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Syksyllä 1988 päättivät Ympäristöministeriö ja TVH laatia 
selvityksen kaavoitukseen liittyvistä ii ikenneturvail isuusnä-
kökohdista. 

Työ jaettiin kahteen osaan, joista ensimmäisessä on koottu 
työaineisto neljästä eri tutkimuksesta. Työn toisessa osassa 
on tarkoitus laatia yhteenvetoraportti sekä ohjeet kaavoit-
tajille liikenneturvallisuusasioiden huomioon ottamisesta 
kaavoituksessa. 

Ensimmäisen osan työaineistona on valmistunut seuraavat rapor-
tit 

Työraportti 1: 	Liikennoturvallisuus Suomessa 
Työraportti 	: 	Helsinki—projekti 
Työraportti 3: 	Aluetutkimukset vertailukunnissa 
Työraportti 	: 	Kirjallisuusselvitys. 

Tutkimuksessa on ollut mukana seuraava työryhmä 

Ympäristöministeriö 
Li ikenneministeriö 
Suomen Kaupunkiliitto 
Suomen Kunnallisliitto 
TVH / Tiensuunnittelu 
TVH / Tutkimuskeskus 
Liikenneturva 

yli—ins. Mauri Heikkonen 
yli—ins. 011i Hintikka 
liik.ins. Kari Ojala 
yli—ins. Timo Linkola 
ins. Aatos Huhtala 
dipl.iris. Matti Pietilä 
os.joht. Martti Mäki 
proj.joht. Kalervo Homan 

Käytännön työ on suoritettu Insinööritoimisto LTT Oy:ssä, 
jossa siihen ovat osallistuneet dipl.ins. Reijo Lehtinen ja 
dipl.ins. Anneli Tanttu. Ko. henkilöiltä saa myös työtä kos-
kevia lisätietoja, p. 931-37 722. 



YHTEENVETO 

Työssä on tarkasteltu yhteensä 36 aluetta 9 eri kaupungista. 
Tarkoituksena oli selvittää kaavoituksellisesti erilaisten 
alueiden liikenneturvallisuutta sekä siinä tietyllä aikavä-
lillä tapahtunutta muutosta ja sen yhteyttä toteutettuihin 
toimenpiteisiin. 

P.Tuomola on omassa dipiomityössään tutkinut 60-luvulla osit-
tain samoja alueita vastaavalla tavalla. Näitä tietoja on 
käytetty hyväksi työssä suoritetuissa ennen- jälkeen- tarkas-
teluissa. Osalle alueista on suoritettu vain nykytilanteen 
turvallisuusanalyysi. Alueiden turvallisuutta on analysoitu 
käyttämällä onnettomuusriskilukuna onn. / asukasluku-työpaik-
katekijä (- as.määrä + 2.17 x työp.määrä) tai tunnuslukua onn. 
/ katuverkon konfiiktisuus (- liittymätiheys x liik.suorite). 

Tulosten luotettavuus 

Tarkasteltaessa alueita on osa niistä jaettu suunnitteluperi-
aatteensa ja katuverkon jäsentyneisyyden mukaan eri ryhmiin. 
Jako ei ole täysin selkeä eikä sitä ole voitu kaikkien ver-
tailukaupunkialueiden osalta suorittaa. 

Eri kaupunkien onnettomuustilastot eivät ole keskenään ver-
tailukelpoisia johtuen poliisin ilmoitusmenettelystä. Tämän 
vuoksi työssä ei ole suoritettu vertailuja eri kaupunkien 
alueiden kesken. 

Li ikenneturval 1 isuusmuutostarkasteluissa aiemmat tiedot ovat 
60-luvun lopulla tehdystä selvityksestä. Epäselvyydet silloi-
sissa aluerajauksissa vaikuttavat tulosten luotettavuuteen. 

Tarkasteltaessa 	liikenneturvallisuusmuutoksia 	tunnusluvun 

I "onn./katuverkon konfiiktisuus" mukaan voivat tulokset olla epäluotettavia johtuen siitä, ettei liikennemäärien arvioin-
timenetelmät ennen-tilanteessa eivät ole hyvin selvillä. 

Alueiden turvallisuus 

I 	Tarkastelujen mukaan turvallisimpia ovat alueet, jotka on 
alunperin suunniteltu jäsentyneen katuverkon periaatteen mu- 
kaisesti tai joilla toimii luonnollinen, toiminnallinen jäsen- 

I 

	

	tyneisyys tai jotka on saneerattu siten, ettei alueen sisäi- 
sellä alueella ole läpiajoliikennettä. 

Edellä esitetyt onnettomuusriskin mukaan turvalliset alueet 

I voivat olla kaksi kertaa niin turvallisia kuin sekajärjestel-mäalueet riippuen kuitenkin katuverkon toiminnallisesta jäsen-
tyneisyydestä ja alueen luonteesta. 

1 	Alueet, joissa suunnitteluperiaatteet ja toteutus ovat joutu- 
neet 	ristiriitaa,,, 	voivat 3-4 kertaa niin vaarallisia kuin 
onnettomuusriskin mukaan turvallisimmat alueet. 

1 
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Alueiden turvallisuuden muutokset 

1 	Saneeraustoimenpiteillä, kuten katuverkon jäsentämisellä katu- 
jen katkaisuilla ja läpiajoliikenteen rajoituksilla sekä eril- 
lisillä kevytliikenteen raitistoilla, voidaan liikenneturval- 

I 

	

	lisuutta parantaa heikoilla alueilla. Läpiajoliikenteen pois- 
taminen sisäiseltä alueelta parantaa tilannetta oleellisesti. 

I 	Läpikulkuliikenteen 	väylien liikenneturvallisuutta voidaan 
parantaa turvallisilla liittymäjärjestelyillä ja kevytliiken- 
teen erottamisella autoliikenteestä. Erityisesti ulkosyöttö- 

I 
järjestelmäperiaatteella toteutetuilla alueilla tulisi pääko-
koojien järjestelyt ja toimintojen sijoitus vastata toisiaan. 
Ulkosyöttöjärjestelmäperiaatteella toteutettujen alueiden 
onnettomuusriskiä on tutkimustavasta johtuen saattanut lisätä 

I laajoilla pysäköintialueilla tapahtuneet lievät onnettomuudet. 

