suuremmat, vaikka vaikutus yhta
yksittaistd matkaa kohti olisikin pieni.

Helsingin seudun paavaylien liikenteen on ennus-
tettu kasvavan edelleen seudun vaestonkasvun seu-
rauksena. Liikenteen kasvu todennakdisesti lisaa
paatieverkolla tapahtuvien hairidtilanteiden maaraa.
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4. Paavaylien liikenteen hallinta

4.1. Keskeisimmat strategiat
ja sdadokset

4.1.1. Liikenneviraston strategia

Liikenneviraston tuoreen liikenteen hallinnan strate-
gian "liikenteenhallinta 2017” mukaan vuoteen 2017
mennessé liikkenteenhallinnassa on siirrytty uuteen
aikakauteen. Liikenteenhallinnan painopisteet ovat
1) liikenneverkon aktiivinen ja ennakoiva hallinta, 2)
aktiivinen yhteisty0 suurilla kaupunkiseuduilla sekéa 3)
sahkdisen vayla- ja liikennetiedon laadukas hallinta.
Keskeisia tyokaluja ovat ajantasainen liikenteen tilan-
nekuva, ennakoiva liikenteen seuranta ja valvonta,
ohjaus, tiedotus ja matkustajainformaatio. Suunnitel-
man mukaan ennakoivilla riskientunnistusmenetelmil-
|& ja ohjausjarjestelmiin integroiduilla varoitusjarjestel-
milla estetddn onnettomuuksia ja vahennetaan niiden
aiheuttamia vaikutuksia.

Tieliikenteen hallinnan ndkodkulmasta strategiasta
voidaan poimia mm. seuraavat linjaukset ja tulevai-
suudenkuvat (Liikennevirasto 2012):

e Liikkujat, kuljetusvélineet ja alykas infra tuottavat
tarkkaa tietoa laajasti hyddynnettavaksi.

« Liikennevirasto panostaa ajantasaiseen tilanneku-
vaan perustuvaan ennakointiin. Paatoksenteko ja-
tetdan yksittaiselle kuljettajalle.

« Ennakointi ja systeemidlyn soveltaminen paranta-
vat olennaisesti turvallisuutta ja sujuvuutta.

¢ Kuljettajat ja matkustajat saavat ajantasaisen tie-
don liikenteen sujuvuudesta paatelaitteisiinsa.
My0Os sosiaalisen median rooli tiedonvalityksessa
tulee lisdantymaan.

* Keskenaan ja infrastruktuurin kanssa kommunikoi-
vat ajoneuvot (ns. cooperative systems) tullevat
markkinoille 2015-2020, mutta tuskin yleistyvat
merkittédvasti ennen vuotta 2025.

4.1.2. Tieliikenteen vaihtuvan
ohjauksen palvelutasot
(LIHAPATA-toimintalinja)

Liikennevirasto julkaisi tammikuussa 2013 toimintalin-
jat, joissa maaritellaan tieliikenteen vaihtuvan ohjauk-
sen valtakunnalliset palvelutasotavoitteet. Toimintalin-

joja kaytetdan tyokaluna resurssien kohdentamiseen
ja palvelujen toteuttamiseen.

Toimintalinjoissa palvelutasot on asetettu toimin-
taymparistoittéin. Helsingin seudun paavaylat kuulu-
vat valtatietda 7 lukuun ottamatta "ruuhkautuvat kau-
punkiseudulla” luokkaan. Toimintalinjojen mukaan
tienvarsitiedotusta toteutetaan vain ongelmallisilla
osuuksilla (paivittéain ruuhkautuvat) ja erityisissé on-
gelmakohdissa. Vaihtuvia nopeusrajoituksia toteute-
taan vastaavasti kohteissa, joilla on erityisia turvalli-
suusongelmia.

Toimintalinjoissa edellytetdan, ettéd vaihtuvan oh-
jauksen ja liikenteen hallinnan vaikutusarviot tulee
tehda riittavassa laajuudessa jo ensimmaisissa suun-
nitteluvaiheissa ennen hankesuunnittelun aloittamis-
ta. Vaikutusarviointia tulee tarkentaa sitd mukaa, kun
vaikutus- ja kustannustiedot tarkentuvat suunnittelun
edetessa.

Méaaérittelyjen mukaistenkin toteutuksien rahoitus
harkitaan tapauskohtaisesti. Toteutettavien hankkei-
den yhteiskuntataloudelliset hyodyt tulee arvioida ja
niiden tulee ylittaa kustannukset.

4.1.3. ITS-direktiivi

Euroopan Unionin komissio on ITS Action Planin poh-
jalta kesalla 2010 julkaissut ITS-direktiivin, jonka sisél-
td on Action Planin sisaltoéa tarkentava ja sitouttava.
Direktiivissa linjataan jasenmaiden alyliikenteen (tielii-
kennepainotus) kehitysté erityisesti kuuden ensisijai-
sen toimenpiteen avulla (Direktiivi 2010/40/EU). Na-
ma ensisijaiset toimenpiteet ovat: a) EU:n laajuisten
multimodaalisten matkatietopalvelujen tarjoaminen,
b) EU:n laajuisten tosiaikaisten liikennetietopalvelujen
tarjoaminen, c) datat ja menettelyt, joilla mahdollisuuk-
sien mukaan tarjotaan liikkenneturvallisuuteen liittyvat
yleiset vahimmaisliikkennetiedot ilmaiseksi kayttajille,
d) yhteen toimivan EU:n laajuisen hatapuhelujarjestel-
méan (eCall) yhtenéinen tarjoaminen, e) turvallisia py-
sakdintialueita koskevien tietopalvelujen tarjoaminen
kuorma-autoille ja hy6tyajoneuvoille seka f) turvallisia
pysékointialueita koskevien varauspalvelujen tarjoa-
minen kuorma-autoille. Ensisijaisten toimien kehitysta
ohjataan tulevina vuosina laatimalla yleiset, mahdolli-
suuksien mukaan standardeihin perustuvat maéarittelyt
(toiminnalliset, tekniset, organisatoriset).
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Taman suunnitelman kannalta keskeinen toimenpide

on edelld mainittu kohta c, jonka mukaan sellaisten

likennetietojen, joilla on vaikutusta liikenneturvallisuu-

teen, tulee olla iimaiseksi saatavilla kaikille autoilijoil-

le Euroopassa. Maarittelyt valmistuvat loppuvuonna

2012 ja taman jalkeen niille haetaan lainvoima.
Maarittelyjen luonnoksessa ilmaiset minimipalvelut

sisaltavat seuraavat tiedot:

e vaaraan suuntaan ajavat autot (ghost drivers)

 vaarallinen tien pinta (esimerkiksi yllattava, poik-
keuksellinen liukkaus)

e huono nakyvyys

* elaimi&, ihmisia, esteita tiella

» opastamaton tien/kaistan sulkeminen

 suojaamaton onnettomuuspaikka

* lyhytaikainen tietyo.

Maarityksilla tulee olemaan vaikutuksia jasenmaiden
likenteen hallintaan seka liikenteen monitoroinnin
etta tiedottamisen kattavuuden, nopeuden ja laadun
osalta. Todennakoisesti jasenmaille jatetdan kuiten-
kin mahdollisuus maarittéda turvallisuustiedoille oma,
kunkin maan olosuhteisiin sopiva palvelutasovaati-
muksensa. Nayttaa siltd, ettd maaritykset koskisivat
myds nykyisia kaupallisia palveluita kahden vuoden
siirtymaajalla. Liikennevirasto on kaynnistamassa
hankkeen, jossa maaritellaén kansallisen tason turva-
tietopalvelujen toteutuslaajuus (PIKAHALY-hanke).

Keskustelua on kayty siita, mité tarkoitetaan "ilmai-

sella” saatavuudella. Eurooppalainen yhteistyojarjes-
td TISA (Traveller information services association) on
esittényt, ettéd ilmaisuusvaatimuksen tulisi koskea vain
dataa, mutta paatelaitteen ja sen tietoliikenneyhtey-
den tulee voida olla maksullinen (kuten navigaattori,
autoradio jne.).

Suomen ratkaisujen kannalta ilmaisten turvalli-

suustietojen jakeluun on kaksi tapaa:

1. RDS-TMC. Palvelua operoi Suomessa kaupal-
lisesti Mediamobile Nordic. Liikenneviraston
tulkinnan mukaan Suomen nykyiseen palve-
lumalliin ei tarvita muutoksia, koska paatelaite
voi tulkinnan mukaan olla maksullinen.

2. Internet-perustainen service provider-malli.
Tama tarkoittaa mallia, jossa julkinen taho os-
taa palvelun kansalaisilleen.

Direktiivin vaatimukset koskevat myds muita kaytetta-
vissa olevia tiedonvalityskanavia, kuten vaihtuvia tie-
dotusopasteita, mikali niitd on kaytossa.

Vastaavia direktiivia tarkentavia maarityksia on tu-
lossa eCall-jarjestelmasta, rekkaparkeista sek& mul-
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timodaaleista matkustajainformaatiopalveluista seu-
raavien vuosien aikana.

Turvallisuustietojen liséksi ITS-direktiivi ja sen
maaritykset ohjaavat jasenmaiden viranomaisten toi-
mintaa myds ajantasaisen liikennetiedon ja co-mo-
daalisten tietopalvelujen osalta.

4.2. Liikenteen seurannan
ja tiedottamisen
kehitysnakymia

4.2.1. Liikenteen seurantatekniikat

Liikennetiedon kerddmiseen on laskentasilmukoiden
lisaksi tarjolla yh& enenevassé méaérin vaihtoehtoisia
mittaustapoja. Esimerkiksi videokuvan analysointiin ja
kuvankasittelyyn perustuvia mittauskameroita on tar-
jolla laajalti, ja niiden standardiksi vaikuttaa muodos-
tuneen yhteensa 4:n kaistan yhtaaikainen monitorointi
yhdella kameralla. Monitoroitavat kaistat voivat olla eri
suuntaan tai samaan suuntaan kulkevaa liikennetta.
Kameroiden tyypillisesti sisaltimia ominaisuuksia ovat
mm. jononmittaus, ruuhkamittaus, nopeuden mittaus,
autojen valimatkojen mittaus, liikennetiheyden mitta-
us, ajoneuvon tyypin ja koon mittaus, bussikaistojen
valvonta, punaista pain ajon valvonta jne. Heikkou-
tena kameramittauksessa on alttius sdéolosuhteiden
vaikutukselle. Kameratoimittajia ovat esimerkiksi Si-
micon ja Traficon. Kameroiden lisdksi vastaavia tieto-
ja voidaan kerata myos esimerkiksi lasermittauksella,
jolla varustettuja liikennetiedon kerajia valmistaa esi-
merkiksi SICK. Uutena mittaustapana on Hollannissa
kokeiltu myds auton tunnistavia silmukoita (metallin-
tunnistus tunnistaa auton mallin/ian), joilla voidaan
suorittaa esimerkiksi keskinopeusmittausta.

Uutta liikennetiedon mittaustapaa edustavat myos
matkapuhelinpaikannukseen perustuvat menetelmat.
Matkapuhelimista kerattavan tiedon hyvaksikayttoa
ajantasaisen likennekuvan muodostamiseksi on kasi-
telty kappaleessa 4.1.3. Matkapuhelinpaikannukseen
perustuvia liikenteen mittaussovelluksia edustaa esi-
merkiksi Cellintin TrafficSense -jarjestelma. Matkapu-
helinpaikannukseen perustuvien jarjestelmien on to-
dettu soveltuvan hyvin esimerkiksi ruuhkamittauksiin,
mutta kayttd osana turvallisuuskriittisia sovelluksia
(esim. jonovaroitusjarjestelmat) nostaa esiin luotetta-
vuuskysymyksia.

Kameroiden ja tutkien rinnalle uutena liikennetiedon
mittaustapana ovat tulleet Bluetooth -mittaussovelluk-



set. Bluetooth -tutka tunnistaa anonyymisti ajoneuvon
Bluetooth -laitteen (handsfree -laite). Jokaisella Blue-
tooth -laitteella on yksildllinen tunniste (ID), joten lait-
teen kulkua tieverkolla voidaan seurata. Bluetooth -tut-
kat pystyvat mittaamaan yhtdaikaisesti molempiin
suuntiin kulkevaa liikennetté ja useampaa kaistaa ker-
rallaan. Vertaamalla useammasta eri mittauspisteesta
saatuja tietoja saadaan selville ajoneuvojen nopeudet
ja matka-ajat. Yksittaisen Bluetooth -tutkan hankin-
ta- ja asennuskustannukset ovat verrattain alhaiset,
joten tutkia voidaan sijoittaa tihein valein. Valmistaji-
en mukaan yksittdisen Bluetooth-tutkan kustannuk-
set ovat vain 10% rekisterikilpitunnistus-kameran
hinnasta. Useimpien valmistajien Bluetooth-tutkat on
varustettu vakiona GPRS/3G-yhteydella, jonka kautta
pilviserveri kerdad mittaustiedot tutkilta (vaikka myos
TCP/IP-kaapelointi onnistuu). Siten mittausjarjestel-
masta saadaan helposti langaton. Bluetooth-tutkien
tyypillisesti sisaltdmi& ominaisuuksia ovat mm. jonon-
mittaus, ruuhkamittaus, nopeuden mittaus, keskino-
peuden mittaus, autojen valimatkojen mittaus seka lii-
kennetiheyden mittaus. Bluetooth-tutkien valmistajia
ovat esimerkiksi BlipTrack ja ClearView. Esimerkiksi
BlipTrackin tutkat sisaltavat 3 Bluetooth-radiota per
tutka, minka ansiosta yksittainen tutka pystyy mittaa-
maan onko sen kohdalla ruuhkaa tai jonoa. BlipTrack
ilmoittaa Bluetooth -mittaustekniikan hyddyiksi mm.
edulliset mittauspisteet (voidaan sijoitella tihein va-
lein), edullisen ja nopean asennuksen (alle 1 h per tut-
ka), edullisen konfiguroinnin ja kalibroinnin, alhaisen
kunnossapitotarpeen, toimivuuden kaikissa s&éolo-
suhteissa sek& Bluetooth-laitteiden korkean tunnis-
tusprosentin (96 % moottoriteilld).

Eurooppalaisten laitevalmistajien arvioiden mu-
kaan Bluetooth -laitteita on n. 25%:ssa autoista, mika
laitevalmistajien mukaan riittda luotettavan liikenne-
mittauksen jarjestamiseen. On kuitenkin huomioitava,
ettd Keski-Euroopan autokanta eroaa huomattavasti
suomalaisesta. Suomalaisille autojen maahantuojil-
le (Volkswagen, Toyota Auto Finland, Veho, Hel-
kama-Auto, Oy Ford Ab, Delta Auto) suoritettujen
haastattelujen mukaan ensirekisterdidyista autoista
n. 40-90%:in on asennettuna Bluetooth -laite. Blue-
tooth -laitteet ovat olleet vakiovarusteina osassa au-
toista n. 6 vuoden ajan, jota ennen niita oli saatavilla
vain liséavarusteina. Mikali arvioidaan Bluetooth -lait-
teita olleen n. 10%:ssa 4-6 vuotta sitten ensirekiste-
roidyissa autoissa, voidaan edelleen arvioda, jonka
mukaan Bluetooth -laitteita on vuoden 2012 loppuun
mennessa Bluetooth-laitteita olleen noin 9%:ssa ko-
ko autokannasta (autokanta- ja ensirekisterdintitiedot:

Autoalan Tiedotuskeskus). Mikali ensirekisterdintien
maéran oletetaan tulevaisuudessa vastaavan viimei-
sen 5 vuoden keskiarvoa ja mikali oletetaan Blue-
tooth -laitteita asennettavan tulevaisuudessa 80 %:iin
autoista, voidaan ennustaa Bluetooth -laitteilla varus-
tettujen autojen osuuden olevan vuoden 2020 alussa
noin 30 % autokannasta.

HSL:lla ja Helsingin kaupungilla on kaynnissa yh-
teinen Bluetooth -likennemittauksen pilottihanke, jos-
sa paakaupunkiseudulle on asennettu yhteensa 12
Bluetooth-tutkaa. Tutkien avulla saadaan tietoa mat-
ka-ajasta, matkanopeuksista ja edelleen tieosuuk-
sien ruuhkautumisasteesta (kuva 45). Jarjestelméan
on toimittanut Bitcarrier. Datayhteydet hoidetaan
3G-verkon valityksella ja yksittédginen Bluetooth-tut-
ka tarvitsee asennukseen ainoastaan séhkovedon.
Kokemukset hankkeesta ovat olleet hyvia, ja Blue-
tooth -laitteiden maara on riittanyt hyvin luotettavaan
likennemittaukseen. Syyna tahan on todennakdisesti,
etta Bluetooth-tutkat ovat tunnistaneet autojen Blue-
tooth -laitteiden lisdksi myds matkapuhelimien Blue-
tooth -laitteita. Pilottiprojektista saatujen alustavien
kokemusten perusteella Bluetooth-tutkiin perustuva
liikennemittaus voitaisiin ottaa kayttdon Suomessa
heti. Tata tukee myds Bluetooth -laitteilla varustettujen
autojen osuuden nopea lisddntyminen autokannas-
sa. Koska Bluetooth -tutkat tunnistavat kaikkia Blue-
tooth -laitteita (mukaan lukien jalankulkijoiden matka-
puhelimet), on jarjestelman parametrointi tuottanut
alkuvaiheessa ongelmia, kuten esimerkiksi ruuhkassa
seisovien autojen tulkitsemista jalankulkijoiksi. Ongel-
mien arvioidaan olevan kuitenkin korjattavissa parem-
malla parametroinnilla ja jarjestelman maarittelylla.
Pilottiprojektissa Bluetooth-tutkien kantama on ollut
300 metrid, joten Bluetooth-tutkat voidaan asettaa
esimerkiksi 600 metrin paahan toisistaan, jolloin ne
kattavat koko tieverkon. Pilotista saatujen kokemus-
ten perusteella arvioidaan, etta Bluetooth -tutkat ovat
tarpeeksi luotettavia kaytettavaksi osana dynaamisia
liikenteenhallintajarjestelmid, kuten ruuhkavaroitus-
jarjestelmia. Hyvana ominaisuutena mainitaan lisak-
si toimivuus kaikissa sééolosuhteissa, kuten voimak-
kaassa lumisateessa.

Pilottiprojektin Bluetooth -tutkat toimittaneen Bitcar-
rierien tietojen mukaan 300 sensorin Bluetooth -jar-
jestelma kasittéden sensorit, kattojarjestelma, keskus-
jarjestelméan tietoliikenneyhteydet, ohjelmistot ym.
maksaa 900000 euroa (ilman asennuskustannuksia).
Yksittdisen sensorin tukkuhinta on tilauksen koosta
riippuen 2000-3500euroa. Bitcarrierin tietojen mu-
kaan Bluetooth -tutkiin perustuvan jarjestelman sovel-
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Kuva 45. Helsingin Bluetooth -tutkajarjestelman valittama tilannekuva ja yhden mittausvalin tiedot graafisesti esitettyna (kuva Bitcarrier)

lusmahdollisuudet ulottuvat paljon pidemmalle kuin
pelkastaan ruuhka/matka-ajan mittaukseen ja esimer-
kiksi Panamassa ja Bristolissa jarjestelmaé kaytetaan
ensisijaisesti liikenteen kokonaiskuvan mittaukseen
ja ihmisten liikkumisen tutkimiseen. Bluetooth -tutkat
eivat itsessdan sovellu tarkkaan liikenteenmittauk-
seen, mutta esimerkiksi Bristolissa on toteutettu so-
vellus, jossa kaupungin 250:std Bluetooth-tutkasta
25:n yhteyteen on asennettu tarkka liikenteenmitta-
uslaite (magnetometri). Talloin tietokone pystyy Blue-
tooth -tutkien ja magnetometrien mittaustuloksia ver-
tailemalla muodostamaan tarkan kokonaisarvion koko
kaupungin liikenteesta. Bristoliin toteutetun jarjestel-
man kokonaiskustannukset ovat olleet 1200000 eu-
roa (ilman asennuskustannuksia).