Kaupunkiin rakennetun ohikulkutien vaikutukset liikenneturval- 

I 
lisuuteen on lisätty tähän selvitykseen Mikkelin ohikulkutien 
vaikutustutkimuksesta. Sen mukaan ohikulkutien rakentaminen 
vähensi onnettomuuksia 14 %. Jos onnettomuuksien määrä olisi 
noudattanut liikennemäärien kasvua, olisi vähenemä n.22 %. 

1 
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L.IITE 1 	Onnettomuusriskin muutokset eri alueilla tarkas- 

I teluajanjaksoilla. 

LIITE 2 	Pienten kuntien 	liikenneturvallisuusongelmat ja 

I 	
kaavoitukseen liittyvät toimenpiteet liikennetur- 
vallisuussuunnitelmien avulla tarkasteltuna. 
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3.1 LiikenneturvalliSuus vertailukunnissa 

3.11 Vertailukunnat 

I 	
Tutkimuksen tarkoituksena on selvittää eri tyyppisesti kaavoi- 
tetuilla alueilla liikenneturvallisuuSmUutOksia ja erilaisten 
toimenpiteiden yhteyttä niihin. Tarkastelun kohteeksi valit-
tiin alueita 10 kaupungista, joista Helsingistä on laadittu 

I 

	

	erillinen raportti. Muut kaupungit ovat: Espoo, Jyväskylä, 
Lahti, Mikkeli, Oulu, Pori, Tampere, Turku ja Vaasa. 

I 	
Liitteessä 2 on tarkasteltu pienempien kuntien turvallisuutta 
ja niiden pahimpia ongelmakohtia. TarkastelunäkökUlmana on 
liikenneturvalliSUuSSUUflflitelmat, niissä koetut ongelmakohdat 

I 

	

	
onnettomuuksien ja tienkäyttäjäkyselyjen mukaan sekä suunni- 
telmissa esitetyt toimenpiteet. 

3.12 Eri onnettomuustilastojen luotettavuus 

Vertai lukunt ien Tilastokeskuksen mukaista kokonai sonnettomuus 
määrää verrattiin vakuutusyhtiön tietoon tulleiden onnetto-
muuksien määrään vuosina 1969 ja 1986, jotka jatkotarkaste 
luissa ovat alueiden onnettomuustilastojen vertailuvuodet. 
Kuvassa 3.1-1 on tilastokeskuksen ja vakuutusyhtiön onnetto-
muusmäärät suhteutettu kaupunkien väkilukuun. Vakuutusyhtiön 
mukaan myös niissä kaupungeissa, joissa Tilastokeskuksen mu-
kaan onnettomuusriski (onnettomuutta/1.000 asukasta) on pie-
nentynyt, on onnettomuusriski kasvanut. 

Tilastokeskuksen onnettomuusmääriä on verrattu myös kaupunkien 
ljik ennesuunnittelijOiden hallussa oleviin tilastoihin. Esi-
merkkinä kuvassa 3.1-2 on esitetty Espoon onnettomuustilastot 
Espoon kaupungin ja Tilastokeskuksen mukaan. Espoon kaupungin 
mukaan onnettomuuksia tapahtuu noin 200 kpl enemmän kuin Ti-
lastokeskuksen mukaan. Lisäksi Espoon mukaan henkilövahinkoor 
johtaneissa onnettomuuksissa on uhreja ollut noin 100 kpl 
enemmän kuin Tilastokeskuksen mukaan. Vastaavanlaista eroavai-
suutta on havaittu myös Tampereen onnettomuusaineiStoissa. 

Tilastojen erilaisuus johtunee poliisin tavasta käsitellä 
tieliikenneonnettomUuden vahinkoilmoituksia. Esim. Tampereella 
poliisi toimittaa ilmoituslomakkeet kaupungille ja Tilastokes-
kukselle hyvin varheisessa vaiheessa onnettomuustutkinnan 
jälkeen. Tämän jälkeen poliisi tarkistaa tiedot mm. henkilöva-
hinkojen osalta ja toimittaa kaupungille yhteenvedon onnet-
tomuuksista. Yksittäisiä lomakkeita ei tässä vaiheessa enää 
toimiteta. Tällöin Tilastokeskusen tietoon jää "ennakkotiedot" 
ja kaupunki saa yhteenvedon tarkistetusta aineistosta. 

Espoon kohdalla samaan nimismiespiiriin kuuluvat Kauniainen 
ja Espoo, jolloin Tilastokeskukseen menee poliisin arvion 
mukaiset tiedot onnettomuuden tapahtumakunnasta. Espoon kau-
punki saa kaikki nimismiespiirin tieliikennevahinkOilmOituk 
set, joista suunnittelijat itse poimivat oman kaupunkinsa 
alueella tapahtuneet onnettomuudet. 
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Poliisin mukaan 

Helsinki Espoo Turku Pori 	Lahti Tampere Mikkeli Oulu JyvskylVacsa 
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Vakuutusyhtiien mukaan 

Helsinki Espoo Turku Pori 	Lahti Tampere Mikkeli Oulu JyvdskyldVaasa 

Kuva 3.1-1 	Poliisin ja vakuutusyhtiöiden onnettomuustilas- 
tojen mukainen onnettomuusriski (onn./1.000 as.) vertailukau-
pungeissa v. 1969 ja 1986. 
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Kuva 3.1-2 	Espoon onnettomuusmäärät Tilastokeskuksen ja 

Espoon kaupungin mukaan. 



Poliisin ilmoitusinnokkuus vaihtelee kunnittain. Tämä nähdään 
vakuutusyhtiön ja poliisin välisten onnettomuuksien kertoimen 
vaihtelusta eri kaupungeissa. Espoon kaupungin mukaan ei po-
liisi pienten resurssiensa ja suuren työmääränsä vuoksi ehdi 
tilastoida kaikkia pieniä liikenneonnettomuuksia. 

Liikenneonnettomuustilastojen heikko edustavuus ja vertailu- 
kelpoisuus eri kuntien kesken aiheuttaa ongelmia kuntien tur-
vallisuusvertailuissa ja niiden asettamisessa turvallisuus- 
tai vaarallisuusjärjestykseen. Myös jatkossa esitettävät en-
nen-jälkeen-tutkimukset alueilla ovat jossain määrin epäluo-
tettavia (taulukko 3.1-1). 

Seuraavassa kappaleessa on käsitelty vertailukaupunkien onnet-
tomuuskehitystä. Tarkastelut on suoritettu Tilastokeskuksen 
tilastojen perusteella, koska ne olivat helpoimmin saatavissa. 
Esitettyjen käyrien perusteella ei tulisi kuitenkaan vetää 
suoria johtopäätöksiä kuntien turvallisuusjärjestyksestä. 

3.13 Yleinen kehitys 

Seuraavissa kuvissa on esitetty vertailukuntien onnettomuus- 
kehitys vuosina 1971-87 Tilastokeskuksen mukaan. Kuvissa 3.1-
3, 3.2-4 ja 3.1-5 on esitetty kaikkien onnettomuuksien kehitys 
ja henkilövahinkoon johtaneiden onnettomuuksien kehitys ver-
tailukunnissa. Vuonna 1978 muuttui loukkaantumiseen johtaneen 
onnettomuuden tilastointiperuste. Tällöin poistettiin louk-
kaantumiseen johtaneista onnettomuuksista ne, jotka johtivat 
vain lievään loukkaantumiseen. Onnettomuuksien kokonaismäärä 
on kasvanut kaikissa kaupungeissa 80-luvulla. Henkilövahinkoon 
johtaneiden onnettomuuksien määrä on pysynyt samana muissa 
kaupungeissa paitsi Vaasassa, Oulussa, Porissa ja Jyväskyläs-
sä, joissa se on kasvanut. 

Kuvassa 3.1-6 on esitetty kuolleiden määrän kehitys vertailu- 
kaupungeissa. 70-luvun alusta on kuolleiden määrä laskenut 
kaikissa kaupungeissa. Loukkaantuneiden määrän kehitys (kuva 
3.1-7) on ollut vuoden 1978 tilastointimuutoksen jälkeen sa-
mantapainen kuin henkilövahinkoon johtaneiden onnettomuuksien 
kehitys. 

Kuvassa 3.2-8 on esitetty vertailukuntien onnettomuusriski 
(hv-onn./1.000 as.) poikkileikkausvuosina 1975, -80, -85, -87. 
Vuoden 1975 jälkeen tapahtunut reilu onnettomuuksien vähenemi-
nen johtuu loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien tilas-
tointimuutoksesta. Onnettomuusriski on kasvanut erityisen 
paljon 80-luvulla Oulussa, Landessa ja Porissa. Kehitys on 
ollut hyvä Tampereella, Espoossa, Helsingissä ja Mikkelissä. 



- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 

OULU 	 POR! 
Onnettomuuskehty vv. 	1 	 Onnettornuuskehitys vv.197 —7 

orn/kpl 	 onn/kpl 

	

1001) 	 1 U1J1J 

	

750 
	

750 

	

500 
	

500 

	

250 
	

250 

	

11 
	

0 
71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 	 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 

vuosi 	 vuosi 

ESPOO 
Onnettornuuskehitys vv. 17 1 

Onnettomuusktvs vv. 1-7 
	 onn/pi 

onn/kpi 	 1000 

1001) 

750 

750 

	

500 
	 - henk.voh.joht. 

500 
- h4r1vh jc1.t. 	

- .., 	 koikki osr1.yht 

kikk on.yht 	 250 

250 

0 

	

0 
	 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 

72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 34 85 86 	 vuosi 

vuosi 

(Y1 

Kuva 3.1-4 	Onnettomuuskehitys Oulussa, Porissa, Jyväskylässä ja Espoossa. 
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Kuva 3.1-3 	Onnettomuuskehitys Helsingissä, Turussa, Tampereella ja Landes- 
sa. 
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Kuva 3.1-5 	Onnettomuuskehitys Vaasassa ja Mikkelissä. 
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Kuva 3.1-6 	Kuolleiden määrän kehitys vertailukaupungeissa. 
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Kuva 3.1-8 	Onnettomuusriskit (hv—onn./1.000 as.) poikkileik- 

kausvuosina —75, —80, —85 ja —87 vertailukaupungeissa. 

Huom. Loukkaantuneiden tilastointimuutos v. 1978. 
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3.2 Tarkastelualueet ja lähtötiedot 

Tutkimuksen tarkoituksena on selvittää kaavoituksollisesti 
erilaisilla alueilla liikenneturvallisuusmuutoksia ja erilais-
ten toimenpiteiden yhteyttä niihin. Tarkastelun kohteeksi 
valittiin vertailukunnista alueita, joita Pertti Tuomola oli 
v. 1971 valmistuneessa dipiomityössään tarkastellut. Tarkas-
teluun valittiin mukaan myös sellaisia vertailukaupunkien 
alueita, joissa on toteutettu toimenpiteitä muutamia vuosia 
sitten tai sellaisia alueita, joissa on noudatettu kaavoituk-
sen osalta jotain tiettyä periaatetta. 

Seuraavassa on esitetty kaupungit ja niissä kohteina olleet 
alueet. Kunkin alueen kohdalle on merkitty, onko se Tuomolan 
dipiomityössä mukana vai ei. Ne alueet, jotka eivät olleet 
Tuomolan diplomityössä mukana, on jaettu ennen-jälkeen -tut-
kimuksi in ja nykyt ilanteen turval 1 isuusvertailuihin. 