Paakaupunkiseudun liikkennemittauksen suurin
puute on talla hetkell& Helsingin katuverkon puuttu-
minen lahes kokonaan matka-aikamittauksen piirista.
Bluetooth -mittauksen mahdollinen kehittdminen pa-
rantaisi tilannetta huomattavasti. Helsingissa matka-
aikamittausta olisi hyva saada erityisesti paikkoihin,
joissa katuverkko yhtyy isompiin liikennevayliin (esim.
Mékelankatu). Myds esim. Itavaylalta puuttuu talla
hetkella matka-aikamittaus kokonaan.
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Liikennevirasto pyrkii linjaamaan liikenteen seuran-
nan kehitysta tulevissa palvelutasoselvityksissa.

4.2.2. Liikenne- ja kelikamerat

Ohjattavat (kaanto, tarkennus) ja tarkkalaatuista ku-
vaa valittavat liikkennekamerat toimivat tieliikenne-
keskuksen silmina ja korvina liikenteen hallinnassa.
Liikennekamerat ovat Tieliikennekeskuksen mukaan
erittdin tarkeitd esimerkiksi onnettomuustilanteissa,
joissa ne tarjoavat tielikennekeskukselle mahdollisuu-
den muodostaa hairittilanteissa liikenteen kokonaisti-
lannekuvan. Luotettava liikenteen kokonaistilanneku-
va muodostaa pohjan yhdessa viranomaisten oman
tilannekuvan kanssa, esimerkiksi poliisi- ja pelastus-
toimien tukemiselle tieliikennekeskuksesta kasin.
Normaalitilanteissa liikennekameroilla voidaan
tarkkailla liikennevirrassa tapahtuvia poikkeamia.
Onnettomuus- ja hairidtilanteissa liikennekameran
valityksella néhdaan mita hairidpaikalla ja sen ympa-
ristdssa tapahtuu. Kamerakuvasta voidaan arvioida
esimerkiksi onnettomuuden vakavuutta tai liikenteen
jonoutumista alueella. Liikennekameraan voidaan
toteuttaa automaattiheratteitd, joissa liikennekame-




rajarjestelma saa liikenteen mittausjarjestelmalta
(silmukat) OPC-rajapinnan kautta tiedon liikenteen
ruuhkautumisesta/pysahtymisesta tietylla alueella,
jolloin tieliikennekeskuksen operaattorin huomio voi-
daan heréttdd esimerkiksi heijastamalla kamerakuva
operaatiokeskuksen seinélle. Automaattisia heratteita
kaytetddn Suomessa erityisesti tunneleiden tarkkai-
lussa. Esimerkiksi Hollannissa liikennekamerat saa-
vat vakiokaytantond automaattiset heratteet liiken-
teenhallintajarjestelmasta. Automaattisten heratteiden
kehittaminen/laajentaminen on myds Suomessa lii-
kennekameroiden selkeé kehitysnakyma.

Nykytilanteessa tielikennekeskuksella on kaytos-
sé& kahdentyyppisia liikkennekameroita. Kevyemmat
ja edullisemmat ASAN-jarjestelman kamerat toimivat
3G-yhteyden paassa. Tieliikennekeskuksen arvion
mukaan ASAN-kamerat soveltuvat tarkkuutensa ja
kaytettavyytensa puolesta huonosti vilkkaasti liilken-
noidyille tieosuuksille ja esimerkiksi hairidtilanteiden
kokonaiskuvan muodostamiseen, joten niité tulisi si-
joittaa ensisijaisesti hiljaisen lilkenteen tieosuuksille.
Lisaksi kaytossa on laadukkaampia ja huomattavasti
kalliimpia kuituyhteydelle kytkettyja likennekameroita,
jotka Tieliikennekeskuksen arvion mukaan soveltuvat
kaytettavyytensa, ohjattavuutensa (kaanto, tarken-
nus) ja tarkkuutensa puolesta hyvin liikkenteen koko-
naiskuvan muodostamiseen ja hairidtilanteiden hal-
lintaan. Tallaisilla kameroilla saadaan tarkkaa kuvaa
noin 100 metrin paasta. Vertailuarvona Hollannin tie-
verkolla yleisesti kaytdssa olevien likennekameroiden
tarkkuus riittd& 100-150 metrin paéhan.

4.2.3. Liikennetilanne- ja nopeus-
rajoitustiedot navigaattoreis-
sa, mobiililaitteissa ja web-pal-
veluissa

Useat web-palvelut tarjoavat reaaliaikaisia liikenneti-
lannetietoja. Tallaisia palveluita Suomessa ovat mm.
Foreca, Bing Maps, MediaMobile Nordic (ent. Destia
Traffic/ Tiehallinto), Nokia Maps sekd Google Maps.
Liikennetilannetietoja ovat mm. liikenteen sujuvuus/
ruuhkautumisaste, tielilkkenteen hairidilmoitukset seka
kaynnissa olevat tietyot.

Palveluntuottajat keraavat liikennetilannetiedot tyy-
pillisesti useista eri lahteista. Liikennevirasto tarjoaa
julkista tietoa tietdistd, pitkakestoisista tieliikenteen
hairidistéa seka RSS-syttteend myds tiedot lyhytkes-
toisemmista liikennehairidista tieliikenteessa. Esimer-
kiksi MediaMobile Nordic keraa tietoita/hairidtilantei-

ta koskevat tietonsa Liikenneviraston liséksi kunnilta,
halytyskeskuksilta seka kayttdjiltd. Foreca saa kaikki
tietonsa Liikennevirastolta.

Liikenteen sujuvuus-/ruuhkautumisastetta mita-
taan monin eri tavoin. Palveluntuottajat muodosta-
vat liikenteen kokonaiskuvan yhdistamalla useista
eri lahteisté saatavaa tietoa. Perinteinen tapa mitta-
ukseen ovat tien varressa sijaitsevat mittausanturit.
Modernimpi tapa sujuvuus/ruuhkautuvuusasteen mit-
taukseen on matkapuhelinperdinen liikennemittaus
eli tienkayttajien mobiililaitteista kerattavat anonyymit
GPS-tunnistetiedot. GPS-tunnistetietojen perusteella
voidaan maarittda mobiililaitteiden maara ja etene-
misnopeus tietylla tieosalla, jonka kautta liikenteen
sujuvuudesta saadaan reaaliaikainen kokonaiskuva.
Esimerkiksi Google keraa tietoja Android-puhelimis-
ta ja Nokia omista puhelimistaan. Tietoja ker&ataan
useista eri lahteista ja palveluntarjoajat vaihtavat ja
myyvat tietojaan mahdollisimman kattavan kokonais-
kuvan muodostamiseksi. Tulevaisuudessa tiever-
kolla liikkuvien antureiden maara tulee merkittavasti
kasvamaan, mika entisestaan parantaa tarjolla ole-
van tilannetiedon laatua. Alypuhelinten kytkenté ajo-
neuvotietokoneeseen ja ajoneuvon hallintalaitteisiin
mahdollistaa liikennetietopalvelujen entista turvalli-
semman kaytdn ajon aikana, mika entisestaan lisaa
palvelujen kayttadjamaaraa ja edelleen anturitiheytta.
Myds GLONASS-satelliittijarjestelman hyodyntami-
nen tulee parantamaan anturiajoneuvoihin perustu-
van tiedon tarkkuutta.

Nopeusrajoitustiedot saadaan autonavigaattoreihin
seka mobiililaitteiden navigaattoriohjelmistoihin navi-
gaattoreiden kayttdmien karttojen kautta. Navigaattori
voi talléin varoittaa autoilijaa tAméan ajaessa ylinope-
utta. Koska tiedot perustuvat karttoihin merkittyihin
kiinteisiin nopeusrajoituksiin, navigaattoriohjelmistot
eivat ota huomioon esimerkiksi talvi- ja pimeéan ajan
nopeusrajoituksia, tilapaisia nopeusrajoituksia eivat-
ka vaihtuvia nopeusrajoituksia. Siten navigaattorioh-
jelmistojen tarjoamia nopeusrajoitustietoja ei voida
pitaa luotettavina. Useisiin navigaattoreihin pystytaan
maarittdmaan manuaalisesti talvirajoituksia seka tila-
paisia nopeusrajoituksia, mutta kayttajan on syotet-
tava tiedot itse. Vaihtuvien nopeusrajoitusten tietojen
kerddmisesta ja tarjoamisesta autoilijoille on tehty ko-
keiluja, mutta toistaiseksi tietoja vaihtuvista nopeus-
rajoituksista ei hyddynneta navigaattoriohjelmistoissa.
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4.2.4. Viranomaistiedotus vaihtuvilla
tiedotusopasteilla

Viranomaisten liikennetiedottamiseen kaytetty keskei-
nen kanava ovat tienvarteen tai ajoradan ylapuolelle
asennettavat vaihtuvat tiedotusopasteet. Uudenmaan
ELY-keskuksen tilauksesta on laadittu yleissuunnitel-
ma paakaupunkiseudun liikenteen tiedotusopasteiden
kayton periaatteista erilaisissa poikkeustilanteissa
("Paékaupunkiseudun paatieverkon tiedotusopaste-
jarjestelma: Yleissuunnitelma”, Uudenmaan ELY-kes-
kus 2012).

Yleissuunnitelmassa on laadittu periaatesaannoét
neljalle eri tilannetyypille:
* tie suljettu
* kaista suljettu
* ruuhka
o tietyd.

Naiden liséksi opasteilla voidaan tehda kelitiedotus-
ta, mutta se koskee vain kyseisen vaylan liikenteen
tiedotusta ilman verkollista ulottuvuutta. Muut kaytto-
tarkoitukset, kuten liityntapyséakaintiin tai ilmanlaatuun
littyva tiedotus, edellyttavat jatkosuunnittelua sidos-
ryhmien kanssa. Tavoitteena on yksittéisten tiedo-
tusopasteita sisaltavien hankkeiden ohjauspolitiikan
toteuttaminen jatkossa yhdenmukaisesti paadkaupun-
kiseudun péatieverkon kokonaisuus huomioiden.
Verkollisen tiedotuksen onnistuminen kattavasti
edellyttdd varsin laajaa opasteverkkoa. Esimerkiksi
sateittaisen vaylan "tie poikki” tilanteen opastaminen
edellyttdd minimissédan 8 taulun kayttoa ja laajemmas-
sa vaihtoehdossa 12 opasteen kayttdd. Kehateiden
tilanteiden opastaminen edellyttd& viela hieman laa-
jempaa opasteiden kayttoa. Nain ollen muutamankin
kriittiseksi katsotun tiejakson "hallinta” edellyttda var-
sin laajaa, kymmenien opasteiden verkkoa.
Ruuhkista tiedottamiseen vaihtuvilla opasteilla liit-
tyy monenlaisia haasteita, eika yleissuunnitelmassa
ehdoteta ruuhkatiedotusta verkollisesti, vaan aino-
astaan ruuhkan vaikutusalueella ja valitttmassa la-
heisyydessa ruuhkan puolella. Laajempi, verkollinen
ruuhkatiedottaminen vaatisi mm. liittymavalikohtaisen
"poikkeuksellisen ruuhkan” kriteerien maarittelyn, kos-
ka normaaliruuhkista ei kannata tiedottaa kauempa-
na verkolla epéaselvyyksien valttamiseksi. Nain ollen
ruuhkatiedotuksen vaikuttavuus tienvarren opasteilla
jaa vahaisemmaksi ja liittyy erityisesti likenneturvalli-
suuden parantamiseen, mutta reitinvalintaan kohdis-
tuvat vaikutukset jaavat vahaisemmiksi. Voidaankin
todeta, etta tiedotusopasteiden kayttoliittyma soveltuu
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huonosti seudulliseen ruuhkatiedotukseen verrattuna
esimerkiksi kartta- tai navigointipohjaisiin sovelluksiin.
Taysmatriisitekniikalla toteutetut opasteet tuovat toi-
saalta uuden mahdollisuuden verkolliseen ruuhkatie-
dotukseen myds tienvarressa.

Vaihtuvia merkkeja voidaan kayttaa myos tietdista
tiedottamiseen, joskin kiinteat merkit vahentéavat vaih-
tuvan ohjauksen tarvetta. Myds tietdiden osalta yleis-
suunnitelmassa on paadytty suppeaan tiedotukseen
ainoastaan samalla tiella lahimmalla paatien opas-
teella. Liikennetta haittaavat tydvaiheet on paateilla
ajoitettu ruuhka-aikojen ulkopuolelle, tosin likenne on
monilla vaylilla vilkasta myos ruuhka-aikojen ulkopuo-
lella.

Vaihtuvien tiedotusopasteiden toissijaisia kayttotar-
koituksia ovat esimerkiksi liityntapysakointiin liittyva
poikkeustiedottaminen seka laajemmin verkon ruuh-
kautumista tai sen tilaa koskevan tiedon véalittdminen.

Yhteenvetona voidaan todeta, etta tiedotusopas-
teiden kayttoliittyma taipuu kohtalaisesti tien liikennoi-
tavyyteen (tie tai kaista suljettu liikenteeltd) liittyvaan
verkolliseen tiedotukseen. Kelitiedotus, ruuhkatiedo-
tus ja tietydtiedotus painottuvat kyseiselle vaylalle ja
niiden merkitys on suurempi lilkkenneturvallisuuden
parantamisessa kuin reitinvalintaan vaikuttamisessa.
Vaylakohtaisen tiedottamisen ymmarrettavyys on hy-
va.

Tassa tydssa tehtyjen analyysien ja tyOpajakéasit-
telyn perusteella suositellaan, etta tiedotusopasteiden
paakayttotarkoitus Helsingin seudun paavaylilla olisi
autoilijoiden varoittaminen yllattavista riskeista tai hai-
ridista ja tiedottaminen niiden syista ja vaikutuksista
matkan sujumiseen. Tieto yllattavan jonoutumisen
syysta rauhoittaa kuljettajaa. Lisdksi ennuste odotet-
tavissa olevasta matka-ajasta tulisi viestia kuljettajal-
le, jotta h&n voi esimerkiksi ilmoittaa myohastyvansa
tapaamisesta.

Tiedotusopasteiden kaytto reitinopastukseen sisal-
taa turvallisuusriskeja, mikéali paavaylan liikennetta oh-
jautuu merkittavasti alempiasteiselle maantieverkolle
tai kaduille. Eurooppalaisten kokemusten perusteella
tdma voi johtaa helposti onnettomuuksiin sielld, missa
likenneymparisto ei sovellu suurille likennemaarille.
On huomioitava, ettd jo pelkéstaén edesséa olevasta
hairiosta tiedottaminen johtaa reitinvalintojen muut-
tumiseen. Nain ollen tiedotusopasteet tulee sijoittaa
ennen paavaylien liittymia siten, etta vaihtoehtoisena
reittina toimisivat todennakdisimmin muut paavaylat.

Tarkka tieto odotettavissa olevasta viiveesta aut-
taa kuljettajaa arvioimaan, onko tarpeen ryhtyd miet-
timaan vaihtoehtoista reittia vai kannattaako pysya



alkuperaisella reitilla. Tieto hairién vaikutuksista voi
vahentaa turhia reitinvaihtoja ja mahdollista riskikayt-
taytymista.

Liikennevirasto pyrkii linjaamaan vaihtuvien tiedo-
tusopasteiden kayttoa tulevissa palvelutasoselvityk-
Sissé.

4.3. Automaattivalvonnan
kehitysnakymia

4.3.1. Automaattinen
nopeudenvalvonta yleisesti

Liikenteen nopeusvalvonnan on todettu olevan te-

hokkain tapa hillitd autoilijoiden ajotapaa ja valvoa

nopeusrajoituksien noudattamista. Automaattisen
nopeusvalvonnan kayttoonoton on havaittu laskevan
valvottavan vaylan keskinopeuksia 0,5-2,0km/h ja
valvontapisteiden valittdmassa laheisyydessa nopeu-
den lasku on jopa 4-5km/h. Tutkimuksissa on havait-
tu etenkin henkild- ja pakettiautojen keskinopeuksien
laskeneen eniten automaattisen nopeusvalvonnan
kayttoonoton jalkeen. Vuonna 2007 tehtiin koe auto-
maattivalvonnan tehokkuudesta, jossa kuvattiin kaikki
ajoneuvot, jotka ylittivat alueella olevan sallitun no-
peuden (nollatoleranssi). Alueella keskinopeudet las-
kivat kuukauden aikana 3-4km/h, mutta muutoksen
vaikutuksen ei pidemmalla aikavalilla uskottu pysyvan
korkealla vaan laskevan 2-3km/h. Tahan kokeeseen
pohjautuen voidaan olettaa ettd nykyisin kaytossa
oleva puuttumiskynnyksen Kkiristys ei tule laskemaan
keskinopeuksia yli 2km/h. Valvonnan on havaittu vai-
kuttavan tehokkaimmin vaikuttavan niilla vaylilla, joilla
nopeusrajoituksia ylitetdan yleisesti ja paljon.

Automaattisen nopeusvalvonnan kehittamisesta
julkaistiin vuonna 2011 raportti Lintu-ohjelmassa, jos-
sa esitettiin seuraavia toimenpiteitd nopeusvalvonta-
jarjestelmien kayton tehostamiseksi.

1. Kiinteiden nopeusvalvontapisteiden rakenta-
minen etenkin taajamien ulkopuoliselle paa-
tieverkolle, jossa valvonnan on havaittu va-
hentavan tehokkaimmin onnettomuuksia ja
laskevan ajoneuvojen ajonopeuksia. Automaatti-
sesti valvottuja tieosuuksia tulisi liikkenneturvalli-
suusneuvottelukunnan ehdotuksen mukaan lisata
1000 kilometrilla nykyisen 3200 kilometrin lisaksi
ja osan naista tulisi olla my6s moottoriteilla.

2. Automaattisten nopeusvalvontapisteiden tallen-
tamien kamerakuvien kasittely poliisin ja kuntien
yhteisty6na.

3. Liikuteltavien nopeusvalvontalaitteiden kehittely
ja maaran lisaéaminen. Liikuteltavia pistenopeu-
den mittaamiseen kaytettavia nopeuskameroita
on Suomessa kaytdossa yhteensa 15 kappaletta.
Lisdamalla niiden maaraa 50 kappaleeseen voi-
taisiin ennalta arvaamattomien valvontapisteiden
maara tuplata. Suunnitelmallisella tiedottamisella
likuteltavista nopeusvalvontapisteista lisattaisiin
myds kuljettajien kokemaa kiinnijadmisen riskia
nopeusrikkomuksista sekd maanteilla ettéa taaja-
missa.

4. Sakotuskaytannén muuttaminen ylinopeusrikesa-
koissa, jolloin nykyisen kaksiportaisen rikesakon
tilalle maariteltaisiin 3 tai 4 porrasta ylinopeuden
maaran perusteella.

5. Autojen keskinopeuksien valvontaan perustuvan
jarjestelman rakentaminen.

Liikkenneviraston julkaisemassa Liikenteenhallinta
2017 julkaisussa todetaan myds automaattisen liiken-
nevalvonnan tarpeellisuus ja térkeys. Julkaisussa to-
detaan etta Liikennevirasto tulee osallistumaan aktii-
visesti likenteen automaattivalvonnan kehittamiseen
(nopeus, kaistankaytto, likennevalot, ajokayttaytymi-
nen) ja uusien valvontakohteiden maarittelyyn ja kayt-
téonottoon yhdessa ELY-keskusten ja Poliisihallituk-
sen kanssa.

Mikali edella mainitut analyysit ja jarjestelmien ke-
hitys jatkuvat suunnitellulla tavalla, on automaattisella
nopeusvalvonnalla merkittava rooli nopeuksien alen-
tamisessa seka liikenneonnettomuuksien lukumaaraa
etta vakavuutta alentavana toimenpiteena.

4.3.2. Nykytila paddkaupunkiseudulla

Paakaupunkiseudulla automaattiseen nopeusval-
vontaan soveltuvia kiinteitd nopeusvalvontapistei-
td on sijoitettu maanteiden osalta vain Kehalll:lle ja
maantielle 120 (kuva 46). Kehalll:n automaattisessa
kameravalvontajarjestelméssa on aukko valtatien 3 ja
Lentoasemantien valissd. Muut kiintedt nopeusval-
vontapisteet on sijoitettu tarkastelualueen ulkopuolel-
le (vt25, kt51 ja mt148).

73



~EE3

Valvottava tieosuus
Kameroiden mairsd

- —
Kilometers

2000

Kuva 46. Automaattiset nopeusvalvontapisteet paakaupunkiseudun tieverkolla.

Kehalll:lla automaattiset nopeusvalvontapisteet otet-
tiin kayttoon vuoden 2011 alussa, joten pidempiaikais-
ta mittaustietoa ei ole viela saatavilla, mutta mittaustu-
losten analyysien pohjalta voidaan todeta seuraavaa:
» Keskinopeudet ovat laskeneet 1-2km/h mittaus-
jaksolla.
» Kuvattavien autojen maara on muuttunut merkitta-
vasti vuoden aikana
o vuoden 2011 huhtikuussa 2,71% autoilijoista tuli
kuvatuksi
° vuonna 2012 vain 0,78 % tuli kuvatuksi.

Automaattisia liikennevalvontapisteitd on paakaupun-
kiseudulla katuverkolla my6s bussikaistojen liikennet-
ta seka punaista pain ajamista valvomassa.
Syyskuussa 2007 paakaupunkiseudulla kokeiltiin
ajonopeuksien tehostettua automaattivalvontaa. Te-
hostetussa automaattivalvonnassa valvontatuntien
maaraa lisattiin voimakkaasti, puututtiin kaikkiin ylino-
peuksiin ja tiedotettiin valvonnasta runsaasti.
Liikenteen keskinopeus laski eri mittauspisteissa
tehostetun valvonnan ja puuttumiskynnyksen alenta-
misen seurauksena 3-4km/h. Kokeen loppupuolella
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nopeudet nousivat hieman, joten pidemmalla aikava-
lilla vaikutuksen uskotaan olevan noin 2 -3 km/h. Sekéa
suuret yli 20km/h ylinopeudet, etta pienemmaét ylino-
peudet putosivat kokeen aikana puoleen, joissain mit-
tauspisteissa jopa kolmannekseen verrattuna koetta
edeltavaan tilaan. Liikenteen nopeushajonta pieneni
ja ajoneuvojen véliset etéisyydet hieman kasvoivat.

Valvontapisteiden havaitsemien ylinopeuksien
osuus liikkennemaéaarasta oli 3,4% kun se on normaa-
listi noin 10%. Sakotettujen osuus liikennemaarasta
oli 0,4%, kun osuus normaalisti on noin 3%. Havait-
tujen keskinopeusmuutosten perusteella arvioitiin,
ettd tehostettu automaattivalvonta vahentaa henki-
I6vahinkoon johtaneita onnettomuuksia noin 7% ja
kuolemaan johtaneita onnettomuuksia noin 13% jo
ailemmin toteutetun automaattivalvonnan positiivis-
ten vaikutusten liséksi. Nopeusvalvontatilasto vuosilta
2007-2011 on esitetty taulukossa 21.



Taulukko 21.

Paékaupunkiseudun nopeusvalvontatilasto vuosilta 2006 —-2011

Valvonta-aika (min) 29946 92199 501663 | 1699121 | 1318190 | 1044692
Liikennemaara 264443 | 437242 | 1573301 | 3585308 | 3420701 | 4207845
Toimenpiteita yht. 7509 16666 43030 65472 60680 55106

Huomautuksia 945 9321 20387 28942 37009 29952

Rikesakkoja 5982 6822 20522 33600 21752 22798

Sakkoja 582 523 2121 2930 1912 2356
Huomautukset % liikennemaarasta 0,36 2,13 1,30 0,81 1,08 0,71
Rikesakot % liikennemaaréasta 2,26 1,56 1,30 0,94 0,64 0,54
Sakkoja % liikennemaarasta 0,22 0,12 0,13 0,08 0,06 0,06
Sakot ja rikesakot % liikennemaarasta 2,48 1,68 1,43 1,02 0,69 0,60
Sakot, rikesakot ja huomautukset % liikenneméaaréasta 2,84 3,81 2,74 1,83 1,77 1,31

Valvonta-aika muodostuu kiinteiden ja liikkkuvien val-
vontalaitteiden yhteenlasketuista valvonta-ajoista.

Liikennemaaralla tarkoitetaan tédssa yhteydessa
valvonnan aikana nopeusvalvontapaikkojen ohi men-
neiden ajoneuvojen lukumaaraa.

Toimenpiteet sisaltavat kirjallisia toimenpiteita ai-
heuttaneet tapaukset. Kaikista toimenpiteista on eri-
telty kirjalliset huomautukset, rikesakot ja rangais-
tusvaatimukset (sakot). Prosenttia likennemaarasta
kertoo jotakin yleisestd nopeuksien kehityksesta lii-
kenteesséa. Laskennassa sakoiksi on tassa katsottu
myds rikesakot.

Paikallispoliisin toteuttaman perinteisen liikenne-
valvonnan ohella Helsingin likenneturvallisuuskeskus
toteuttaa liikenteenvalvontaa autoihin sijoitetuilla val-
vontalaitteilla. Liikuteltavia valvontayksikoita paakau-
punkiseudulla on yhteen 4 kappaletta, joista yksi so-
veltuu myds bussikaistojen valvontaan.

Sakotuskaytanndn muuttamisen ja nopeuskynnyk-
sen alentamisen on havaittu useimmassa esimerkki-
tapauksessa ehkaisevan tehokkaasti ylinopeuksien
ajamista seka vahentaneen nain onnettomuuksien
syntymista.

Vaihtuvien nopeusrajoitusten alueilla on nykypai-
vanéa haastavaa suorittaa automaattista liikenteen no-
peusvalvontaa, koska nopeusvalvonnan ja vaihtuvien
nopeusrajoitusten jarjestelmat eivat kommunikoi auto-
maattisesti keskendan. Poliisin pitéda erikseen pyytaa
nopeusrajoitusjarjestelmaa manuaaliohjaukseen tielii-
kennekeskukselta, jotta nopeusrajoitukset eivat muu-
tu nopeusmittausten aikana.

Parhaillaan ollaan liikenteen nopeusvalvontakame-
roidenkin kohdalla siirtyméassa kuvien langattomaan
tiedonsiirtoon, kuten nyt tehdaan jo matka-aikakame-
roiden kuvien kohdalla. Langattomuus helpottaa ku-
vien purkamista etenkin niissa pisteissa, jotka ovat

kaukana poliisin késittelypaikalta. Sen avulla voidaan
myds saadelld milloin kamera on aktiivinen ja lahettaa
kuvia kasiteltavaksi.

4.3.3. Tulevaisuuden kehityssuuntia

Nopeuden valvonnan teknisten kehitysnakymien suh-
teen markkinoille on tullut viime aikoina paljon uutta
mittaustekniikkaa, kuten esimerkiksi monikohdetutkil-
la varustettuja kameroita. Monikohdetutkilla varuste-
tut kamerat pystyvat valvomaan nopeuksia kahteen
eri suuntaan yhteensa 4:lté kaistalta kerrallaan. Mo-
nikohdetutkilla varustettuja kameroita ja sensoreita
on saatavilla esim. Simiconilta ja SICK:lta. Nailla so-
velluksilla saadaan tiedot ylinopeutta ajavien autojen
rekisterinumeroista, mutta tdman hetkisen nopeusval-
vontakaytannoén kannalta kuljettajien tunnistaminen
kuvista saattaa aiheuttaa ongelmia. Lisaksi markki-
noilla on myds puhtaasti videokuvaan perustuvia no-
peuskameroita, mutta naitd kaytetddn enemmankin
likennetiedon kerdamisessa.

Hollannista saatujen kokemusten perusteella kiin-
ni jaamisen todennakoisyys on merkittavin liikenne-
rikkeiden maaraan vaikuttava tekija. Hollannissa on
kaytdssa automaattinen sakotusjarjestelma, joka |&-
hettda sakot ajoneuvojen haltijoille ilman kuvien ma-
nuaalista tarkistusta. Yli puolet Hollannin ylinopeussa-
koista tulee kaupunkialueilta. Hollannin jarjestelmaan
olennaisena osana kuuluu keskinopeuksien mittaus,
joka kasvattaa huomattavasti ylinopeuksista kiinni
jddmisen todennédkoisyyttd. Keskinopeuden mittaus
on vahentanyt liikennerikkeiden maaraa merkittavasti.
Jarjestelma on kytketty vaihtuvien nopeusrajoitusten
hallintajarjestelméaén ja se suorittaa nopeusvalvonnan
automaattisesti voimassa olevan nopeusrajoituksen
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mukaan. Keskinopeuden mittauksen on Hollannis-
sa havaittu sekd alentavan nopeuksia etta paranta-
van ilmanlaatua. Hollannissa keskinopeuden mini-
mimittausvalind on pidetty 3 kilometria. Lyhyemman
mittausvalin kaytolle ei ole teknisia esteita, mutta
toiminnallisesta nakdkulmasta pidemmalla mittaus-
valilla saavutetaan paremmat tulokset esimerkiksi il-
manlaadun suhteen. Lyhyet mittausvalit tulevat myos
suhteellisesti kallimmiksi. Mikéli suositeltavana mini-
mimittausvalind pidetdan 3 km, rajoittaa tama keski-
nopeuksien mittausjarjestelman sijoittamista paékau-
punkiseudulle.

Tulevaisuudessa automaattisen nopeudenvalvon-
nan tehokas sijoittaminen todennakaisesti helpottuu,
kun liikenteesta kerattéva informaatio kasvaa. Talloin
kameroita voidaan entista tehokkaammin sijoitella
paikkoihin missé ylinopeudet ovat suurimmat. Tiedon
keraamiseen voi kuitenkin liittya tietoturvaongelmia.
Esimerkiksi Hollannissa poliisi oli kayttanyt Tomto-
min antamia navigaattoreista kerattyja automaattisia
liikennemittaustietoja nopeuskameroiden sijoitteluun
paikkoihin missa autoilijoiden keskinopeus on no-
peusrajoitusta suurempi. Tomtom oli alun perin anta-
nut navigaattoritietonsa viranomaisten kayttéén ruuh-
kapaikkojen maaritysta varten ja ilmoitti myéhemmin
julkisesti muuttavansa jakamansa tiedon lisenssioike-
uksia siten, ettei niitd enda voida kayttaa automaatti-
sen nopeudenvalvonnan sijoittelussa.

Jarjestelmien kehittdminen tulee tulevaisuudessa
mahdollistamaan myds vaihtuvien nopeusrajoituksien
synkronoimisen automaattiseen liikenteenvalvontaan.
Monissa Euroopan maissa tama on jo kaytossa. Talla
hetkella vaihtuvien nopeusrajoitusten alueilla pysty-
tédén suorittamaan pelkastadan manuaalista liikenteen-
valvontaa.

4.4, Keskeista liikenteenhal-
linnan kehittamisessa
paakaupunkiseudun paa-
vaylilla

4.4.1. Helsingin seudun paavaylien

lilkenteenhallinnan toimenpi-

dekokonaisuudet

Liikenteenhallinnan nykysuuntauksen ominaispiirteité
ovat useiden erilaisten tietolahteiden yhdistaminen ja
kayttdminen reaaliaikaisen tilannekuvan tarkentami-
sessa, henkilokohtaisten tietopalvelujen kayton yleis-
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tyminen ja siihen liittyva kaupallisten toimijoiden roo-
lin kasvu ja viranomaistoimijoiden roolin muuttuminen.
Liikenteen sujuvuustietoja tuotetaan yha tarkemmin
uusilla, liikkujien ja ajoneuvojen seurantaan perustu-
villa tekniikoilla. Jo l&hitulevaisuudessa liikennetiedot
vastaanotetaan matkan aikana useimmiten henkil6-
tai ajoneuvokohtaiseen péaatelaitteeseen, jonka avulla
kuljettajat voivat valita omalle matkalleen sopivimman
ajankohdan, kulkumuodon ja reitin, huomioiden vallit-
sevan liikennetilanteen.

Liikenteen hallinnan viranomaistehtavien osalta
keskeisiksi nousevat liikkenneturvallisuuden paranta-
miseen tahtdavat ohjauksen ja tiedotuksen toimenpi-
teet. Nama edellyttavat mm. laadukasta tiedonvaihtoa
viranomaisten valilla sek& aktiivisen liikkenneverkon
operoinnin edellyttdméan tilannekuvan yllapitoa. Li-
séksi kaupallisten tietopalvelujen tueksi tarvitaan va-
hintdan noin kymmenen vuoden ajaksi viranomaisten
ohjaamia tiedotuskanavia ja tienvarsijarjestelmia, joi-
den avulla turvallisuutta koskevien tietojen tavoitta-
vuus (% liilkennevirrasta) saadaan riittdvan korkeaksi.
Pitkan aikavalin tulevaisuudenkuvana ovat suoraan
infrastruktuurin tai muiden ajoneuvojen kanssa tietoa
vaihtavat ajoneuvot, mutta ndiden yleistyminen ajoit-
tuu vasta noin vuoteen 2025.

Uudenmaan ELY-keskuksen seké sen laheisten yh-
teistydkumppanien tehtavien osalta voidaan maarittaa
seuraavat liikenteenhallinnan kehittdmisen toimenpi-
dekokonaisuudet paakaupunkiseudun paavaylille:

1. Tilannekuvan kehittaminen ja laajan tietopoh-
jan hyddyntaminen viranomaisten tilanneku-
van tarkentamisessa

Tulevaisuudessa liikkenteenhallintakeskuksen tilanne-
kuva luodaan yhdistamalla samaan kayttéliittymaan
useilla erilaisilla tekniikoilla kerattya tietoa, jota yh-
distellaén ja analysoidaan alykkaasti. Lahtokohtana
on, ettd nykyinen LAM-pistejarjestelma ja liikenneka-
merat sailyvat ja mahdollisesti laajenevat nykyisesta
hieman. Naita jarjestelmia voidaan taydentaa mm.
matkapuhelinverkosta tuotettavalla sujuvuustiedolla,
Bluetooth -antureiden tuottamalla matka-aikatiedolla,
innovatiivisilla likennekameraratkaisuilla tai kaupalli-
silta toimijoilta ostettavilla tiedoilla. Pa&apaino on jat-
kossa nykyistad edullisempien ratkaisujen kehittami-
sessd, jotta seurantaverkosta on mahdollista rakentaa
kattavampi. Lyhyen aikavélin tarkeimpana tavoitteena
on saada viranomaisten tilannetieto kuntoon siten,
ettéd se vastaa todellista tilannetta tieverkolla. Suun-



nittelussa on huomioitava Liikenneviraston vaihtuvan
ohjauksen palvelutasomaaérittelyt.

2. Liikenteen tiedotuksen kehittaminen

Vaihtuvia tiedotusopasteita tarvitaan seudun ongel-
mallisimpien paavaylien liikenteen hallinnan perustyo-
kaluiksi seuraavan kymmenen vuoden aikana, siihen
saakka kunnes tulossa olevat uudet tekniikat ja palve-
lut ovat saavuttaneet riittdvan penetraation kayttaja-
ja laitekannassa. Tiedotusopasteiden p&atarkoitus on
varoittaa vaylan sujuvuus- ja turvallisuusongelmista ja
antaa kuljettajille tietoa hairididen syista ja seurauk-
sista. Tauluilla voidaan antaa my®os liityntapysakaintia
tukevaa tiedotusta. Suunnittelussa on huomioitava Lii-
kenneviraston vaihtuvan ohjauksen palvelutasomaa-
rittelyt.

Liikenteen tiedotuspalvelujen kehittamisessa ja-
tetddn suurimmat panostukset kaupalliselle sektoril-
le, jonka tehtdvana on tarjota liikennetiedot erilaisiin
paatelaitteisiin laadukkaina loppukayttajapalveluina.
Viranomaistiedotuksen osalta keskeinen kanava ovat
tienvarren tiedotusopasteet.

ITS-direktiivin mukaisten ilmaisten turvallisuustie-
tojen valittdminen liikkujille voi edellyttdd panostuk-
sia loppukayttajapalveluihin myds julkisilta toimijoilta.
Nailtd osin on tarpeen seurata direktiivin jalkauttami-
sen etenemista.

Liséksi parannetaan viranomaistahojen (poliisi,
pelastuslaitos, hatakeskus, Liikennevirasto, ELY-kes-
kus, kaupungit) valista tiedonvaihtoa hairitilanteissa.
Tarkeda on saavuttaa yhtendiset toimintatavat koko
Helsingin seudulle. Varmistetaan, etta viranomaisten
tilannetiedot isoista ja pienisté tie- ja katutdista ja ta-
pahtumista ovat kattavat ja tarkat ja niiden vaikutus
liikenteen sujuvuuteen on liikenteenhallintakeskuk-
sen toimijoiden tiedossa. Tarkea toimenpide on, etta
kaikilta urakoitsijoilta vaaditaan riittavan tarkat tiedot
likenteenhallintakeskukseen ennen urakan alkua tai
likennejarjestelyjen isoja muutoksia.

3. Laadukkaan liikennetilaohjauksen kehittami-
nen vaihtuviin nopeusrajoitusjarjestelmiin

Toteutetaan paavaylien nopeusrajoituspolitiikkaa
noudattaen vaihtuvia nopeusrajoitusjarjestelmia. Pai-
notetaan paakaupunkiseudun paatieverkon valtatie-
osuuksia, joilla on mahdollisuus kayttaa laajaa no-
peusrajoitusskaalaa ja joissa suuret liikennemaarat
ja onnettomuustiheys perustelevat keinon kayttoa.
Vaihtuvilla nopeusrajoituksilla voidaan laskea liiken-

nevirran nopeutta poikkeusolosuhteissa, tasata liiken-
nevirran nopeuseroja ja siten ehkaista ruuhkautumis-
ta ja siitd aiheutuvaa onnettomuusriskia. Alhaisempi
nopeusrajoitus huonossa kelissa ehkaisee niin ikaan
onnettomuuksia.