KAUPUNKI 	TUOMOLAN 	ENNEN-JÄLKEEN 	MUU TAR- 
JA ALUE 	D-TYö JA JÄL- -TUTKIMUS 	KASTELU 

KEEN TILANNE 	(EI TUOMOLALLA) 

ESPOO 
Tapiola 	 X 
Haukilahti-Westend 	X 

PORI 
Vähä-Rauma-Musa-Liinaharja 	X 
Käppärä 	 X 
Impola-Koivula-Vanha-Koivisto 	X 
Toejoki 	 X 

TAMPERE 
Kaukajärvi X 
Härmälä I X 
Järvensivu x 
Lentävänniemi 

. 	 Ylä-Pispala 
X 

X 
Tammela X 
Petsamo X 
Ikuri X I 	Amuri X 

Takahuhti X 
Pohjois-Hervanta 

I 	LAHTI 
Mukkula-Kilpiäinen X 
Ali-Juhakkala X 
Kivimaa-Kiveriö X 
Pirttiharju I X 
Jalkaranta X 
Eteläisen sisääntulotien ympäristö X 

x 
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KAUPUNKI 
	

TUOMOLAN 	ENNEN—JXLKEEN 	MUU TAR- 
JA ALUE 
	

0—TYÖ JA JÄL— —TUTKIMUS 	KASTELU 
KEEN TILANNE 	(EI TUOMOLALLA) 

TURKU 
Kastu—Kärsämäki 
	x 

Nurnmi—Kurala 
	x 

Pääskyvuor i 
	 x 

Runo smäk i 
	 x 

Suikkila 
	 x 

Var i ssuo 
	 x 

VAASA 
Tee r i n ± emi 
	 x 

Gerby 
	 x 

OULU 
Höyhtyä 
Karjasilta 

JYVÄSKYLÄ 
Nisula—Mäki—Matt i—Vi itaniemi 
Kortepohja 

MIKKELI 
Mikkelin ohikulkutie 

Lähtötietoina Tuomola keräsi kultakin alueelta onnettomuuksien 
kokonaismääräri, niissä kuolleiden ja loukkaantuneiden määrän 
sekä vakuutusyhtiöiden kautta onnettomuuksien laajennetun 
määrän käyttämällä vakuutusyhtiöiden ja poliisin tietoon tul-
leiden onnettomuuksien välistä kerrointa laajentamiseen. Sa-
moin on myös nykytilanteen selvityksessä laajennettu poliisin 
ilmoittamien onnettomuuksien määrä kunkin kaupungin vakuutus-
yhtiöiden onnettomuuksien (v. 1986) määrän suhteessa. 

Tuomola keräsi onnettomuustietojen lisäksi alueiden asukas-
luvun, asukasluku—työpaikkatekijän (asukasluku + 2.2 x työ-
paikat), henkilöautokannan, aluetehokkuuden, katuverkon pituu-
den, liittymätiheyden ja liikennesuoritteen. Hän tarkasteli 
kustakin alueesta sekä sisäistä että koko aluetta. Sisäisestä 
alueesta hän rajasi pois läpiajoliikenteen kadut sekä liit-
tymäkohdat muuhun katuverkkoon. Nykyisin työstä jäljellä ole-
van tiedon ja materiaalin vähyyden takia on vaikea päätellä, 
mitkä rajaukset todellisuudessa olivat. 

P. Tuomolan diplomityötä noudattaen on pyritty keräämään vas-
taavat tiedot samoilta alueilta samoilla rajauksilla vuosina 
1986-87. Tuomolan tiedot olivat vuosilta 1964-70. Tämän lisäk-
si on selvitetty kaikki alueella tarkasteluajankohtien välillä 
toteutetut toimenpiteet, jotka liittyvät kaavoitukseen. 

Työ suoritettiin käytännössä siten, että kaupunkeihin lähetet-
tiin kyselylomake tarkasteltavista alueista. Lomakkeiden muka-
na meni täyttöohjeet sekä lähetekirje. Kaupunkeja pyydettiin 
lähtötietojen lisäksi toimittamaan myös kartta, josta selviää 
alueen nykyinen katuverkko. 

n 

Li 
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Kaupunkien lähtötietojeri täyttämisessä tuotti eniten vaikeuk-

I 	sia verkon rajaus sjsajseen ja koko alueeseen sekä liikenne 
suoritteen laskeminen. 	Laskettaessa rajauksien mukaisesti 
katuverkkopituuksia poikkeavat tulokset Tuomolan luvuista ja 

I 	poikkeamat ovat lisäksi sekä positiivisia että negatiivisia. 
Liikennesuorite on 	jälkeen—tilanteessa jätetty laskematta 
Tampereella ja Turussa. 

3.3 Tampereen ii ikenneturval 1 isuusanalyysi 

3.31 Alueiden ryhmittely katuverkon muodon ja jäsentyneisyyden mukaan 

Jäsennelty verkko 

Tarkastelun kohteena olevista alueista voidaan katuverkon 
mukaan jäsennöidyksi luokitella Lentävänniemi. Lentävänniemeen 
on alunperin rakennettu ulkosyöttöjärjestelmään pohjautuva 
liikenneverkko. Täydennysrakentamisen myötä on Lentävänniemen 
itäpuolelle rakennettu myöhemmin sisäsyöttöinen pientaloalue. 
Täydennysrakentaminen on myös asettunut pääkatujen päihin, 
jolloin se on lisännyt läpiajoliikennettä. 

Saneerattu verkko 

Ydinkeskustassa sijaitseva kerrostalovaltainen Amuri edustaa 
katuverkoltaan saneerattua ruutukaavaverkkoa. Amurin alueella 
on katkaistu lukuisia katuja, rakennettu kerrostaloalueiden 
keskelle viheralueita ja viheralueiden keskelle kevytliiken-
teen raitteja. Arnurin pääkaduilla on edelleen suuret liiken-
nemäärät alueen sijainnista johtuen. 