Keskeisté toteutuksessa on mahdollistaa seka keli-
ettd liikennetieto-ohjaus. Toimiva liikennetieto-ohjaus
edellyttda riittavan laadukasta ja tarkkaa liikenneti-
lanteen seurantaa, jotta ohjaus saadaan reagoimaan
riittdvan nopeasti liikennevirran muutoksiin. Suunnit-
telussa on tarpeen perehtyd muualla Euroopan kau-
punkiseuduilla toteutettuihin jarjestelmiin. Esimerkiksi
Hollannissa vaihtuvia nopeusrajoituksia on integroi-
tu osaksi kaistaohjaus- ja jonovaroitusjarjestelmia.
Suunnittelussa on huomioitava Liikenneviraston vaih-
tuvan ohjauksen palvelutasomaarittelyt.

4. Nopeusvalvonnan kehittdminen

Selvitetdan automaattisen nopeusvalvonnan kehi-
tysmahdollisuuksia paakaupunkiseudulla. Nopeus-
valvonnan on todettu olevan tehokkain tapa hillita
autoilijoiden ajotapaa ja valvoa nopeusrajoituksien
noudattamista. Vaihtoehtoja automaattisen nopeus-
valvonnan toteuttamiseen ovat sek& kiinteat no-
peusvalvontapisteet etta liikuteltavat valvontalaitteet.
Tulevaisuuden kehitysmahdollisuuden tarjoaa Keski-
Euroopassa yleistynyt keskinopeuden mittaamiseen
perustuva valvonta, joka saattaa kuitenkin nykyisel-
laan soveltua huonosti kaupunkivaylien lyhyille liitty-
mavaleille ja lyhyisiin etaisyyksiin.

Mikali vaihtuvia nopeusrajoituksia otetaan enene-
vassad maarin kayttoon paakaupunkiseudulla, tulee
my0s selvittdd automaattisen nopeusvalvonnan ja
vaihtuvia nopeusrajoituksia ohjaavien jarjestelmien
valisia rajapintoja. Nykyisellaan vaihtuvia nopeusra-
joituksia ja nopeusvalvontaa ei ole Suomessa liitetty
mitenkaan toisiinsa, mutta maailmalla tama on yleinen
kaytantd. Lisaksi tulee selvittdd sakotuskaytannon
muuttamista useampiportaiseksi, sakotuksen siirty-
mistd enenevissd maarin haltijavastuuseen perustu-
vaksi seké poliisin ja kuntien yhteistyon lisddmista no-
peusvalvonnassa.

Nopeusvalvonnan liséksi tulisi myos kehittaa ja ra-
kentaa jarjestelmia liikennevalojen valvonnasta seka
bussikaistojen kaytén valvonnasta.
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4.5. Liikenteen hallinnan
toimenpidesuositukset

4.5.1. Liikenteen tilannekuvatietojen
tdydentadminen

Liikenteen tilannekuvaa ei saada muodostettua ol-
lenkaan, mikali ei saada riittavéasti tietoa tiella olevien
ajoneuvojen maarasta, nopeudesta, matka-ajoista ja
tiheydesta erilaisten mittausjarjestelmien avulla. Ny-
kyiset, olemassa olevat liikenteenmittausjérjestelmat
eivat pysty keraamaan tietoja riittavan kattavasti ja
tiheéasti koko tieverkon alueelta. Mittausjarjestelmien
lisaksi liikenteen tilannekuvaa voidaan seurata liiken-
nekameroilla. Kameraverkossa on myds merkittavia
aukkoja jopa niilla alueilla, joilla likenne séaanndllises-
ti ruuhkautuu tai joissa onnettomuustiheys on erittain
korkea.

45.1.1. Matka-ajan mittaus

Matka-aikoja mitataan paakaupunkiseudun kehé- ja
sisdantuloteilla kahdella eri jarjestelmalla. Paakau-
punkiseudun matka-aikamittaus on Uudenmaan ELY-
keskuksen hallinnoima ja yllapitama jarjestelma, kun
taas valtakunnallinen matka-aikamittausjarjestelma
on Liikenneviraston ostama palvelu Nevia Oy:lta. Mo-
lemmat jarjestelmét perustuvat kameratekniikkaan,
joka tunnistaa ohiajavien ajoneuvojen rekisterikilven
kahdessa pisteessé ja laskee autolle keskinopeuden
ko. mittauslinkilla. Jarjestelmat tuottavat kuitenkin hy-
vin erilaista ja toisilleen yhteensopimatonta tietoa ja
niiden tuottaman mittaustiedon luotettavuudessa on
ollut merkittavia eroja.

Luotettavan matka-aikatiedon saamiseksi koko
paakaupunkiseudun alueelta tulisi olemassa oleville
ja tuleville jarjestelmille laatia tavoitearvot, joihin mitta-
uksessa tulisi paasta, jotta tulokset olisivat julkaisu- ja
vertailukelpoisia. Samalla tulisi maarittaa ja yhtenais-
tdd matka-ajan mittauksen mittaustapa, mittalaitteet
seka tuotettavan tiedon muoto ja jakelukanavat.

Uudenmaan ELY-keskus ei ole suunnitellut ny-
kyisen paakaupunkiseudun matka-aikajarjestelman
laajennusta nykyisestd, joissakin kohdissa mittaus-
pisteiden maaraa kuitenkin lisatdan nykyisten matka-
aikalinkkien sisalla. Lisaystarpeita on etenkin valtatiel-
l& 3 Klaukkalan ja Kehalll:n alueella.

Liikennevirasto valmistelee nykyisen Nevia Oy:n
tuottaman valtakunnallisen matka-aikatietopalvelun
korvaamista mobiililaitteiden seurantaan perustuval-
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la matka-aikatietopalvelulla (projektin nimi Sujuva).
Uusi palvelu tullee kayttéon arviolta vuonna 2014 ja
sen on maara olla toiminnassa viiden vuoden ajan.
Suunnitelman mukaan Sujuva-palvelu siséltdéd matka-
aikatiedon tuottamisen noin 5800 tiekilometriltd kat-
taen myo6s Helsingin seudun vilkkaimmat paavaylat.
Lisaksi hankintaan siséltyy niin sanottu ad hoc-mat-
ka-aikapalvelu 24 100 tiekilometriltd. Adhoc-palvelu
mahdollistaa matka-aikojen mittauksen valiaikaises-
ti varsin laajalta tieverkolta ennalta tiedossa olevien
yleisdtapahtumien tai yllattavien hairidtilanteiden yh-
teydessa. Matka-aikatiedot jaetaan palveluntuottajille
Digitraffic-palvelun rajapinnasta ja niitd voidaan lisak-
si hyddyntaa myos liikenteenhallintakeskuksessa eril-
lisesta kayttoliittyméasta. (Sujuva vaatimusmaarittelyt,
tarjouspyynnon liite 1).

Matka-aikamittaus on mahdollista saada p&aa-
kaupunkiseudulla tulevaisuudessa huomattavasti
nykyista kattavammaksi kaynnissa olevien palvelu-
hankintojen seka uusien edullisempien mittaustek-
niikoiden kuten Bluetooth-tutkien avulla. Haasteena
on useista eri jarjestelmista ja palveluista saatavan
tiedon yhtenadistaminen ja integrointi hyddyntédjien
kayttoon. Toisena merkittdvana kehityskohteena on
matka-aikatiedon esittdminen seka paateilta ettd ka-
tuverkosta graafisessa muodossa esim. likkenteenhal-
lintakeskuksen paivystajille.
4.5.1.2. llmaisimet
Paakaupunkiseudun tieverkolla ilmaisimet ovat paa-
saantoisesti liikenteen automaattisia mittauspisteita
tai ruuhkailmaisimia. Ruuhkailmaisimet on asennettu
niille tieosuuksille, joilla on tiedotusopasteita. Iimai-
simien maaran lisdéamisella seka paivitystiheyden no-
peuttamisella saadaan tarkempaa ja ajantasaisempaa
likenteen tilannekuvaa suoraan tieverkolta. limaisin-
verkkoa on tarpeen tihentda erityisesti valtateilla 3 ja 4
seka Tuusulanvaylalla. Tavoitteellinen ilmaisinten va-
limatka on muutama kilometri.

Valtatielle 3 Kiviston alueelle on jo nyt suunnitel-
tu uusien ilmaisimien asentamista, koska alueelle
on tulossa uusi sédasema seka vaihtuvat nopeusra-
joitusmerkit ja tiedotusopasteet. Nykyiset ilmaisimet
Kaivokselassa, Keimolassa ja Karhunkorvessa Nur-
mijarven pohjoispuolella eivéat palvele tulossa olevia
ohjausjarjestelmia riittavasti.

Valtatielle 4 tulisi sijoittaa my0s uusia ilmaisimia,
koska kyseiselta vaylaltéa puuttuvat kokonaan ilmaisi-
met Jakomaen ja Mantsalan valilta. Valtatie 4 on yksi
vilkkaimmista sateittaisvaylista ja siella esiintyy paljon
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likennehairioita.

Myds Tuusulanvaylalla likennemaarat ovat kasva-
neet huomattavasti ja onnettomuustiheys on korkea,
joten nykyista ilmaisintiheytta tulisi kasvattaa, jotta
likenteen tilannekuva ja tiedottaminen olisi tarkem-
paa. Tuusulanvaylélle tulisi uusia ilmaisimia sijoittaa
nykyisten Tammiston ja Rusutjarven pisteiden valiin,
koska kyseisella alueella likennem&arat muuttuvat
voimakkaasti ja alueella esiintyy huomattavaa ruuh-
kautumista.

Mainituille vaylille tulisi kullekin asentaa 2 -4 ilmai-
sinta, jotta vayliltd saataisiin riittavasti ja riittavan ti-
heasti tietoa liikennemaarista, ruuhkautumisesta,
nopeuksista seké ajoneuvotyypeista. Kuvassa 47 on
esitetty nykyiset ilmaisimet seka esitetyt uudet mitta-
uskohteet periaatteellisella tarkkuudella.

Liikenteen automaattisista mittauspisteista seka
ruuhkailmaisimista tulisi myds kehittaa graafinen esi-
tys liikenteenhallintakeskuksen kayttoon graafinen
esitys, josta olisi mahdollista seurata likenteen vuoro-
kautista kehitysta ja vaihteluja. Keratyn liikennetiedon
pohjalta voitaisiin my6s luoda ennusteita ja skenaa-
rioita liikenteen sujuvammalle ohjaukselle ja tiedotta-
miselle.

Kuva 47. Nykyisten ja uusien LAM /ruuhkasilmukkailmaisimien sijoituspaikat

45.1.3. Liikenne- ja kelikamerat
Liikennekamerat toimivat viranomaisten ja esim. lii-
kenteenhallintakeskuksen péivystéjan silmina. Liiken-
nekameran avulla kayttaja pystyy seuraamaan liiken-
teen tilannetta, sujuvuutta, ruuhkautumista ja muita
autoihin ja suoraan liikenteeseen liittyvia asioita. Ke-
likameroiden avulla taas kayttaja nakee tiella vallitse-
vat keliolosuhteet, kuten lumen mé&aran. Kameroilla
on siis aivan eri kayttotarkoitus ja niiden sijoittelu seka
kameraan liittyvat vaatimukset poikkeavat toisistaan
merkittavasti.

Laadukkaampia kuituyhteyden paéssa toimivia lii-
kennekameroita tulisi olla sijoitettuna paakaupunki-
seudun tieverkolla erityisesti kehateilla ja sateittaisten
vaylien isoimpien liittymien risteyskohdissa. Nailla alu-
eilla on paédkaupunkiseudulla suurimmat liikenteelliset
ongelmat seka niilla tapahtuu eniten onnettomuuksia.

Kehal:Itad likennekamerat puuttuvat kdytdannossa
kokonaan valtatielté 3 itdan, vaikka kyseisella alueel-
la tapahtuu erittdin paljon onnettomuuksia ja liittymia
on tiheédssa. Alueelle tulisi liikennekameroita sijoittaa
2-3 kappaletta. Onnettomuustiheydeltaan ja liiken-
nemaariltdan merkittavilla vaylilla tulisi myos lisata
kameroiden maaraa, tama koskisi lahinn& Tuusulan-
vaylan moottoritieosuuden pohjoispaata. Liikenneka-

79




A Nykyinen kamera
A Uusi kamera

Kuva 48. Nykyisten ja uusien liikennekameroiden sijoituspaikat

meroiden maaraa tulisi myos liséta yleisten teiden ja
katuverkon risteys- ja vaihtumiskohtiin (esimerkiksi
Koskela vt4, Kapyla kt45 ja Munkkiniemi vt1), joissa
likenne ruuhkautuu aamulla. Kameroiden lisasijoitus-
kohteita tulevaisuudessa ovat myods vaylat joiden 1a-
heisyydessa on merkittavia likennehankkeita (esim.
Keharata valtatiella 3 ja Lansimetro Lansivaylalla),
ja joihin on yleissuunnitelmissa esitetty kameroiden
suurpiirteiset sijoituspaikat. Kuvaan 48 on merkitty
nykyiset liikenne- ja kelikamerat seka esitetty uusien
likennekameroiden sijainnit.

4.5.1.4. Liikenteen seurannan yleissuunni-
telma

Tasséa suunnitelmassa esitettyjen tarpeellisten seu-
rantalaitteiden hankintojen (LAM-pisteet, liikenne-
kamerat) lisaksi on tarpeen muodostaa kattava ja
perusteellinen ndkemys lilkenteen seurannan kehitta-
misen tulevaisuudesta. Sita varten laaditaan erillinen
likenteen seurannan yleissuunnitelma, joka koskee
Helsingin seudun paavaylia ja keskeisia rinnakkais-
teitd. Suunnitelma on tarpeen, koska liikkenteen seu-
rantatekniikat ja tilannekuvapalvelut kehittyvat talla
hetkella voimakkaasti, mikd avaa mahdollisuuksia
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tuottaa laadukasta liikenteen tilannetietoa nykyista

edullisemmin ja tehokkaammin. Yleissuunnitelmassa

tulisi hakea vastauksia seuraaviin kysymyksiin:

1. Mita tilannetietoja Helsingin seudun liikenteenhal-
lintakeskus tarvitsee aktiiviseen lilkenneverkon
operointiin, ja miké on naiden tietojen tavoitteelli-
nen kattavuus, tarkkuus ja muu laatutaso?

2. Mikéa on tilannetietojen nykyinen laatutaso ja mita
uutta tuovat nyt kaynnissa olevat hankinnat?

3. Mité vaatimuksia ITS-direktiivistd nousee liiken-
teen seurannalle (erityisesti ilmaiset turvallisuus-
tiedot)?

4. Eri tekniikoiden luotettavuuden ja kustannuste-
hokkuuden arviointi (LAM-jarjestelma, Bluetooth,
ANPR-tekniikka, likennekamerakuvan tulkintajar-
jestelmat, liikenne- ja kelikameroiden vaihtoehtoi-
set ratkaisut, mobiililaitteiden seuranta)

5. Minkélaista kaupallista reaaliaikatietoa on tarjol-
la, mika on arvio sen laadusta ja kustannustehok-
kuudesta verrattuna viranomaisten tiedonkeruun
kehittémiseeen?

6. Mika on Helsingin seudun paavaylien liikenteen
tilannekuvan tavoitetila ja millaisella kehityspolul-
la siihen kuljetaan?

7. Mika on esitettyjen toimenpiteiden arvioitu yhteis-




kuntataloudellinen hyoty-kustannussuhde?

8. Minkalaista yhteisty6ta tarvitaan (esim. Helsingin
alyliikenteen toimenpideohjelma, HSL, Liikenne-
virasto)?

4.5.2. Tiedotusopasteiden
kehittdminen

Helsingin seudun paavaylien tiedotusopasteverkkoa
tdydennetaan toteuttamalla uusia varoitus- ja tiedo-
tusopasteita oheisen suunnitelman mukaan (kuva
49). Hankittaviksi opasteiksi suositellaan ajoradan
ylapuolisia tdysmatriisiopasteita, jotka mahdollistavat
monipuolisemmat tiedotteet kuin nykyisin kaytossa
olevat mallit.

Suunnitelman lahtokohta on mahdollistaa viran-
omaisten vaylakohtainen liikennetiedottaminen liiken-
neongelmista ja turvallisuusriskeista paatieverkon on-
gelmallisimmissa kohteissa. Liséksi tauluilla kerrotaan
hairidista aiheutuvista viivytyksisté ja muista vaikutuk-
sista. Vaylakohtaisten tietojen liséksi suunniteltavilla
tauluilla voidaan antaa muita vaylia koskevaa verkol-
lista informaatiota hairidtilanteessa, joissa kaista tai
koko tie on suljettu liikenteelta.

Helsingin seudun p&avaylien tiedotusopasteiden
toteutus on priorisoitu tédssa kolmeen luokkaan vayla-
luokan, likennemaaran seka turvallisuus- ja sujuvuus-
ongelmien perusteella.

Prioriteettiluokka 1 (5 opastetta)

« Korkea likennemaara ja hairioriski

e Taulun vaikutusalueella korkea nopeusrajoitus —
mahdollisuus pienentdd onnettomuusriskia varoi-
tuksin

e Hyvat vaihtoehtoiset reitit suuria hairigtilanteita var-
ten

Prioriteettiluokkaan 1 sisaltyy sateittaisvaylien taulu-
ja seka suunnassa Helsinkiin ettd Helsingista pois-
pain. Ennusteiden mukaan iltapaivaliikenteen ruuh-
kautuminen lisdantyy seuraavan 10 vuoden aikana
sateittaisvaylilla, ja liséksi onnettomuudet painottuvat
iltapéivaliikenteeseen, joten tarvetta varoituksille ja
tiedottamiselle on myds Helsingistd poispain suun-
tautuvassa liikenteessa. Liséksi luokkaan kuuluu yksi
opaste Kehél:n keskivaiheille.

Kehal:n tauluhankinnan myodta muodostuu Keha
I:lle Vihdintien ja Hameenlinnanvaylan valille poikki-
leikkaus, jossa voidaan tiedottaa Kehél:n autoilijoi-
ta seudun itapuoleisella verkolla tai vaihtoehtoises-

ti lansipuoleisella verkolla esiintyvistd merkittavista
hairidista. Naiden kahden opasteen rooli voisikin olla
erityisesti verkollisessa tiedottamisessa, mihin tays-
matriisitekniikka avaa uusia mahdollisuuksia.

Prioriteettiluokka 2 (10 opastetta)

¢ Tiedottaminen sateittaisvaylilla molemmissa suun-
nissa ennen Kehad I:n liittym&a (vilkkailla paa-
vaylilla). Yhtena tarkoituksena on hallita Keha I:n
hairidtilanteita ohjaamalla liikennevirtoja muiden
paavaylien kautta.

¢ Valtateiden 4 ja 1 taulujen tdydennykset.

Prioriteettiluokka 3 (20 opastetta)
e Muut yleissuunnitelmassa esitetyt tiedotusopas-
teet.

Prioriteettiluokkien 1-3 opasteiden yhteenlaskettu
kustannusarvio on noin 5,25 miljoonaa euroa.

Valtatielle 3, kantatielle 51 sek& Kehall:lle suun-
nitellut opasteet oletetaan toteutuvan Keharatahank-
keen ja Lansimetron rakentamisen yhteydessa. Siksi
naita opasteita ei ole sisallytetty tdméan tyon toimenpi-
deohjelmaan.

Lansivaylalle ja Kehall:lle esitetyt tiedotusopasteet
suositellaan toteutettavaksi yhtend kokonaisuutena,
koska opasteet liittyvat Lansivaylan liikenteen hal-
lintaan ja erityisesti lityntapysakoéinnin opastukseen
tilanteessa, jossa Lansimetron liikennginti on kayn-
nistynyt. Opasteet suositellaan toteutettavaksi ennen
Lansimetron liikenteen kaynnistamista vuonna 2015.
Esitetyt opasteet on suunniteltu osana Lansivaylan
parantamishanketta. Opasteiden karkea kustannusar-
vio on noin 770000 euroa, jonka lisaksi tulevat tietolii-
kenteen ja sahkonsyoton kustannukset. Lansivaylalla
on kaytettavissa nykyinen tietoliikennekaapeli.

Valtatielle 3 esitetyt vaihtuvat nopeusrajoitukset
seka tiedotus- ja lityntédpysakointiopasteet sisaltyvat
Kehéaratahankkeeseen ja ne toteutetaan ennen Keha-
radan liikkenteen aloittamista 2014.

Tiedotusopasteiden vaikutukset ja yhteiskuntatalo-
udellinen hy6ty-kustannussuhde tulee arvioida ennen
opasteiden hankintaa.

Uudenmaan ELY-keskuksen tiedotusopasteiden
operoija on Liikenneviraston tieliikennekeskuksen
Helsingin toimipiste. Opastehankintojen yhteydessa
tulee varmistaa tieliikennekeskuksen valmiudet ottaa
vastaan merkittdva maara uusia opasteita. Tiedotuso-
pasteiden hankintasuunnitelma seuraaville vuosille on
tarpeen viestia Liikennevirastolle.
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Tiedotusopasteiden priorisointi
(lukumaara suluissa)

@ Prioriteettiluokka 1 2014-2015 (5)
@ Prioriteettiluokka 2 2016-2017 (10)
© Prioriteettiluokka 3 2018-2020 (20)
@ Nykyinen infotaulu (28)
© Keharata-hankkeessa toteutettavat (4)
@ Lansivaylan parantamishankkeeseen sisaltyvat  (7)

ihti

kkonummi

Kuva 49. Ehdotus tiedotusopasteiden verkon tdydentamisesta vaiheittain.

Tiedotusopasteiden ohjausjarjestelman
ja -politiikan kehittaminen yhdessa
Liikenneviraston kanssa

Opastehankintojen liséksi ELY-keskuksen on tarpeen
uusia tiedotusopasteiden ohjausjarjestelma, jonka
avulla opasteita operoidaan tieliikennekeskuksesta.
Uuteen ohjausjarjestelmaan tulee sisallyttaa nykyi-
set opasteet, hankkeiden yhteydesséa toteutettavat
opasteet seké erillishankintana toteutettavat opas-
teet. Nykyisten taulujen ohjausjarjestelmaa pidetaan
vanhentuneena eikd se enda palvele nykyisia tar-
peita. Ohjausjarjestelman tulee mahdollistaa korkea
automaatiotaso erilaisten liikennetilanteiden tiedotta-
miseen laajalla tiedotusopasteverkolla. Ohjausjarjes-
telmé&n kustannusarvio on noin 200 000 euroa.
Operaattorin nakokulma tulee huomioida suunni-
teltaessa uutta opasteiden ohjausohjelmistoa. En-
simmaisten taulujen osalta ohjaus kannattaa tehda
Keha lll:n jarjestelmén laajennuksena, mutta jo seu-
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raavien opasteiden osalta ohjaussovellus toteutetaan
suoraan integroituun ohjausjarjestelmaan (TLOIK).
Taulujen ohjauksessa tulee hyddyntdd mahdollisim-
man paljon automatiikkaa ja jarjestelman logiikkaa,
jolloin lilkennepaivystgjien rooliksi jaa normaaleissa
liikennetilanteissa jarjestelman ehdotusten hyvaksy-
minen. Tiedotusopasteiden ohjaussovellukseen on
my0s tarpeen rakentaa ominaisuus tai tydkalu, joka
mahdollistaa héiridtilanteiden verkollisen vaikuttavuu-
den ennustamisen, ja edelleen ennusteen mukaisten
tiedotustoimenpiteiden suositukset. Kuitenkin on huo-
mioitava, etta hairidtilanteet edellyttavat yleensa aina-
kin osittain manuaalista tauluverkon operointia, koska
mahdollisia tilanteita on lukemattomia erilaisia. Viesti-
en osalta tulee luonnollisesti hyddyntaa valmiita vies-
tikirjastoja. Vuoden 2020 tavoitetilanteen mukaisessa
tauluverkossa on noin 74 opastetta, ja niiden operointi
tydllistda tuntuvasti tielikennekeskuksen paivystajia,
ottaen huomioon etté seudun paatieverkolla tapahtuu
hairioita paivittain.



Ohjausjarjestelman uusimisen lisaksi on tarpeen uu-
distaa nykyinen ohjauspolitiikka, silla se ei palvele
taysin tassa tydssa tunnistettuja tarpeita. Esimerkki
nykyisen ohjauspolitikan ongelmista on, etta matka-
aikatietoa esitetdan ainoastaan tilanteessa, jossa lii-
kenteessa ei esiinny erityista hairiéta. Sen sijaan hai-
ridtilanteissa matka-aikatietoa ei esiteta, vaikka juuri
silloin sen tiedon tarve olisi suurin. Ongelma johtuu
nykyisen tekniikan rajoittuneesta tietomaarasta.
Taysmatriisitekniikka mahdollistaa monipuolisem-
man tiedotuksen ja mm. graafiset esitykset, ja sen
luomia mahdollisuuksia ja tarvetta tulee arvioida tar-
kemmin. Mahdollisen graafisen tietosisallon toteut-
taminen vaatii Liikkenneviraston hyvaksynnan. Kehit-
tamalla uutta teknologiaa vastaava ohjauspolitiikka
saadaan investoinnista suurin mahdollinen hyéty. Oh-
jauspolitiikan uudistuksen tulee koskea myos nykyisia
tauluja avoimilla tieosuuksilla. Ohjauspolitiikan uudis-
taminen nykyisten taulujen osalta kytkeytyy taulujen
ohjausjarjestelman uudistukseen. Ohjauspolitiikassa
on pyrittava valtakunnalliseen yhdenmukaisuuteen.

4.5.3. Vaihtuvien nopeusrajoitusten
liikkennetilanneohjauksen
kehittaminen

Vaihtuvien nopeusrajoitusten ohjaus on tieliikenne-
keskuksen paivystgjan paatettavissa ja vaihto ta-
pahtuu nykyisin manuaalisesti. Nykyisin rajoituksia
muutetaan yleensa kelin mukaan, koska vaihtuvia
rajoituksia on etupaassa pitkilla kaupunkien vélisilla
jaksoilla. Liikennetilanteen mukaan rajoituksia muute-
taan hyvin harvoin. Valtatiella 1 valilla Lohja—Kehalll
likennetieto-ohjaus oli kaytdssa, mutta poistettiin kay-
tostd vuonna 2010, koska ohjaus ei toiminut riittdvan
luotettavasti. Jos vaihtuvia rajoituksia tehdaan enem-
man kaupunkialueille ja niiden valittémaan laheisyy-
teen, on tarvetta miettia ohjauspolitiikan laajentamista
likennetieto-ohjaukseen.

Nopeusrajoitusten ohjaaminen liikennetilanteen
mukaan edellyttdd hyvaa liikennetilannekuvaa ja
automatiikan hyoddyntamista. Jos liikennetilan ilmai-
simia on riittavasti, voidaan likennemaaran perus-
teella tehda johtop&éatoksia jonoutumisesta ja jonon
paan sijainnista. Liikennetieto-ohjaus soveltuu myos
keliohjausta paremmin automaattiohjaukseen, koska
tulkinnanvaraa on vihemman, erityisesti silloin kun lii-
kenteen seurantaverkko on riittdvan tihea.

Nopeusrajoituksen vaihtamiseen on riittdva perus-
te, jos ajosuunnassa on jonoutunutta liikennettd muu-
taman kilometrin paassa. Talloin tarvitaan tieto jonou-

tuneesta liikenteesta ja jonon paan summittaisesta
sijainnista. Jonoseuranta edellyttaé luotettavaa tietoa
likennemaarista ja nopeuksista seka tiedon saamisen
riittavan lyhyella aikavalilla noin minuutin valein. Tama
edellyttaisi liikennemittauspisteitéd noin 1km vélein eli
huomattavasti nykyista tihedmpéaa liikennevirran mitta-
usta. Maailmalla toteutetut liikennetieto-ohjaukset pe-
rustuvat noin 0,5-1km:n silmukkatiheyteen. Tavoittee-
na on kehittéda proaktiivista ohjausta, jolla nopeustasoa
alennetaan jo ennen liikennevirran hairiditymista.

Liikennetieto-ohjattuja vaihtuvia nopeusrajoitusjar-
jestelmia otetaan kayttoon vaiheittain Helsingin seu-
dun valtateilla. Liikennetiedolla ja kelitiedolla ohjattua
jarjestelmaa ei ole Suomen olosuhteissa aiemmin to-
teutettu onnistuneesti Helsingin seudun ruuhkautuvilla
paavaylilla, joten toteutus edellyttaa erillista t&k-han-
ketta ja etenemisté pilottikohteen toteutuksen kautta.

Liikennetieto-ohjausta kehitetdan pilottikohteessa,
joka on valtatie 4 valilla Koskelantien liittyma—Jar-
venpaan etelainen liittyma. Tiejakson pituus on noin
30 kilometria. Liittymi&a on pilottialueella 9 kappaletta
mukaan lukien mainitut paatepisteet. Valtatie 4 on
pilottikohteeksi sopivin, silla sen likennemaarat ovat
erittain suuret, hairio- ja onnettomuustiheys sateittai-
sista paavaylista korkein ja kapasiteetin kayttdaste jo
nykyisin yli 95% sek& aamun etta iltapéivan huippu-
tuntiliikenteessa.

Keskeinen hankkeessa tutkittava ja kehitettava
asia on toimivan liikennetieto-ohjauksen edellyttaméa
liikenteen mittausjarjestelméa ja automaattisen, pro-
aktiivisen nopeusrajoitusten ohjauksen mahdollistava
ohjausalgoritmi. Pilottihankkeessa kokeillaan ja arvioi-
daan useita erilaisia ohjausalgoritmeja ja parametrien
arvoja.

Taman tyon tyodpajassa kiinnostavaksi lilkkenne-
tiedon mittaustavaksi hahmoteltiin hybridiratkaisua,
jossa yhdistetdan perinteisen harvahkon LAM-piste-
jarjestelman mittausta johonkin uuteen sujuvuustie-
don mittausmenetelmaan. Ratkaisussa LAM-jarjes-
telImasté saadaan tietoa liikenneméaéarien muutoksista
kaistakohtaisesti, mink& avulla voidaan ennustaa su-
juvuuden todennéakoista kehittymissuuntaa ja shokki-
aallon syntymisen riskid. Varsinainen lilkkennevirran
sujuvuuden mittaus ja jonon p&an sijainnin tunnista-
minen voi tapahtua joko Bluetooth-antureiden avulla
tai esimerkiksi matkapuhelinten gps-mittaukseen tai
solupaikannukseen perustuen. Liikenneviraston Su-
juva-matka-aikapalvelu on yksi tutkittava vaihtoehto
ohjauksessa kaytettavalle sujuvuustiedolle.

Sujuvuuden mittauksen tulee tapahtua lyhyillg,
noin 0,5km pituisilla linkeilla, jotta jonon paan sijainti
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saadaan selville riittdvan tarkasti ja tiedon tuottamisen
viive pienenee. Tihean liikenteenmittausverkon lisaksi
on tarpeen toteuttaa vaihtuvia nopeusrajoitusmerkke-
ja riittavan tiheasti, jotta nopeusrajoitusta voidaan las-
kea juuri oikeassa kohdassa vaylaa.

Liikennetieto-ohjauksen kaytdon kannalta tavoitel-
laan automatiikan merkittavaa lisdamistéa nykyisesta.
Erityisissa hairidtilanteissa voi operaattori toki kayttaa
myOs manuaalista ohjausta. Liikennetieto-ohjauksen
rinnalla toimii keliohjaus, ja néiden tuottamista ohja-
uksista toteutetaan aina alhaisempi nopeusrajoitus.
Myds kelitieto-ohjauksen osalta pyritdan hankkees-
sa nykyista enemman automatiikan hyédyntamiseen,
vaikka saderintamiin liittyvat keliohjaustoimenpiteet
edellytténevat jatkossakin myds operaattorien toimen-
piteitd, jotta tarkkuus ja oikea-aikaisuus ovat riittavan
hyvat.

Hankkeella on valtakunnallista merkitysta, silla sii-
na kehitetdan uudenlainen kaupunkiseutujen liiken-
teen hallinnan ratkaisu, jolla on ndhtavissa kayttokoh-
teita laajemminkin muilla suurilla kaupunkiseuduilla.

Erityisen tarke&d hanke on Helsingin seudun pé&a-
vaylien kehittamisen kannalta, silla vaihtuvat nopeus-
rajoitukset ovat suositeltava ratkaisu useilla Helsingin
seudun paavaylilla. Hankkeessa onnistuminen edel-
lyttéa laajaa yhteisty6td, monipuolista asiantuntemuk-
sen kayttda ja useiden tahojen sitoutumista. Hanke
tulisi nostaa valtakunnallisten alyliikenteen karkihank-
keiden joukkoon ja sille tulisi saada laaja rahoituspoh-
ja. Hankkeella voi olla merkitysté jopa Euroopan ta-
solla.

Hankkeen kustannusarvion suuruusluokka on noin
7 miljoonaa euroa, josta noin 6 miljoonaa euroa on
vaihtuvan nopeusrajoitusjarjestelman kustannusta.
Pilotointiin varattava miljoona euroa jakautuu pilotin
seka sen osajarjestelmien suunnitteluun, liikkenteen
monitorointijarjestelman investointeihin, ohjausalgorit-
mien iteratiiviseen kehittdmiseen ja vaikutusten ana-
lysointiin. Vaihtuvan nopeusrajoitusjarjestelman laite-
kokoonpanon normaalia korkeampi standardi sisaltyy
edell& mainittuun kustannusarvioon.

Pilottihanke voidaan jakaa alustavasti seuraaviin vai-

heisiin (karkea kustannusarvio suluissa)

1. Esiselvitys: benchmarkaus, tutkimuskysymysten
ja -asetelman tarkentaminen, pilotointisuunnitel-
man laadinta (50000 eur)

2. Pilotin hankep&atds ja rahoituksen varmistami-
nen

3. Ohjaus- ja monitorointijarjestelmien yleissuunni-
telma (100000 eur)
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4. Ohjaus- ja monitorointijarjestelmien rakennus-
suunnitelmat (150000 eur)

5. Pilottijarjestelmien toteuttaminen (6,3 milj.eur)
sisdltden 6milj.eur vaihtuvaan nopeusrajoitus-
jarjestelmaan ja 0,3milj.eur tilannekuvatietojen
hankintaan

6. Ohjausalgoritmien kehittdminen, kokeilu seka vai-
kutusten ja soveltuvuuden arviointi (300000 eur)

7. Pilotin loppuarviointi ja suositukset valtatien 4 se-
k& muiden paavaylien vaihtuvan ohjausjarjestel-
man toteuttamiselle. (100000 eur)

45.4. Automaattisen liikkennevalvon-
nan kehittaminen

Toimenpiteind paakaupunkiseudun automaattisen no-
peudenvalvonnan kehittamiseksi ehdotetaan uusien
nopeusvalvontapisteiden sijoittamista Kehal:lle (koko
kehd), Kehalll:lle (valvonnan aukkokohta valtatien 3
ja Lentoasemantien valissd) seka Tuusulanvaylalle
Maantiekylasta Hyrylaan. Uusien kameroiden sijoitus-
alueet ja kameroiden lukumaérat on esitetty kuvassa
50.

Kyseisilla alueilla on talla hetkella padkaupunkiseu-
dun paatieverkon korkeimmat onnettomuustiheydet.
Alueiden onnettomuusaste on myds muihin vayliin
verrattuna keskitasoa korkeampi. Kehalll:n alue tay-
dentaisi myds kameraverkon koko kehavaylaa koske-
vaksi. Tuusulanvaylan automaattiset valvontakame-
rat liittaisivat yhteen maantien 148 ja maantien 145
valvonta-alueet seké toimisivat tehokkaana nopeuden
laskijana, kun siirrytddn 60km/h alueelle moottoritiel-
td. Kehal:n automaattisen liikkennevalvonnan avulla
olisi mahdollista puuttua alueen korkeisiin ylinopeuk-
siin, jolloin myds alueella oleva liikenneturvallisuus
paranisi ja onnettomuusaste laskisi. Kehal on kolmi-
kaistainen Vihdintien ja vt 3:n valilla, mik& saattaa ai-
heuttaa haasteita automaattiselle nopeusvalvonnalle.

Liikenteen automaattisten nopeusvalvontapistei-
den sijoitteluvalin tulisi olla maksimissaan 4-7km,
jolla saavutetaan tehokkain valvontatulos sekéd suu-
rimmat vaikutukset liikenteessa. Kuvan 50 arviot uusi-
en valvontapisteiden maarasta on laskettu n. 4km si-
joitteluvalilla (jokaisessa valvontapisteessa yhteensa
kaksi kamerapaikkaa eli yksi per suunta). Kamerapis-
teiden sijoittamisessa kuitenkin on huomioitava, etta
kamerat eivat pysty ottamaan riittavalla tarkkuudella
valvontakuvaa yli 2-kaistaisella tiella kauimmaiselta
kaistalta. Naissa tilanteissa, joissa kaistoja on 3 tai
enemman, kamerapisteet tulisi sijoittaa ajosuunnassa



UUSIEN KAMEROIDEN SIJOITTELU

J l | o-_ 5,000
&= /
m Uusien automaattisten (kiinteiden)
nopeusvalvontapisteiden maard
tieosuudella

- 12

Kuva 50. Automaattiset nopeusvalvontapisteet padkaupunkiseudulla ja esitys uusien valvontapisteiden sijoittelusta.

vaylan molemmille puolille.