Sekajärjestelmäalueet 

Järvensivun alueen katuverkko muistuttaa eniten sekajärjes-
telmää. Alue sijaitsee harjun kupeessa, erittäin mäkisessä 
maastossa. Katuverkossa toimii siten ns. toirninnallinen jäsen-
tyneisyys : autoilijat hakeutuvat automaattisesti suurempi-
luokkaiselle väylälle johtuen luonnollisista hidasteista ja 
vaikeista olosuhteista pienemmillä kaduilla. 

Härmälä ja Ikuri ovat pientalovaltaisia alueita, joiden ympä-
rille tai läheisyyteen on muodostunut uusi korkeampiluokkainen 
katuverkko. Alueilla ei siten enää esiinny läpiajoliikennettä 
ja niille hakeudutaan pääasiassa lyhintä reittiä suuremmilta 
kaduilta. Katuverkkoa voidaan näillä alueilla pitää osittain 
ns. toimi nnal ii sest i j äsentyneenä. 

Takahuhdissa alueen katuverkkoa on pyritty jäsennöimään raken-
tamalla alueen kokoojakadusta hidaskatu. Hidaskadun rakentami-
nen on tapahtunut kuitenkin niin lähiaikoina, että se vaikut-
taa vain osittain Takahuhdin sijoittumiseen alueiden turvalli-
suusjärjestyksessä. Hidaskadun keskivaiheille on rakennettu 
runsaasti pienkerrostaloja. 



14 

3äsentymätön verkko 

Sekajärjestelmää muistuttavina, mutta katuverkoltaan melko 
jäsentyrnättöminä alueina voidaan pitää Ylä-Pispalaa ja Pet-
samaa. Ylä-Pispalassa jäsentyneisyyttä on pyritty lisäämään 
katkaisemalla Pispalan valtatielle tulevia poikkikatuja. Pis-
palan katuverkko sisältää myös runsaasti ns. luonnollisia 
hidasteita kuten sisälsi myös 3ärvensivun katuverkko. Ylä-
Pispalan katuverkko on kuitenkin sekava ja aiheuttaa siten 
myös turhaa liikennettä katuverkolla. Ylä-Pispala ja Petsamo 
ovat molemmat pientalovaltaisia alueita. Petsamon katuverkko 
on lähes alkuperäisessä asussaan vielä nykyäänkin, vaikka 
liikennemäärät ovat runsaasti kasvaneet. Petsamon katuverkko 
on sekava ja sisältää paljon tasa-arvoisia liittymiä. 

Periaatteeltaan ja toteutukseltaan ristiriitainen verkko 

Kaukajärven ja Pohjois-Hervannan katuverkot on alunperin suun-
niteltu jäsentyneiksi katuverkoiksi. Kaukajärven ideana on 
ollut sisäsyöttöinen järjestelmä ja Pohjois-Hervannassa on 
pyritty erottelemaan kevytliikenne ja autoliikenne toisistaan. 
Molemmilla alueilla ei kuitenkaan jatkossa ole noudatettu ko. 
periaatetta. Kaukajärvellä pääkatua on jatkettu siten että 
siitä on kahteen eri suuntaan läpiajoliikennettä, kun se ennen 
oli bussikatu. Rakentaminen on asettunut täysin kokoojakadun 
etäisimpiin osiin, jolloin läpiajoliikennettä on runsaasti. 
Kokoojakatu on ominaisuuksiltaan myös lähinnä valtatietasoinen 
ja houkuttelee siten suuriin nopeuksiin. Asutus sijaitsee 
molemmin puolin pääkatua, jonka ylityksiä ei ole turvattu 
lukuunottamatta suojateitä. 

Hervannassa erotteluperiaatetta noudatettiin melko pitkälle 
alueiden sisäisessä verkostossa. Alueen kokoojakatuverkko on 
kuitenkin lähes joka kohdasta läpiajettavaa ja sisältää run-
saasti vaikeita tasa-arvoisia liittymiä. Asuntoalueen reunalla 
olevan suuren pääkadun toiselle puolelle rakennettiin ostos-
keskus ja kevytliikenteen eritasot jäivät toteuttamatta tälle 
kadulle. 

3.32 Alueiden liikenneturvallisuus vv. 1986-87 

Pertti Tuomola totesi dipiomityössään suoritetun regressioana-
lyysin perusteella, että alueiden liikenneonnettomuuksia se-
littää parhaiten asukasluku-työpaikkatekijä ja katuverkon 
konfliktisuus (liittymätiheys x liikennesuorite). Korrelaatio 
oli paras sekä sisäisellä että koko alueella. Tampereen kau-
pungin lähtötiedoissa ei ollut selvitetty liikennemääriä lain-
kaan. Seuraavassa on tarkasteltu alueiden turvallisuutta nyky -
tilanteessa tunnusluvulla 

- 1.000 x onnettomuudet/asukaslukutyöpaikkatekijä. 

Taulukossa 3.2-1 on Tampereen alueet järjestetty turvallisuus- 
järjestykseen onnettomuusriskin mukaan sekä sisäisellä että 
koko alueella. 
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Sisäinen alue 1000 x orin./as. luku- Koko alue 1000 x onri./as.luku- 
työp.tek. työp.tek. 

,Järvensivu 1.55 Lentävnniemi 1.75 
Lentävänniemi 1.56 Kaukajärvi 6.08 
Miuri 1.62 Ikurj 6.39 
Härmä1 2.75 Härrnälä 6.71 
Ikuri 2.81 Jrvensjvu 7.43 
Takahuhti 2.84 Pohjois-Hervanta 9.76 
Ylä-Pispala 3.74 Petsasno 11.23 
Petsamo 3.74 Ylä-Pispala 13.55 
Kaukajärvi 4.56 Takahuhti 14.18 
Tairie1a 5.96 Ainuri 15.88 
Pohjois-Hervatta 6.39 Tajnnela 24.94 

Taulukko 3.2-1 	Tampereen alueiden turvallisuusjärjestys 
riskiluvun "1.000 x onn./asukasluku—työpaikkatekijä" mukaan. 