Kustannuksiltaan automaattiset nopeusvalvonta-
pisteet ovat n.20000€/valvontapiste (ilman kame-
roita). Automaattisen pisteméaisen nopeusvalvonnan
liséksi tulisi harkita myds maaratyilla alueilla keski-
nopeuden automaattista valvontajérjestelmad, joka
perustuisi joko kamerajarjestelmaéan tai esim. mat-
kapuhelimen solutunnistukseen. Talla jarjestelmalla
voitaisiin tehokkaammin valvoa ajoneuvojen keskino-
peuksia koko valvontavalilla eikéa pelkastaan pistemai-
sissa paikoissa.
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5. Yhteenveto ja jatkotoimenpiteet

5.1. Paakaupunkiseudun
paatieverkon haasteet

Helsingin seudun paavaylien likennemaarat ovat kas-
vaneet yli 20%:a kymmenen vuoden aikana. Ruuh-
kautuvien teiden maard, ruuhka-ajan pituus ja ruuh-
kautumisen vakavuus ovat jatkuvasti kasvaneet.
Kasvun on ennustettu jatkuvan edelleen seudun
maankayton kehittymisen ja vaestonkasvun myota.
Liikenteen kasvun ja ruuhkautumisen myo6td myos
erilaisten hairididen maara kasvaa. Ruuhkautuminen
pidentdaa matka-aikoja ja lisdd matka-aikojen vaihte-
lua. Yleistyvat hairidtilanteet heikentavat liikenteen
sujuvuutta ja lisdavat matka-aikojen vaihtelua. Ruuh-
kat lisdavat onnettomuuksia, viivytyksia ja paastoja
ja siten heikentavat liikennejarjestelman tehokkuutta.
Ruuhkat heikentavat joukkoliikenteen tasmallisyytta,
tehokkuutta ja toimintavarmuutta. Kasvavat liikenne-
maarat yhdistettyna suuriin nopeuksiin lisdavat onnet-
tomuusriskia ja suuronnettomuuksien vaaraa.

Yhtenéd ratkaisuna liikenteen haittojen vahenta-
miselle on nopeusrajoituksien laskeminen paatie-
verkolla. Vaylien liikenteenvalityskyky on suurempi
alhaisemmilla ajonopeuksilla ja samalla liikenteen su-
juvuus paranee.

Nopeusrajoituspolitiikalla ja liikenteen hallinnalla pyri-
taan lieventamaan mm. seuraavia paavaylien ongel-
mia:

* Liikenteen ruuhkautuminen

* Liikenteen hairicherkkyys

* Onnettomuudet

* Melu

o Paastot

Joukkoliikenteen kilpailukyvyn heikkeneminen.

Liikennepolitikan paamaarana on turvata arjen mat-
kojen toimivuus, pitéa ylla elinkeinoelaman kilpailuky-
kya ja hillité ilmastonmuutosta vahentamalla paastoja.
Uusi liikennepolitiikka painottaa arjen sujuvaa liikku-
mista ja toimintavarmaa liikennejarjestelmaa, jota
turvataan tydmatka- ja joukkoliikenteen toimivuuden
seka liikenneturvallisuuden parantamisella. Nopeus-
rajoitusten muutoksilla ja telematiikan jarjestelmien
kehittdmisella toteutetaan uuden liikennepolitiikan ta-
voitteita kustannustehokkaalla tavalla.
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5.2. Liikennejarjestelman
kehittamistavoitteet

Kaupunkiseudun paavaylien nopeusrajoituspolitiikan
ja liikenteen hallinnan kehittdmista ohjaavat useat
yleisemman tason poliittiset tavoitteet ja strategiat,
kuten valtakunnalliset alueidenkayttdtavoitteet, Lii-
kennepoliittinen selonteko seka hallinnonalan ilmas-
topoliittinen ohjelma.

Alueidenkayttttavoitteissa pyritdan aluerakenteen
tasapainoiseen kehittdmiseen ja elinkeinoelaman kil-
pailukyvyn vahvistamiseen hyddyntamalla mahdolli-
simman hyvin olemassa olevia rakenteita. Liikenteen
hallinta on yksi keskeisimmista keinoista nykyisen
vaylaston kayton tehostamisessa. Tavoitteissa koros-
tetaan myds henkildautomatkojen tarpeen vahenta-
mista sekéa joukkoliikenteen, jalankulun ja pyorailyn
edellytysten parantamista. Nopeusrajoituspolitiikalla
voidaan vaikuttaa kulkutapojen kilpailukykyyn ja kul-
kutapavalintoihin.

Alueidenkayttotavoitteissa korostetaan elinympéa-
riston laadun parantamista seka melun ja paastdjen
vahentamista. Naiden tavoitteiden osalta liikenteen
nopeuksilla seka joukkoliikenteen kayton edistamisel-
1& on iso merkitys. Myos liikenneturvallisuuden paran-
taminen on keskeinen asia alueidenkayttotavoitteissa.
Nopeusrajoituspolitiikka ja liikenteen hallinta ovatkin
keskeisia tyotkaluja turvallisuuden parantamisessa.

Liikennepoliittinen selonteko puolestaan muodos-
taa télle suunnitelmalle selkeén lahtékohdan mm.
paavaylien liikenteen toimivuuden, sujuvuuden ja tur-
vallisuuden parantamisen osalta. Selonteko nostaa
tarkoin valittujen, kannattavien vaylainvestointihank-
keiden rinnalla investoinnit ajantasaisen tilanneku-
van kehittdmiseen seké liikenteen ohjaukseen. Nailla
voidaan turvata paivittainen liikennoitavyys ja luoda
edellytyksia liikenneverkkojen tehokkaalle kaytélle ja
likenteen tasmallisyydelle. Hyva informaatio liilkenne-
tilanteesta lisda matka- ja kuljetusketjujen toimivuutta.

LVM:n hallinnonalan ilmastopoliittisessa ohjel-
massa korostetaan paastdjen vahentamista eri toi-
menpitein, mm. ohjaamalla kaupunkiseutujen henki-
I6liikenteen kasvu ympariston kannalta edullisempiin
kulkumuotoihin.

Alyliikenteen ja liikenteen hallinnan alueella néh-
daan olevan jopa vientipotentiaalia, ja siksi onkin



¢ Nopeusrajoitusmuutokset (kmih)
g | T W 100=>80
o © 70=>60
@ 80=>60
@ 80=>70
W vaihtuva

Tiejaksot, joissa nopeusrajoitus-
muutoksia

—\/aihtuvien rajoitusten lisdykset

Kuva 51. Tiejaksot, joiden kiinteitéa nopeusrajoituksia alennetaan ensimmaisessa vaiheessa, seka uudet vaihtuvat nopeusrajoituksen jaksot.

Nopeusrajoitusmuutokset

& 80=>70
¥ B vaihtuva

Tiejaksot, joissa nopeusrajoitus-
muutoksia

—\/aihtuvien rajoitusten lisdykset

Kuva 52. Tiejaksot, joilla otetaan kayttéon vaihtuvat nopeusrajoitukset toisessa vaiheessa, seka alennetaan kiinteaa nopeusrajoitusta Keha I:lla.
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luontevaa kehittdd uusimmat ja toimivimmat ratkai-
sut kotimaassa ja erityisesti Helsingin seudulla, jonka
paavaylien liikenneongelmat ovat Suomen mittakaa-
vassa vaativimmat. Erityisesti selonteko nostaa esil-
le entista tarkemman olosuhdetiedon tuottamisen ja
alykkaan hyodyntamisen liikenteen ohjauksessa ja
koko liikennejarjestelméassa.

Nopeusrajoituspolitiikalla ja likenteen hallinnalla edis-
tetddn myods HLJ2011:sta karkitavoitteita sekd mui-
ta valtakunnallisia likenneturvallisuuteen, meluun ja
paastoihin liittyvia strategisia tavoitteita.

5.3. Nopeusrajoitusmuutokset

Paédkaupunkiseudun paavaylien kiinteita rajoituksia
muutetaan kahdessa vaiheessa kuvien 51 ja 52 mu-
kaisesti. Rajoituksia alennetaan ensimmaisessa vai-
heessa noin 83 tiekilometrilla. Naiden muutosten en-
nakoidaan vahentava paavaylilla runsaat yhdeksan
henkilévahinkoon johtavaa onnettomuutta vuosittain.

Toisessa vaiheessa siirrytaan vaihtuviin nopeus-
rajoituksiin sateittaisilla paavaylilla, minka jalkeen
vaihtuvia rajoituksia noin 113 tiekilometrilla (kuva 52).
Vaihtuvat nopeusrajoitukset edellyttavat hyvaa liiken-
teen tilannekuvaa, minka vuoksi liikenteen seuranta-
jaestelmia on kehitettava nykyisesta.

Jos Turunvaylalla (vt1) ja Lahdenvaylalla (vt4) ei
saada toteutettua vaihtuvia nopeusrajoituksia, niil-
& asetetaan kiinted 80km/h Kehalll sisapuolisille
osuuksille. Keha | rajoituksen lasku arvoon 70km/h
edellyttdd automaattista nopeudenvalvontaa. Sateit-
taisilla moottoriteilla l[Ahestyttdessa Kehélll:a nopeus-
rajoituksen maksimiarvoksi asetetaan 100 km/h.

5.4. Liikenteen hallinta

Vilkasliikenteisten paavaylien liikenteen hallintaan
tarvitaan viranomaisten tytkaluja, joilla ehkaista lii-
an suurista nopeuksista johtuvaa ruuhkautumista
tai onnettomuuksia, ja tiedottaa kaikkia tienkayttajia
tieverkolla olevista ongelmista ja siten parantaa ko-
ko liikenneverkon tehokasta kayttoa ja kulkutapojen
tydnjakoa. Proaktiivinen liikkenneverkon hallinta on
Liikenneviraston strateginen linjaus ja se edellyttaa
seka viranomaisten tilannetietoisuuden parantamis-
ta, laadukkaita vaihtuvan ohjauksen jarjestelmia seka
valineité kattavaan ja nopeaan lilkenteen tiedottami-
seen ja parhaiden reitinvalintojen tukemiseen. Nama
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toimenpiteet edellyttavat merkittavia lisdpanostuksia
likenteen hallinnan jarjestelmiin. Vaihtuvien nopeus-
rajoitusten ohjauspolitikkaa ja -jarjestelmia on kehitet-
tava liikennetieto-ohjauksen osalta siten, etta jarjes-
telm& mahdollistaa kaupunkiliikenteen olosuhteiden
mukaisen, tarkan ohjauksen.

Myds EU:n ITS direktiivi tuo lahivuosina velvoitteita
mm. liikenneverkon monitoroinnin ja liikennetiedotuk-
sen kattavuuteen, tarkkuuteen ja nopeuteen. Viran-
omaisten tietojarjestelmien rajapintojen avaaminen
uusien palvelujen ja esimerkiksi alypuhelinten sovel-
lusten / sovellusohjelmien kehittdjille parantaa tule-
vaisuudessa entisestddn myos viranomaistiedotuk-
sen tavoittavuutta ja siten operoinnilla saavutettavia
yhteiskunnallisia hyotyja.

Alyliikenteen ja viranomaisten liikenteen hallinnan
kenttd on murrosvaiheessa ja mm. teknologioiden
kehittyminen avaa jatkuvasti uusia mahdollisuuksia.
Esimerkiksi liikenteen seurantaan on tarjolla monia,
osittain kilpailevia teknologisia ratkaisuja. Myos kau-
palliset liikenteen tietopalvelut kehittyvat nopeasti ja
yritysten tuottamat sujuvuustiedot tarjoavat uudenlai-
sia mahdollisuuksia myds viranomaistyéhén. Mahdol-
lisuuksien hyddyntaminen edellyttda uusien, nykyista
tehokkaampien ratkaisujen aktiivista hakemista seka
potentiaalisten ratkaisujen pilotointeja kaytannossa.
Vaylanpitajan nakokulmasta tavoitteena tulisi olla toi-
mivimpien ratkaisujen siirtiminen Suomen olosuhtei-
siin sek&a kokonaan uusien teknologioiden kehittami-
nen ja testaaminen kotimaisen teollisuuden kanssa.
Uusien ratkaisujen pilotointi tulisi tapahtua paakau-
punkiseudulla, jonka liikenneolosuhteet ovat lahella
muiden metropolialueiden olosuhteita.

Uudenmaan ELY-keskuksen sekéd sen laheisten yh-
teistybkumppanien tehtévien osalta on tydssa tunnis-
tettu seuraavat liikenteenhallinnan kehittdmiskokonai-
suudet paakaupunkiseudun paavaylille:

1. Tilannekuvan kehittdminen ja laajan tietopohjan
hyddyntdminen viranomaisten tilannekuvan tar-
kentamisessa

2. Liikenteen tiedotuksen kehittdminen.

3. Laadukkaan liikennetilanneohjauksen kehittami-
nen vaihtuviin nopeusrajoitusjarjestelmiin

4. Nopeusvalvonnan kehittdminen

Ty6n tuloksena on esitetty konkreettinen toimenpide-
ohjelma, joka sisaltdaa seka paavaylien nopeusrajoi-
tusten muutokset ettd monipuolisia liikenteen hallin-
nan toimenpiteita vuosille 2014—-2020.



5.5. Toimenpideohjelma

Toimenpideohjelma késittdd nopeusrajoitusmuutok-
set seka liikenteen hallinnan muut toimenpiteet liitty-
en tilannekuvan luomiseen, informaation jakamiseen
ja nopeuksien valvontaan. Liséksi ehdotetaan liiken-
netieto-ohjatun vaihtuvan nopeusrajoitusjarjestelman
pilottia.

5.5.1. Nopeusrajoitukset

Suunnitelman mukaan vuoteen 2020 mennessa alen-
netaan nopeusrajoituksia taulukon 22 mukaisesti

Jos Turunvaylalla ja Lahdenvaylalla ei saada to-
teutettua vaihtuvia nopeusrajoituksia, niilla asetetaan
kiintea 80km/h-rajoitus Kehalll sisapuolisille osuuk-
sille. Kehal rajoituksen lasku arvoon 70km/h edellyt-
tdd automaattista nopeudenvalvontaa.

Vaihtuva nopeusrajoitusjarjestelma toteutetaan
vuoteen 2020 mennessa viidella sateittaisella paa-

Taulukko 22.  Suunnitellut nopeusrajoitusmuutokset

vuoteen mennessa

vaylalla. Pilottikohteena toimiva jarjestelma valtatielle
4 Koskela—Jarvenpaa E (sis. vt7 valtatieltd 4 Keha
[lI:1le) tulisi toteuttaa mahdollisimman pian, koska sen
kokemukset palvelevat muiden jarjestelmien han-
kintoja. Porvoonvaylalle valille Kehalll— Rita jarjes-
telm& toteutetaan vuodesta 2014 alkaen Kehalll 2.
vaiheen yhteydessa. Turunvaylan nykyista jarjestel-
maé ehdotetaan laajennettavaksi Kehalll:n sisépuo-
lelle. Hameenlinnanvaylalle valille Keha Ill-Klaukka-
la Keharadan yhteydessa toteutettavaa jarjestelmaa
laajennetaan myo6hemmin Klaukkalan liittymasta
pohjoiseen. Tuusulanvaylalle vaihtuvien rajoitusten
toteuttaminen tehdaan viimeisena sateittaisista paa-
vaylista. Vaihtuviin merkkeihin perustuvan jarjestel-
méan toteuttaminen maksaa viimeaikaisten toteutus-
ten perusteella keskimaarin noin 110000 euroa/km,
jos standardi on sama kuin Porvoonvaylalle toteutet-
tavassa jarjestelmasséa. Arvio vaihtuvien rajoitusten
toteuttamisen kustannuksista tiejaksoittain on esitetty
taulukossa 23. Valtatielle 4 (ja osittain myods vt7:lle)

muutos lahtdmelutason muutos

pituus (km)

Vaihe 1 1 Kehéall — Munkkivuori 100 => 80 7 -2...-3dB(A)
Haaga — Keha Ill 80 =>70 10 -1,7 dB(A)
Keha Il — Klaukkala vaihtuvat 11
Keha Ill - Rita vaihtuvat 39
45 | Hyryla 70 => 60 3 -1,7 dB(A)
45 | Tuomarinkyla — Ruskeasanta 100 => 80 7 -2...-3dB(A)
51 | Suomenoja — Espoonlahti 100 => 80 5 -2...-3dB(A)
51 | Lauttasaari - Salmisaari 80 => 60 2 -3...-4 dB(A)
120 | Haaga — Kehalll 70 => 60 6 -1,7 dB(A)
Vaihe 2 101 | Makkyla — Kivikko 80 => 70 13 -1,7 dB(A)
Munkkivuori — Kehalll vaihtuvat 13
Klaukkala — Nurmijarvi vaihtuvat 8
Koskela — Jarvenpaa E vaihtuvat 30
Vt4 — Kehalll vaihtuvat
45 | Ruskeasanta — Ruotsinkyla vaihtuvat

Taulukko 23. Vaihtuvien rajoitusten toteuttamisen kustannusarviot

tie | jakso ‘ pituus ‘ kustannus (Meuro) | Toteutus hankkeen yhteydessa
1 Munkkivuori — Kehalll 13 15
3 Kehalll — Klaukkala 11 Kehérata
3 Klaukkala — Nurmijarvi 8 11
4,7 | Vt 4 Koskela — Jarvenpaa E, vt 7 Lahdenvayla — 33 6,0
Keha IlI (pilottitoteutus)
7 Kehalll — Rita (valmistuu 2017 mennessa) 39 Kehélll, 2. vaihe
45 | Ruskeasanta — Ruotsinkyla 9 1,0
Yhteensa 113 9,6
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toteutettavan pilottihankkeen kustannusarviossa on
varauduttu perustasoista korkeampaan standardiin
laitekokoonpanon osalta.

Vaihtuvien nopeusrajoitusten hankekohtaisen
suunnittelun yhteydessé laaditaan myds tarkemmat
arviot jarjestelmien vaikutuksista ja yhteiskuntatalou-
dellisesta kannattavuudesta.

5.5.2. Liikenteen hallinta

Yhteenveto liikenteen hallinnan toimenpiteistd, niiden
toteutusaikataulusta ja karkea arvio kustannuksista
on esitetty taulukossa 24. Taulukossa on myds esitet-
ty, mitk& hankinnat voidaan tehda osana muuta, laa-
jempaa hanketta, ja kuinka suuri osuus kustannuksis-
ta sisdltyy tallaiseen hankkeeseen.

Tarkea osa toimenpideohjelmaa on liikenteen ti-
lannekuvan kehittaminen, silla tilannetietojen laadun
parantaminen mahdollistaa seka tarkemman liiken-
teen ohjauksen ettd oikein kohdistetun tiedotuksen.
Tilannekuvatiedot ovat osittain pohjana myos kaupal-
lisen sektorin tuottamille raataldidyille tietopalveluille.
Suurin osa rahoitustarpeesta kohdistuu tienvarsien
tiedotusopasteisiin, joista muodostuu seudulle katta-
va opasteverkko. Tilannekuvan kehittdmisen osalta
kustannusarvio ei sisalla kaikkia tarvittavia investoin-
teja, silla Liikennevirasto valmistelee tilannetietojen
hankintaa talla hetkella valtakunnallisina hankkeina.
Vaihtuvien nopeusrajoitusjarjestelmien kustannukset

Taulukko 24. Liikenteen hallinnan toimenpiteet

eivat myoskaan sisélly téhan laskelmaan.

Seudun nopeusrajoituspolitikan kaytannon to-
teuttamisen kannalta kaikkein keskeisin toimenpide
on kaupunkiseudun olosuhteisiin soveltuvan liikken-
netieto-ohjatun vaihtuvan nopeusjarjestelmén kehit-
taminen valtatielle 4 esitetyn pilottihankkeen avulla.
Taman hankkeen suunnittelun ja toteutuksen kaynnis-
tdminen nopealla aikataululla edistaéa koko nopeusra-
joituspolitiikan toteutusta esitetyssa aikataulussa.