Sisäinen alue 

Sisäiseltä alueeltaan turvallisimpia ovat 3ärvensivu, Lentä-
vänniemi ja Amuri. Lentävänniemen ja Amurin katuverkot ovat 
jäsenneltyjä tai toiminnallisesti jäsentyneitä ja sisäisillä 
alueilla ei esiinny suuria liikennemääriä. Järvensivun alue 
sen sijaan on toiminnallisesti jäsentynyt ja liikennernäärät 
tällä alueella eivät ole kasvaneet samassa suhteessa kuin 
muilla alueilla sen sijainnista johtuen. 

Keskivertoalueita ovat Härmälä, Ikuri ja Takahuhti, joilla 
sisäisen alueen läpikulkuliikenne on vähäistä lähialueiden 
liikenneratkaisuista johtuen. 

Keskivertojen heikompaan päähän sijoittuvat Ylä—Pispala ja 
Petsamo, joissa läpiajoliikennettä esiintyy yhä ja katuverkko 
on muodoltaan ja jäsentyneisyydeltään sekava. 

Huonoimmin turvallisuusjärjestyksessä sijoittuvat nykytilan-
teessa Kaukajärvi, Tammela ja Pohjois—Hervanta. Tammelan si-
joittuminen saneerauksesta huolimatta huonoimpien joukkoon 
johtuu alueen runsaista liikennemääristä. Kaikilla huonoimmil-
la alueilla läpikulkuliikenne kulkee sisäisen alueen läpi. 
Kaukajärvellä ja Hervannassa olisi alkuperäistä suunnittelupe-
riaatetta pitänyt noudattaa koko alueen suunnittelussa. 

Koko alue 

Verrattaessa koko aluetta, johon siis kuuluu myös läpiajolii-
kenteen kadut mukaan, sijoittuvat Kaukajärvi ja Pohjois—Her-
vanta turvallisuusjärjestyksessä huomattavasti paremmin. Tämä 
johtunee lähinnä siitä, että alueen läpiajoliikenteen kaduiksi 
on laskettu hyvin vähäisiä tieosuuksia, joissa on melko tur-
valliset liikennejärjestelyt. 
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1 
Turvallisuusjärjestyksessä huonojen alueiden joukkoon joutuu 

I  koko aluetta tarkasteltaessa Amuri, jossa läpiajoliikenteen 
kaduille ei ole suoritettu mainittavia toimenpiteitä ja lii-
kenne on hyvin runsasta. Järvensivu ja Takahuhti sijoittuvat 

I  
myös koko aluetta tarkasteltaessa huonommin kuin sisäisen 
alueen osalta. Molemmilla alueilla sijaitsee läpiajoliikenteen 
katu, josta puuttuu turvalliset liittymäjärjestelyt. 

1 Johtopäätökset 

I 
Turvallisimpia 	ovat 	alueet, 	jotka 	on alunperin suunniteltu 
jäserityneen katuverkon 	periaatteen 	mukaisesti, 	jolla toimii 
luonnollinen, 	toiminnallinen 	jäsentyneisyys tai 	jotka on sa- 
neerattu siten, 	ettei 	alueen 	sisäisellä osalla ole 	läpiajolii- 

1 
Sekajärjestelmäalueet 	voivat 	olla katuverkon 	toiminnallisesta 
jäsentyneisyydestä 	ja 	alueesta 	riippuen 	noin 	kaksi 	kertaa I vaarallisempia kuin turvallisimmat 	alueet. 

Alueet, 	joissa 	suunnittelu on ollut 	epäjohdonmukaista, 	joissa 

1 toteutus on 	jäänyt 	keskeneräiseksi 	tai 	joissa turvallisuuden 
kannalta 	välttämättömät 	toimenpiteet 	ovat 	jääneet 	kokonaan 
toteutumatta, 	ovat 3-4 kertaa vaarallisempia kuin turvallisim- • mat 	alueet. 

3.33 Alueiden liikenneturvallisuuden muutos 

Kuvassa 3.3-1 on esitetty alueiden turvallisuuden muutos tar-
kasteluajanjaksolla. Riskilukuna on käytetty onnettomuudet 
/asukasluku-työpaikkatekijä. Tarkastelussa mukana olevat Taka-
huhti, Amuri ja Lentävänniemi ovat sellaisia alueita, joita 
Tuomola ei diplomityössään ole tarkastellut. Näiden alueiden 
kehitysluvut eivät ole verrannollisia muiden alueiden lukui-
hin, koska ennen-jälkeen -tarkasteluajanjakso on näillä alu-
eilla erilainen. Tuomolan tarkastelemilla alueilla ennen-ti-
lanteen lähtötiedot ovat vuosilta 1968-69 ja em. 3 alueen 
tiedot vuosilta 1979-80. 

Asukasluku-työpaikkatekijää kohti lasketun onnettomuusriskin 
mukaan on muutos ollut positiivinen Tuomolan tarkastelemista 
alueista Ikurissa, Ylä-Pispalassa, Järvensivulla ja Tammelassa 
sisäisiä alueita tarkasteltaessa. Lukuunottamatta Tammelaa em. 
alueilla on myös koko alueen muutos ollut erittäin positiivi-
nen. Ikurissa, jossa onnettomuusriskin muutos on ollut sisäi-
sellä alueella positiivisempi kuin koko alueella, on alueen 
ympärille rakentunut pääväyliä, jotka ovat poistaneet läpiajo- 
liikenteen Ikurin sisäiseltä alueelta. 