Kokonaiskustannusarvio liikenteen hallinnan toi-
menpiteille on noin 10 miljoonaa euroa, josta 2 mil-
joonaa euroa rahoitetaan osana laajempia hankeko-
konaisuuksia, joita ovat Kehéradan ja Lansimetron
yhteydessa toteutettavat toimenpiteet. Jaljella oleva
rahoitustarve on siten noin 8 miljoonaa euroa. Rahoi-
tustarve esimerkiksi tilannekuvan vaatimien investoin-
tien seka valtatien 4 pilotin osalta tarkentuu, kun paa-
vaylien liikenteen seurannan yleissuunnitelma seka
pilotin esiselvitys ovat valmistuneet.

Helsingin seudun paavaylien kehittdmistoimenpi-
teiden yleis- ja tiesuunnitelmia laadittaessa tulee huo-
mioida tédssa suunnitelmassa esitetyt liikenteen hallin-
nan toimenpiteet seka sovittaa ne osaksi laajempaa
toimenpidekokonaisuutta ja rahoitusta. Liikenteen hal-
linnan toimenpiteiden toteutus on helpointa laajempi-
en hankkeiden yhteydessa, tosin automaattivalvon-
nan laajentaminen kannattaa tehda samanaikaisesti
nopeusrajoitusten kiinteiden muutosten kanssa.

Toimenpide Ajankohta  Kokonais- Kytkentd muuhun hankkeeseen Muussa hank-
kustannukset keessa rahoitet-
tava osuus
Tilannekuvan kehittéminen
Helsingin seudun paavaylien liikenteen 2014 50000 €
seurannan yleissuunnitelma
Liikennekameroiden hankinta 2013-2015 450000 € | Osana vt3 Kivistd ja Lansivaylan 150000 €
kehitysta liittyen Lansimetroon se-
ka Kehal itavayla.
Liikenteen mittauspisteiden hankinta | 2013-2015 80000- | LAM pisteiden lisdys osana Vt3 Ki- 50000 €
(vt3, vt4 ja kt45) 200000 € | vistd hanketta
Liikenteen tiedottaminen
Tiedotusopasteiden ohjausjarjestel- | 2014—-2015 250000 €
man ja -politiikan kehittaminen Helsin-
gin kaupunkiseudulle
Tiedotusopasteiden hankinta, priori- | 2014—-2015 750000 €
teettiluokka 1 (5kpl)
Ratahankkeiden yhteydessé toteutet- | 2014—2015 1,8M€ | Osana vt3 Kivistd (5kpl) ja Lan- 1,8M€
tavat tiedostusopasteet (12kpl) sivaylan kehitys liittyen Lansime-
troon (7 kpl)
Tiedotusopasteiden hankinta, priori- | 2016—2017 1,5M€
teettiluokka 2 (10 kpl)
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Toimenpide

Ajankohta

Kokonais-
kustannukset

Muussa hank-
keessa rahoitet-
tava osuus

Kytkentd muuhun hankkeeseen

Tiedotusopasteiden hankinta, priori- | 2018—2020

teettiluokka 3 (20 kpl)

3,0M€

Vaihtuvan ohjauksen kehittaminen

Vt 4 likennetieto-ohjatun vaihtuvan oh- 2014
jauksen esiselvitys ja pilotointisuunni-

telman laadinta

50000 €

Liikennetieto-ohjatun vaihtuvan no-
peusrajoitusjarjestelmén pilotti valta-
tiella 4

2015-912016

noin 1M€

Llisaksi vaihtuva ohjausjarjestelma
noin 6 M€

Automaattivalvonnan kehittaminen

Automaattinen nopeusvalvonta 2014-2018 | 1,0M€ (Kehal
0,5M€, kt45
0,3M€, Ke-
halll 0,2 M€)

KUSTANNUSARVIO YHTEENSA noin 10M€ noin 2M€
Rahoitustarve noin 8M€

5.6. Vaikutukset

Nopeusrajoitusten alentaminen tehostaa nykyisen
likenneverkon kayttéa, vahentaé hairidtilanteita, va-
hentd& melusta aiheutuvaa haittaa seka tieliikenteen
energian kulutusta ja paastoja, helpottaa bussien liik-
kumista ja parantaa liikenneturvallisuutta. Liikenteen
hallinnan toimenpiteilld saadaan edelleen tehostettua
liikenneverkon kayttéa, helpotettua hairidtilanteiden
hallintaa ja parannettua liikenneturvallisuutta. Vaih-
tuvien nopeusrajoitusten lisddminen edellyttdd myos
liikennetilanteen seurantajarjestelmien kehittamista.

Nopeusrajoitusten alentaminen vahentaa ruuhkau-
tuvalla vaylalla ajoneuvojen valisid nopeuseroja ja si-
ten lisda hieman liikennevirran valityskykya.

Alhaisemmilla rajoituksilla liikennevirran kayttayty-
minen on rauhallisempaa tilanteissa, joissa ruuhkau-
tuminen on alkamassa. Paavaylille kertyvien jonojen
paahan ei myoskaan ajeta todella suurella tilanneno-
peudella.

Nopeusrajoitusten alentaminen siirtaa liikennemal-
litarkasteluiden mukaan liikennetta paavaylilta alem-
malle katuverkolle, jossa se voi lisatéa seka henkildau-
tojen etta bussien viivytyksia sekd onnettomuusriskia.
Nopeusrajoitusten alentaminen paavaylilla parantaa
raideliikenteen suhteellista kilpailukykya ja siirtaa
matkoja henkildautosta raiteille. Talla on positiivinen
vaikutus ruuhkautumiseen, liikenneturvallisuuteen se-
k& ymparistohaittoihin. Paavaylien nopeusrajoitusten
alentaminen pienentéa liikenteen hiilidioksidipaastsja
paakaupunkiseudulla noin prosentin.

Nopeusrajoitusten alentaminen vahentédé onnetto-
muuksia paavaylilla, mutta lisdd jonkin verran katu-
verkolla tapahtuvien onnettomuuksien maaraa. Al-
haisemmilla rajoituksilla paavaylien melupaastoa
voidaan alentaa huomattavasti. Arviolta 15-30000
asukasta hyotyisi tasta.

Paavaylien nopeusrajoitusten alentaminen lisaa lii-
kenteessa kaytettavaa aikaa. Pienet muutokset eivat
ole merkityksellisia yksittaisille liikkujille, mutta yhteis-
kuntataloudellisesti aikatappiot tekevat rajoitusmuu-
toksista kannattamattomia, kun vaikutuksia tarkastel-
laan vakiintuneiden hankearviointikaytantdjen kautta.
Vaihtuvat nopeusrajoitukset vahentavat aikatappioita
huomattavasti, silla ne mahdollistavat nopeusrajoitus-
ten sovittamisen vallitseviin likenne- ja keliolosuhtei-
siin.

Nopeusrajoitusten alentaminen toteuttaa kuitenkin
useita valtakunnallisia sek&a Helsingin seutua koske-
via strategisia liikennepoliittisia tavoitteita, mista syys-
té toimenpiteiden toteuttaminen on perusteltua siita
huolimatta, ettéd yhteiskuntataloudellisessa kannatta-
vuuslaskelmassa rajoitusten alentaminen osoittautuu
kannattamattomaksi.
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Paakaupunkiseudun paavaylien

liikenteenhallinta

NYKYTILA

Paékaupunkiseudun paavaylat ovat Suomen vilk-
kaimmin liikenndityja maanteitd. Noin 300 km:n tie-
verkko palvelee seudun siséisen liikenteen ohella mer-
kittavia valtakunnallisia tavara- ja henkil6liikenteen
terminaaleja (Vuosaari, Lansisatama, Etelasatama,
Katajanokka, Kamppi), Helsinki-Vantaan lentoasemaa
seka alueen lukuisia logistiikkakeskuksia. Raskaan
likenteen maara paavaylilla on suuri ja seudun tyo-
matkaliikenne on vilkasta.

Liikennemé&arat ovat kasvaneet yli 20 % kymmenessa
vuodessa. Se on johtanut ruuhkien kasvuun ja ruuh-
kautuminen on paivittéistd. Ruuhkat ovat levinneet yha
laajemmalle ja kestavét ajallisesti pidempaan.

Paékaupunkiseudun paavaylilla esiintyy paivittain yllat-
tavia hairidtilanteita, joista suurin osa on liikkenneonnet-
tomuuksia. Vuosittain tapahtuu noin 240 henkilévahin-
koon johtanutta likenneonnettomuutta, joissa kuolee
noin 8 henkil6d. Koko maan suurimmat henkilévahin-
ko-onnettomuustiheydet [6ytyvéat padkaupunkiseudun
kehéateilta ja sateittaisilta paavaylilta.

HANKE

Hanke siséltéda seuraavia toimenpiteita:

- vaihtuvat nopeusrajoitukset vt 4:lle (Koskela - Jéar-
venpad) seka vt 7:lle (Lahdenvayla - Keha 1l1) pilot-
titoteutuksena, jossa kehitetaan ja kokeillaan en-
nakoivaa liikennetilanneohjausta

- vaihtuvat nopeusrajoitukset vt 1:lle (Munkkivuori -
Keha Il1), vt 3:lle (Klaukkala - Nurmijarvi) seka kt
45:lle (Tuomarinkyla - Ruotsinkyld)

- automaattinen nopeusvalvonta Keha l:lle ja tay-

Helsinki

Lisatietoja:

LITE1

Suunnitteilla 08/2014

dentaminen Keha lll:lle ja kantatielle 45

- liikenteen tilannekuvatietojen taydentaminen liiken-
teen mittaus- ja seurantatietoja lisaamalla

- liikenteen tiedotusopasteverkon taydentaminen
paatieverkon keskeisissa kohteissa

AIKATAULU

eVt 4:n liikennetieto-ohjatun vaihtuvan ohjauksen
esiselvitys ja pilotointisuunnitelman laadinta,
aloitusvalmius syksy 2014, pilotointijarjestelman
suunnittelu ja toteutus 2015-16, pilotointi 2016-17

e Automaattisen nopeusvalvonnan suunnittelu
alkaen Keha I:std, kdynnistetaan 2014

e Tiedotusopasteiden ohjausjarjestelméan kehittami-
nen ja opasteiden yleissuunnitelman
tarkentaminen aloitetaan syksylla 2014

e Liikenteen tilannekuvatietojen taydentadminen
aloitetaan Helsingin seudun paavaylien liikenteen
seurannan toimenpidesuunnitelmalla 2015

e Vaihtuvien nopeusrajoitusten toteutukset aloitetaan
vt 1:n nopeusrajoitusjarjestelmén suunnittelulla
2015

KUSTANNUKSET

Hankekokonaisuuden kustannusennuste on 20 milj. €
hankkeen arvioidun toteutusajankohdan hintatasossa.

VAIKUTUKSET

Liikenteen sujuvuus ja valityskyky para-
nevat

Hairidtilanteet vahenevét, hairidtilanteiden
hoitaminen tehostuu ja matka-aikojen en-
nakoitavuus paranee

Onnettomuuksien méaara ja vakavuus
vahenevat (heva-onnettomuuksien va-
henema 9,4 onn./vuosi)

Liikenteen aktiivisen operoinnin edellytyk-
set ja liikkujien tilannetietoisuus paranevat
Yll&apitokustannukset kasvavat

Hankkeen hyétykustannussuhde on 3,4.

Liikennevirasto, ylijohtaja Kari Ruohonen, p.0295 343 831

Uudenmaan elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskus, suunnittelupaallikké Maarit Saari, p.0295 021 341



Liikennevirasto
Uudenmaan elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskus

Paakaupunkiseudun paavaylien likenteenhal- 21.8.2014

linta

Hankkeen tilanne

Paékaupunkiseudun paavaylille on laadittu Paakau-
punkiseudun paavaylien nopeusrajoituspolitiikka ja
likenteenhallinnan toimenpidesuunnitelma -selvitys
vuonna 2013. Hankekokonaisuudessa esitetyilla toi-
menpiteilla vastataan useampaan HLJ 2011:n asetta-
maan Helsingin seudun liikennejarjestelman karkita-
voitteeseen taloudellisuuden, toimivuuden ja turvalli-
suuden osalta. Selvitys tarkentaa HLJ 2011:ssa esitet-
tyja kehittamislinjausten toimenpidekokonaisuuksia
likennejarjestelman operoinnin ja yllapidon seka ope-
roinnin ja tiedotuksen mahdollistavan liikenteen infra-
struktuurin osalta. Hanke on vahvasti esilla my6s par-
haillaan tyostettavassa HLJ 2015 -suunnitelmassa.

Paékaupunkiseudun paatieverkon tiedotusopastejar-
jestelmasta on tehty yleissuunnitelma 2012 ja jarjes-
telman periaatteita ja toimivuutta on testattu Keha lll:lla
kevaalla 2013.

Kustannusarvio

Hankekokonaisuuden kustannusennuste on 20 milj.€.
Kustannusarviot tarkentuvat jatkosuunnittelun myota.
Osahankkeiden kustannusennusteita:

- vaihtuvat nopeusrajoitukset vt 4:lle (Koskela - Jéar-
venpad) seka vt 7:lle (Lahdenvayla - Keha 1l1) pilot-
titoteutus ja ennakoivan liikennetilanneohjauksen
kehittdminen ja kokeilu, 7 milj. €

- vaihtuvat nopeusrajoitukset vt 1:lle (Munkkivuori -
Keha Il1), vt 3:lle (Klaukkala - Nurmijarvi) seka kt
45:lle (Tuomarinkyla - Ruotsinkyld), 3,6-4 milj. €

- automaattinen nopeusvalvonta Keha I:lle, Keha
lll:lle seka kantatielle 45, 1 milj. €

- liikenteen tilannekuvatietojen taydentaminen (lii-
kenteen mittaus- ja seurantatiedot), 0,5-1 milj. €

- liikenteen tiedotusopasteverkon taydentaminen
paatieverkon keskeisissa kohteissa, 5,3 milj. €

Hankkeen muut tiedot

Hanke kytkeytyy Helsingin seudun liikenteenhallinnan
karkihankekokonaisuuteen, jonka Helsingin seudun
likenteenhallinnan johtoryhma on priorisoinut. Myds
Helsingin kaupungin suunnitelma Alyliikenne Helsin-
gissa vuodelta 2013 kytkeytyy ja limittyy vahvasti valti-
on toimiin Helsingin seudun maantieverkon liikenteen-
hallinnan kehittdmisessa.

Vuoden 2014 alussa valmistui Paédkaupunkiseudun
likenteenhallintasuunnitelma ilmanlaadun &killiseen
heikkenemiseen. Suunnitelmassa esitettyja toimia
pystytdan tehostamaan taman hankkeen toteutumisen
myota.

Lisatietoja: Liikennevirasto, ylijohtaja Kari Ruohonen, p.0295 343 831

LISATIEDOT

Paékaupunkiseudun paavaylia ovat valta-
tiet 1, 3, 4 ja 7, kantatiet 45 ja 51, kehéatiet
I, Il ja lll seka seututiet 120, 130, 140 ja
170

Paékaupunkiseudun paavaylien liikenne-

maarat ovat suuret. Esimerkiksi Keha I:1la
kulkee vilkkaimmilla osuuksilla noin

90 000, Keha llI:lla noin 70 000 seka sa-
teittaisilla valta- ja kantateilla noin 65 000
ajoneuvoa vuorokaudessa. Raskaan lii-
kenteen maéara on suurimmillaan Keha
lll:n keskeisilla osuuksilla, noin 8 000 ajo-
neuvoa/vrk.

Uudenmaan elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskus, suunnittelupaallikké Maarit Saari, p.0295 021 341
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Paakaupunkiseudun paavaylien vaihtuvien nopeusrajoitusten ja
liilkenteen hallinnan toimenpiteiden kannattavuuden arviointi

3.10.2014



1. Tehtavan kuvaus

Tydssa laadittiin yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslaskelma NOPRA-tyon hankkeista. Tarkas-
teluun kuuluvat vaihtuvat nopeusrajoitukset seka liikenteen informaatiojarjestelma.

Tyon laativat Matti Keranen (Trafix Oy, nopeusrajoitukset) ja Tomi Laine (Strafica Oy, informaa-
tiojarjestelma).

2. Nopeusrajoitusten vaikutukset

Menetelma

Tassa vaiheessa tarkasteltiin vaihtuvien nopeusrajoitusten aiheuttamia yhteiskuntataloudellisia
kustannusmuutoksia suhteessa kiinteisiin nopeusrajoituksiin. Tarkasteltuja kustannuseria olivat
aika- ja ajoneuvokustannukset, pdasto- ja onnettomuuskustannukset seka vaihtuvan jarjestelman
yllapitokustannukset.

Nopeusrajoitusmuutosten vaikutuksia analysoidaan HSL:n HELMET-liikennemallilla. Tarkastelu teh-
daan vuoden 2025 tilanteessa. Mallista tulostetaan tarvittavat kannattavuuslaskelman suoritetie-
dot ja ne arvotetaan euroiksi tielilkenteen ajokustannukset julkaisun yksikkdarvoilla. Mallista saa-
daan esiin vaikutukset aika- ja ajosuoritteisiin, paastoihin, lilkkenneturvallisuuteen ja kulkutapaan.
Laskelma tehdaan hankearviointiohjeiden mukaisesti.

Tarkastelun oletukset

Vaihtuvien nopeusrajoitusten osalta oletetaan, ettd nopeusrajoitus on alennettu 80 km/h:ssa 2-3
tunnin ajan aamu- tai iltapdivaruuhkassa ruuhkasuuntaan. Muina ajankohtina oletetaan, etta no-
peusrajoitus on 120/100 km/h nykyisen tilanteen mukaisena ja keha Il sisdpuolella 100 km/h

Vaihtuvien nopeusrajoitusten vaikutuksesta ajonopeuksiin tehtiin kaksi eri oletusta: rajoitukset
muuttavat ajonopeutta keskimaarin 4 km/h tai 8 km/h, kun nopeusrajoitusta muutetaan 20 km/h
(esimerkiksi 80 km/h == 100 km/h). Tutkimusten mukaan nopeusrajoituksen muuttaminen 20
km/h maanteilld on vaikuttanut liikennevirran keskinopeuksiin 4-7 km/h. Muutamasta Uuden-
maan moottoriteiden LAM-pisteesta (vt 4 ja vt 1) poimituista keskinopeuksista 100 km/h talvirajoi-
tuksen ja 120 km/h kesarajoituksen valilla kevatkuukausina osoittaa noin 8 km/h nopeusmuutosta.
Tutkimuksia vaihtuvien rajoitusten vaikutuksista ajonopeuksiin on vdahan ja ne ovat vanhoja.

Tarkastelu laskettiin 4% korkokannalla ja 10 vuoden pitoajalla. Jarjestelman yllapitokustannukset
korvausinvestointeineen ovat kokemuksen mukaan 10 % investointikustannuksista. Vaihtuvien no-
peusrajoitusjarjestelman kustannus on noin 100 000 euroa kilometria kohden, kun jarjestelma to-
teutetaan samalla laatutasolla kuin vt 7 jarjestelma on tehty. Jarjestelma on teknisesti mahdollista
toteuttaa myos langattomana ratkaisuna, jolloin kustannukset ovat pienemmat.