Ylä-Pispalassa koko alueen onnettomuusriskin muutos on ollut 
huomattavasti positiivisempi kuin sisäisen alueen muutos. Tämä 
johtuu pääasiassa Paasikiventien rakentamisesta Näsijärven 
rantaan, mikä on poistanut suurimman osan Pispalan valtatien 
läpiajoliikenteestä. Pispalan valtatiellä muutamat poistetut 
liittymät ja kevytliikenteen järjestelyt ovat myös parantaneet 
tilannetta. 
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PIENENTYNYT RISKI KASVANUT RISKI 

kuri L 

Ylä- Pispala ___________________ 

Jörvensivu 

Tammela _______________ 

Petsamo ________ 

Härmälä 1 

Kaukajärvi_____________________ _____________________ 

Takahuhti _________ 

Amuri 

Lentävänniemi 

__________________________ II 	 III 	till 	 1 I 
—15 —10 —5 	0 	5 	10 	15 

sisäinen alue 	____ koko alue 

Kuva 3.3-1 Onnettomuusriskin muutos Tampereen alueilla 

ennen 	- 1968-69, paitsi Takahuhti, Arnuri ja 
Lentävänniemi vv.1979-80 

jälkeen 	1986-87 

.Järvensivun alueella koko alueen onnettomuusriskin muutos on 
ollut parempi kuin sisäisen alueen muutos. Tilannetta alueella 
on parantanut liikennemäärien keskimääräistä heikompi kasvu. 
Liikennemäärien kasvuun on vaikuttanut Sammon valtatien raken-
taminen ja sittemmin Teiskontien rakentaminen, jotka ovat 
poistaneet Kangasalan suunnasta Tampereelle suuntautuvaa lii-
kennettä Kalevantieltä. 

Tammela sijoittui alueiden turvallisuusjärjestyksessä heikos-
ti, mutta sisäisen alueen kehitys on ollut positiivinen. Tämä 
johtuu lukuisista saneeraustoimenpiteistä, joita Tammelan 
sisäisellä katuverkolla on suoritettu: katujen katkaisut, 

kevytliikenteen väylät, 

	katujen yksisuuntaistaminen. Koko 
alueen kehitys on ollut erittäin huono johtuen läpiajoliiken- 
teestä tarkasteluajanjaksolla rakennetulle Paasikiventielle 
sekä Tammelan puistokatua että Kalevan puistokatua pitkin. 

I 

	

	Myös Itsenäisyydenkadun liikennemäärät ovat jatkuvasti kas- 
vaneet. 

I 	Huonosti kehittyneitä alueita ovat Härmälä, Petsamo ja Kauka- 
järvi sekä sisäisen että koko alueen osalta. Härmälään on 
tarkasteluajanjaksolla rakennettu uusia katuja ja jalkakäytä- 

I 
viä. Nuolialantielle on rakennettu myös polkupyörätiet, muttei 
yhtäjaksoisesti molemmille puolille, joka aiheuttaa kadun 
ylityksiä. Härmälän ympärille on rakentunut uutta tieverkkoa 
Pirkkalan suuntaan, mutta Nuolialantien liikennemäärät ovat 

1 	edelleen korkeat ja liittymätiheys suuri. 
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Petsamossa ei ole suoritettu tarkasteluajanjaksolla juuri 

I mitään turvallisuutta parantavia toimenpiteitä. Petsamon lii-keririemäärät ovat kuitenkin kasvaneet ja koko alueen onnetto-
muusriskin muutoksen tekee huonoksi Kalevan puistokadun kor- 

I 	
keat liikennemäärät. 

Kaukajärven onnettomuusriskin muutos on ollut huono sekä si- 
säisellä että koko alueella. Kaukajärven pääkokoojakatu Juvan— 

I katu on yhdistetty tarkasteluajanjaksolla uuteen Yrjöläntie-hen, joka johtaa Lukonmäkeen ja Hervantaan. Juvankatua on 
jatkettu niin pitkälle, että siitä päästään Ruskon teollisuus— 

I 
alueelle ja Hervantaan. Kaukajärven etäisimpään kulmaan raken-
nettu asuntoalue ovat lisänneet runsaasti läpiajoliikennettä 
Kaukajärvellä. Kaukajärven pääkatu on tehty leveäksi, suuriin 
nopeuksiin houkuttelevaksi kaduksi, jolla turvallisuusjärjes- 

I telyt kevytliikenteelle ovat lähes olemattomat. Alunperin sisäsyöttöiseksi järjestelmäksi suunniteltu liikenneverkko on 
muodostunut ulko— ja sisäsyöttöisen järjestelmän sekamuodoksi, 

I 	
jossa pääkadun turvallisuusjärjestelyt ovat heikot. 

Lyhyemmällä aikavälillä tarkastellut Takahuhti, Amuri ja Len- 
tävänniemi ovat kaikki muuttuneet onnettomuusriskiltään hiukan 

I huonompaan suuntaan. Takahuhdin osalta on koko alueen muutos ollut erityisen negatiivinen. Tämä on selitettävissä Irjalan-
kadun ja Teiskontien vaarallisesta liittymästä, joka liiken- 

I nemääriltään edellyttäisi liikennevaloja. Takahuhdin sisäisen alueen turvallisuuteen ei hidaskatu ole vielä ehtinyt vaikut-
taa. 

Lentävänniemen hiukan huonontuneeseen kehitykseen vaikuttaa 
täydennysrakentaminen, joka on lisännyt läpikulkuliikennettä 
kokoojakaduilla. Alueelle on rakennettu runsaasti kevytliiken-
teen väyliä, mutta onnettomuudet todennäköisesti tapahtuvat 
Lielandenkadulla ja sen liittymissä. Lentävänniemessä sisäinen 
alue on sama kuin koko alue. 

Johtopäätökset 

I 	Tarkastelujen perusteella voidaan todeta, että katuverkon 
jäsentämisellä ja 	hyvillä saneeraustoimenpiteillä voidaan 
alueen liikenneturvallisuutta parantaa. Huolimatta hyvistäkin 

I 

	

	toimenpiteistä voi erittäin runsas läpiajoliikenne huonontaa 
sisäisen alueen tilannetta merkittävästi. 

Esimerkkinä hyvistä saneeraustoirnenpiteistä on Tammela, jossa 

1 alueen sisäisellä osalla on liikenneturvallisuus saatu muut-tumaan positiivisesti huolimatta liikenteen kasvusta. Sen 
sijaan koko alueen verkko on niin liikenteen kuormittama, että 

I tilanne on jatkuvasti huonontunut voimakkaasti. Vastaavasti läpiajoliikenteen siirtyminen alueen ulkopuolelle, esimerkkinä 
Ikuri ja Ylä—Pispala, voi parantaa alueen turvallisuutta o— 

I leellisesti. 