Tarkastellut vaihtoehdot

Hankevaihtoehto sisdltaa vaihtuvat rajoitukset:
- Turunvadylda Munkkivuori — Keha lll
- Hameenlinnanvayla Klaukkala — Nurmijarvi
- Tuusulanvdyla Tuomarinkylda — Ruotsinkyla
- Lahdenvayla Koskela — Jarvenpaa E
- Porvoonvadyla Lahdenvayla — Keha IlI

Vaihtuvien rajoitusten osalta on kaksi vaihtoehtoa, ve 1 (nopeusmuutos 4 km/h) ja ve 2 (nopeus-
muutos 8 km/h). Kummassakin vaihtoehdossa on sama jarjestelma.

Vertailuvaihtoehto (ve0) kasittda nykytilanteeseen lisatyt Nopra-tyossa maaritellyt vaiheen 1 alen-
netut kiintedt nopeusrajoitukset ja nykyiset vaihtuvat rajoitukset. Suunniteltujen vaihtuvien tiejak-
sojen osalta perustilanteessa on kiinteat rajoitukset seuraavasti:
- Lansivayla Ruoholahden paa 60 km/h
- Léansivayla Espoonlahti — Matinkyla 80 km/h
- Turunvayla Munkkivuori — Keha Il 80 km/h
- Vihdintie keha Ill — Haaga 60 km/h
- Hameenlinnan vayla Haaga — Keha 11l 70 km/h ja Keha 11l — Klaukkala vaihtuvat, Klaukkala —
Nurmijarvi 100 km/h
- Tuusulanvayla Tuomarinkyld — Ruskeasanta 80 km/h, Ruskeasanta — Ruotsinkyld 100 km/h
ja Hyrylan keskusta 60 km/h
- Lahdenvayla Koskela — keha IIl E 80/100 km/h (tarkasteltu molemmilla nopeuksilla) ja keha
Il — Jarvenpaa E 100 km/h
Porvoonvayla Lahdenvayla — Keha 111 80 km/h.

Investointikustannukset

Ajateltujen vaihtuvien nopeusrajoitusjarjestelmien kokonaiskustannus on 10,0 miljoonaa euroa.
Jarjestelma investointikustannus on noin 100 000 euroa kilometrid kohden, kun jarjestelma toteu-
tetaan samalla laatutasolla kuin vt 7 jarjestelma on tehty. Jarjestelma on mahdollista toteuttaa
myos langattomana ratkaisuna, jolloin kalliit valokuidun rakentamiskustannukset jadvat kokonaan
pois. Talloin vaihtuvien nopeusrajoitusjarjestelmien kustannus olisi noin 2,6 miljoonaa euroa

Jarjestelman yllapitokustannukset korvausinvestointeineen ovat kokemuksen mukaan 10 % inves-
tointikustannuksista. Valokuituun perustuvan jarjestelman investoinnista 43 % on edelleen kaytet-
tavissa, vaikka muu jarjestelma ajettaisiin alas. Tama kasittaa rakennetut kaapelit, suojaputket ja
tiekaiteet ja tdlle investoinnin osalle laskettava jadannosarvon osuus on 25 %.

vtl Munkkivuori - Keha Ill 1.50 milj. €
vt 3 Klaukkala - Nurmijarvi 1.10 milj. €
vt 4 Koskela - Jarvenpaa ja Lahdenvayla - Keha 11l 6.00 milj. €
kt 45 Tuomarinkyla - Ruotsinkyla 1.40 milj. €

yhteensa 10.0 milj. €




Tulokset

Malleista on laskettu tunnuslukuja, joita kdytetdaan kannattavuuslaskelmassa. Tunnusluvut on las-
kettu aamuhuippu- paiva- ja iltahuipputunnin tilanteissa, joista ne on laajennettu vuorokauden ja
edelleen vuoden ajalle. Tunnusluvut on monetarisoitu lilkkenneviraston julkaisemilla yksikkdkustan-
nuksilla (Tieliikenteen ajokustannusten yksikkdarvot 2010). Alla olevassa taulukossa esitetdan vaih-
toehtokohtaiset suoritteet ja niiden muutokset. Ve0:ssa on vt 4 Koskela — Keha 111 80 km/h rajoi-

tuksella.

ve(, 80 vel erotus ve2 erotus
Ajoneuvotunnit
aht tunnit 3 640 952 3637374 -3578 3635200 -5752
pt tunnit 1394 479 1388948 -5531 1384 561 -9918
iht tunnit 3938181 3935922 -2 259 3934880 -3301
vrk 565 498 564 195 -1304 563 215 -2 283
vuosi 118 754 674 118 480 866 -273 808 118 275 184 -479 489
Kilometrit
aht kilometrit 3354 496 3354 852 357 3355617 1121
pt kilometrit 1564 464 1 565 888 1423 1566 765 2 301
iht kilometrit 3596 891 3597721 830 3598 564 1673
vrk 34 470737 34 490 306 19 569 34504 344 33 607
vuosi 7 238854 824 7 242 964 357 4109533 7245912311 7 057 487
Kevyiden ajoneuvojen polttoaineen kulutus (1)
aht poltto kevyt 255 340 255 643 303 256 026 686
pt poltto kevyt 111 447 112 093 646 112 640 1193
iht poltto kevyt 274 502 274 899 397 275 344 842
vrk 2 535 829 2 545 059 9231 2553412 17583
vuosi 532 524 039 534 462 455 1938417 536 216 467 3692428
Raskaiden ajoneuvojen polttoaineen kulutus (I)
aht poltto ras-
kas 51494 51611 116 51747 252
pt poltto raskas 21 899 22134 235 22 333 434
iht poltto raskas 55225 55370 146 55529 304
vrk 504 286 507 663 3376 510 683 6 396
vuosi 105 900 142 106 609 205 709 063 107 243 382 1343 241
Henkilévahinko-onnettomuuksien maara
aht heva 0.77 0.77 0.00 0.77 0.00
pt heva 0.36 0.36 0.00 0.36 0.00
iht heva 0.84 0.84 0.00 0.84 0.00
vrk 8.00 7.99 -0.01 7.99 -0.01
vuosi 1681 1679 -1.71 1678 -2.59
Joukkoliikenteen aikasaastot
aht transit time 46 263 46 244 -20 46 223 -40
pt transit time 43 971 43 906 -65 43 857 -114
iht transit time 46 264 46 229 -35 46 200 -64
vrk 12173 12 158 -15 12 147 -26
vuosi 2 556 301 2553179 -3122 2550770 -5531

Hyoty-kustannuslaskelma



Alla olevassa taulukossa ovat rahamaaraiset kustannukset seka kustannusten muutos verrattuna
vaihtoehtoon 0 (vt4 Koskela-Keha 11l 80 km/h).

kustannusten muu-

tos vuodessa ve(0,80 vel erotus ve2 erotus

aikahyodyt 1800 1796 -4.1 1793 -7.4
km hyodyt 493 493 0.3 493 0.4
co2 hyddyt 51 51 0.2 52 0.3
heva hyédyt 828 828 -0.8 827 -1.4
transit time hyoddyt 90 90 -0.1 90 -0.2
yht 3263 3259 -4.6 3255 -8.3

Kustannukset on diskontattu nykyarvoon 10 vuoden ajalta. Diskonttokorko oli 4 %.

Vaihtoehdon 1 vuosittaiset sddstot ovat 4.6 miljoonaa euroa ja vaihtoehdon 2 8.3 miljoonaa euroa.
Jos vt 4 vililla Koskela — Keha 11l on nopeusrajoituksella 100 km/h, kertyy saastoja noin 75 000 eu-
roa vuodessa verrattuna vaihtoehtoon 0, jossa vt 4 on 80 km/h. Jos vaihtoehtoja vel ja ve2 verra-

taan vaihtoehtoon ve0, 100 km/h, ovat vuosittaiset sdastot 4.5 ja 8.2 miljoonaa euroa.

Vaihtoehdossa 1 kertyneet hyddyt diskontattuna 10 vuoden ajalta ovat noin 31 miljoonaa euroa ja
vaihtoehdossa 2 noin 62 miljoonaa euroa.

kerty- H/K
neet
hyodyt
vel 31 3.2
ve2 62 6.3

Jos jarjestelma toteutettaisiin langattomana, vastaavat hyotykustannussuhteet ovat

kerty- H/K
neet
hyodyt
vel 31 12.1
ve2 62 24.2



3. Informaatiojarjestelman hyotyjen arviointi

Informaatiojarjestelman vaikutuksia autoilijoiden reittisiirtymiin ja ndin saavutettuihin aikasaastoi-
hin on arvioitu kaytettadvissa olevien tietojen pohjalta.

Jaljempana esitetdan arviot ja laskelma informaatiojarjestelman vaikutuksista. Menetelma on
mukaelma yhdysvaltalaisen FHWA:n (Federal Highways Agency) tyékalusta Screening for ITS (SCRITS)

Hairiétiedotuksen aikahyotyjen arviointi

Tiedotettujen tilanteiden maara vuodessa

270

Todenndkdisyys, etta tiettya opastetta kayte-
tdan tilanteesta tiedottamiseen

25

Opasteiden lukumaara

35

Hairiotiedotuksen keskim. Kesto

1.5

Opasteen ohittavien ajoneuvojen maara hairioti-
lanteessa keskimaarin

3000

Infosta hyotyvien ajoneuvojen osuus

20

Aikasaasto jokaista hyotyjaa kohti

kpl

%
kpl

ajon/h
%
minuuttia

Aikasaasto vuodessa tuntia

Ajan arvo

15.16

euroa/h/ajoneuvo

Aikahyoty euroina 1611698 | euroa/v

Kelitiedotuksen onnettomuusvaikutuksen arviointi

Luku NOPRA-raportista

Asiantuntija-arvio

Luku NOPRA-raportista
Arvio historiadataan pe-
rustuen

Asiantuntija-arvio
FHWA oletusarvo
FHWA oletusarvo

Ajokustannusten yksikko-
arvot 2010

Vaikutusalueen HEVA-onnettomuuksien maara
Talvikauden osuus vuodesta
Talvikauden osuus hevoista

Huonon tai erittdain huonon ajokelin osuus talvikau-
den tunneista PKS:Ila

Hevojen maara, joissa huono keli on ollut osatekijana

Tiedotuksella saavutettu heva-vahenema

hevaa/v
kk
%

%

kpl/v

%

NOPRA-Raportista

Tekijan oletus

Strafican selvitys ELY:lle
2011

Uudenmaan ELYn alueella
45 % talvikauden hevoista
huonolla kelilla

Effects of weather-con-
trolled variable message
signing on driver behav-
iour. Pirkko R&ma, VTT
Publications 447.



Heva-vahenema 2.7 hevaa/v
Ajokustannusten yksikko-

Hevan arvo 493 000 euroa/kpl arvot 2010
Onnettomuushyoty euroina 1331100 euroa/v

Hyodyt yhteensa

Aika- ja onnettomuushydty yhteensa 2942 798 euroa/v

Karkea h/k laskelma

Kayttoika 10 v

Diskonttokorko 4%

Hyodyt kayttdaikana 23.9 miljoonaa euroa
Kustannus/taulu 0.2 miljoonaa euroa
Kustannukset yhteensa (investointi) 5.3 miljoonaa euroa
yllapito- ja kdyttdkulut vuodessa (10 % investoinnista) 0.5 miljoonaa euroa/v
yllapito- ja kdyttokulut yhteensa kadyttoaikana 4.3 miljoonaa euroa

Wk netto)



4. Yhteenveto

Tassa muistiossa tarkasteltiin vaihtuvien nopeusrajoitusjarjestelmien kannattavuutta paakaupunki-
seudun paavaylilla. Vaihtuvia rajoituksia verrattiin tilanteeseen, jossa on nykyisesta alennetut ra-
joitukset kiinteilla peltimerkeilla.

Vaihtuvassa rajoitusjarjestelmassa naytetaan korkeampia rajoitusarvoja hiljaisen liikenteen aikana.
Ajonopeuksien nousu siirtaa jonkin verran lilkennetta paateille, joka pidentaa joidenkin ajajien ajo-
matkaa. Tama siirtyma nakyy kasvaneina kilometrisuoritteina. Tama nakyy myos kasvaneena polt-
toaineen kulutuksena ja siten myds paastdina lasketuissa suoritearvoissa.

Tarkastelu tehtiin kahdella erilaisella ajonopeuksien muutoksella: 4 km/h (= ve 1) ja 8 km/h (= ve
2). Tama tarkoittaa ajonopeuden muutosta, kun nopeusrajoitusta muutetaan 20 km/h (esim 80
km/h =» 100 km/h). Arvot perustuvat tutkimuksiin.

Padkaupunkiseudun paavaylien (vt 1, vt 3, vt 4 ja kt 45) varustaminen vaihtuvilla nopeusrajoituk-
silla maksaa noin 10 miljoonaa euroa tehtyna vt 7 standardin mukaisesti. Mikali jarjestelma raken-
nettaisiin langattomana, olisi kustannus alustavasti 2,6 miljoonaa euroa.

Vaihtuvat rajoitukset tuottavat yhteiskunnallisia rahamaaraisia hyotyja 10 vuoden pitoajalla noin
31 miljoonaa euroa nykyrahassa nopeusmuutoksella 4 km/h. Kun nopeusmuutos on 8 km/h, ker-
tyy diskontattuja hyotyja noin 62 miljoonaa euroa.

Padkaupunkiseudulle kaavaillun informaatio- ja opastusjarjestelman investointikustannukset ovat
noin 5.3 miljoonaa euroa. Jarjestelmasta kertyvat hyodyt nykyrahassa olisivat arvion mukaan noin
19.6 miljoonaa euroa 10 vuoden pitoajalla.

Yhteensda molemmat jarjestelméan tuottaisivat nykyarvoisia hyotyja 10 vuoden kayttdaikana noin
51 miljoonaa euroa (ve 1) tai 82 miljoonaa euroa (ve 2) verrattuna. Jos vertailuvaihtoehdossa on
vaylalla vt4 Koskela — Keha Ill nopeusrajoitus 100 km/h ovat diskontatut hyodyt kayttdaikana 0,7
miljoonaa euroa pienemmat.

Jarjestelmien yhteenlasketut hyotykustannussuhteet ovat:

kerty- H/K
neet
hyodyt
vel 51 3.4
ve2 82 5.4

Jos vaihtuvat nopeusrajoitukset toteutetaan langattomana, jarjestelmien yhteenlasketut hyotykus-
tannussuhteet ovat seuraavat:

kerty- H/K
neet
hyodyt
vel 51 9.3
ve2 82 14.8
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Sammandrag

Det har observerats att trafikstockningarna pa huvudstads regionens huvudleder har flera skadeverkningar. Trafikstockningarna okar antalet olyckor,
forseningar, utslapp och forsamrar kollektivtrafikens punktlighet, effektivitet och funktionalitet. Trafikstockningar och dess negativa inverkningar kan
minskas genom att sénka trafikflodets hastighet. Genom att sénka hastigheterna och genom att férse myndigheterna med trafikstyrningsverktyg ar
det mgjligt att jamna ut stora trafikflddens hastigheter och sé& minska trafikstockningar och olyckor. Fér att utreda dessa skadeverkningar och for att
definiera atgarderna, kartlades med hjalp av olika analyser och bakgrundsutredningar hurdana verkningar sankningen av hastigheterna pa huvud-
vagnatet i huvudstasregionen skulle ha pa olyckor, rusningar och bl.a. utslapp.

Pa basen av den information som man fick fran LAM-punkterna, konstaterades att huvudledernas trafikstockningar har 6kat och antalet dagar
utan trafikstockningar har minskat markbart. Trafikstockningarna har aven blivit varre och deras langd har 6kat med i genomsnitt 5 minuter pa bagge
sidor om rusningstiden. Enligt trafikprognoserna finns de mest drabbade omradena inom huvudstadsregionen i omraden dar det har samlats relativt
mycket trafik pa huvudlederna och var stora trafikmangder som kommer fran ringvagarna sammansluts med huvudtrafikflodet. | analysen av trafik-
stérningarna kunde man se Hati-systemets ibruktagande ar 2009, da kriterierna for trafikinformeringen férenhetligades. | huvudstadsregionen stors-
ta delen av trafikstdrningarna, d.v.s. ca 75 %, ar olyckor, som pa basen av analyserna forekommer mest pa ringvagarnas centrala och dstra delar.

| olycksanalyserna anvandes person- och egendomsskadedata fran aren 2007 —2011. Aven tidpunkterna for olyckorna och radande vaderleks-
forhallanden analyserades, men dessa sags inte ha betydande eller regelbunden inverkan pa olyckornas allvarlighet eller frekvens. Storsta olycks-
tatheten i granskningsomradet fanns pa basen av analyserna pa Ring |. Naststorsta olyckstatheten fanns pa Ring Ill:n, men de stora forbattringsat-
garderna som gjorts pa ringvagen samt ibruktagandet av automatisk hastighetsovervakning har forbattrat sakerheten pa vagavsnittet markbart
under de senaste aren. Pa basen av olycksgraden visade sig regionvagarna vara dubbelt sa olycksdrabbade som ringvagarna i férhallande till
trafikmangden.

Pa basen av analyserna kunde man konstatera, att da trafikmangderna dverstiger 60000 fordon/dygn férorsakar hastighetsbegréansningen
100km/h stora skillnader i hastigheten mellan filerna och ¢kar spridningen av hastigheterna och saledes 6kar kobildningen och olycksrisken. De
foreslagda férandringarna av hastigheterna delades i tva faser. | forsta fasen koncentreras atgarderna pa omradet inom Ring Ill och i andra fasen
skulle man andra utfartsledernas hastigheter till variabla och sénka hastigheten pa Ring | med fasta trafikmarken. Sankringen av hastighetsbegrans-
ningen med 20 km/h pa huvudstadsregionens huvudleder 6kar inte markbart resetiderna. Pa basen av analyserna skulle t.ex. huvudutfartsiedernas
resetider 6ka med 1-2min. Att andra hastighetsbegransningarna skulle dock 6ka punktligheten och férutsdgbarheten av resetiderna. Sankningen
av hastigheterna skulle dven inverka markbart pa antalet invanare som bor p& huvudledernas bulleromraden, da antalet skulle minska med nasta
72000 invanare.

De foreslagna atgardernas sékerhetsverkningar analyserades med Tarva-programmet. Analysen visade att forsta fasens atgarder skulle minska
antalet trafikolyckor som lett till personskada med 4,9 stycken per ar och minska antalet dédsolyckor med 0,4 stycken per ar. Med andra fasens
atgarder dar omfattningen av variabla hastighetsbegransninssystem vasentligt skulle kas pa radiala huvudleder, kunde man minska antalet tra-
fikolyckor som leder till personskada med 6,5 stycken per ar och antalet trafikolyckor som leder till déden med 0,5 stycken per ar. Hastighets- och
trafikstyrningsatgarderna som presenteras i rapporten skulle minska stérningarna med 15-30 %, vilket leder till ca 300000—-600000 € i tidbesparin-
gar per ar.

| rapporten presenterades dven de mest centrala atgarderna for att utveckla trafikstyrningen pa huvudstadsregionens huvudleder. Dessa var
utveckling av situationsbilden, trafikens informering och hastighetsévervakning samt modernisering av trafikstyrningen med variabla hastighets-
begransningssystem. Utvecklingen av trafikinformationsstyrd variabelt hastighetssystem speciellt pa riksvag 4:s omrade skulle ha storsta inverkan
for hela regionen.
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