Liikenneturvallisuustilanteen muutos on ollut huono alueilla, 

I 
joilla alkuperäistä suunnitteluperiaatetta ei ole noudatettu 
alueen täydennysrakentamisessa tai alkuperäisen suunnittelupe-
riaatteen toteutus on jäänyt kesken, esimerkkinä Kaukajärvi ja 
Hervant a. 

1 
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1 
3.4 Turun alueiden liikenneturvallisuusanalyysi 

3.41 Alueiden ominaisuudet ja ryhmittely katuverkon jäsentyneisyyden mukaan 

Sekajärjestelmä 

Turun alueista Pääskyvuori edustaa katuverkoltaan sekajärjes-
telmätyyppiä. Pääskyvuori on asuinalue, jonka keskeltä kulkee 
Littoistentie jakaen alueen selvästi kahteen osaan. 

Jäsentymätön verkko 

Marttilantie jakaa Runosmäen alueen asuntoalueeseen ja teol-
lisuusalueeseen. Alueen katuverkko on jäsentymätön ja se si-
sältää useita katuja, joita läpikulkuliikenne voi käyttää. 
Varsinaisen asuntoalueen katuverkko on jäsennöityneempi kuin 
koko alueen verkko. Sen suunnittelussa on noudatettu ulkosyöt-
töisen järjestelmän periaatetta, jolloin pääkatujen liiken-
neturvallisuusjärjestelyt tulisi olla hyvät. 

Varissuon alue on kerrostalovaltainen asuntoalue. Alueen katu- 
verkko on jäsennöity ja siinä on noudatettu ulkosyöttöisen 
järjestelmän periaatetta. Tämän olisi pitänyt johtaa erityis- 
järjestelyihin kokoojakadulla, jossa kevytliikenteen ylitys- 
tarve 	lisääntyy toimintojen sijaitessa molemmin puolin pääka- I tua. 	Varissuon alueen 	halkaisee lisäksi 	läpikulkuliikenteen 
kaduksi merkitty Littoistentie. 

I Suikkilan 	alue on 	puhdas asuntoalue. 	Suikkilan alueen katu- 
verkko on sekava ja sisäisen alueen verkkoa käyttää läpikulku- 
liikenne. 	Alueen halkaisee läpikulkuliikenteen kaduiksi 	tässä 

I 	määritellyt Suikkilantie ja Vakkasuomentie, joihin sisäiseltä 
verkolta on lukuisia liittymäkohtia. 

I 	Kastu-Kärsämäki on pääasiassa asuntoalue. Alueen katuverkko on 
sekava ja siitä on runsaasti liittymiä aluetta ympäröiville 
läpikulkuliikenteen vilkkaille pääkaduille. Alueen halkaisee 
keskeltä läpikulkuliikenteen kaduksi työssä merkitty Markulan- 

1 

	

	tie. Kastu-Kärsämäen läpi johtaa katuja, joita läpikulkulii- 
kenne voi käyttää. 

Nummi-Kuralan alue on pientalovaltainen asuntoalue. Alueen 
katuverkko on erittäin jäsentymätön ja sisältää paljon läpi-
ajomandollisuuksia. Nummi-Kuralan itäisiin osiin on täydennys-
rakennettu ns. Kuralan alue, joka on aiheuttanut sisäisen 
liikenneverkon lisäkuormittumista alueella. Alueen katuverkol-
le on laadittu v. 1985 saneeraussuunnitelma, joka kuitenkaan 
ei vielä tähän selvitykseen mennessä ole toteutunut. 

3.42 Alueiden liikenneturvallisuus vv. 1986-87 

Turussa tarkastelun kohteena olleet alueet on järjestetty 
turvallisuusjärjestykseen onnettomuusriskin (onn ./asukasluku-
työpaikkatekijä) mukaan sekä sisäisellä että koko alueella 
taulukossa 3.4-1. 

1 
1 
1 
1 
1 
1 

1 
1 
H 
1 
1 
1 
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I Sjsjjnri alue 	1000 x onn./as.luku- 
työp.tek. 

Koko alue 1000 x orui./as.luku_ 
työp.Lek. 

Pskyiuori 	 3.03 Suikkila 6.83 

I Runosmki 	 4.83 
Suikkila 	 5.12 

Päskyvuori 
Varissua 

8.49 
9.31 

Kastu-Krsäki 	 5.44 Runosrnäki 10.65 
Varjssuo 	 7.29 Nurni-Kurala 23.16 

1 Nurirni-Kurala 	 12.75 Kastu-Krsinäki 23.73 

1 Taulukko 3.4-1 	Turun alueiden turvallisuusjärjestys riskilu- 
vun "1.000 x onn./asukasluku-työpaikkatekijä" mukaan. 

Tarkasteltaessa onnettomuusriskiä sisäisillä alueilla 	on tur- I vallisin alue Pääskyvuori. Se sijoittuu hyvin myös koko aluet- 
ta tarkasteltaessa, 	koska alueella 	on 	tarkastelussa olevan 

I 	rajauksen mukaan vain yksi läpikulkuliikenteen katu: Littois- 
ten tie. 

Runosmäki, Suikkila, Kastu-Kärsämäki ja Varissuo ovat onnet- 

I  tomuusriskin mukaan melko huonoja alueita sisäiseltä verkol-
taan. Nummi-Kuralan onnettomuusriski on suurempi kuin useim-
pien alueiden koko alueelle laskettu onnettomuusriski. Onnet- 

I  tomuusriskiä heikentävät sisäisillä alueilla (mm. Runosmäki ja 
Varissuo) sijaitsevilla P-alueilla tapahtuvat lievät onnet-
tomuudet. Tutkimustavasta johtuen onnettomuuksia ei ole voitu 

I 	
erotella tapahtumapaikan mukaan. 

Suikkilan alue sijoittuu koko aluetta tarkasteltaessa turval- 
lisemmaksi Turun alueista. Tämä johtunee pääasiassa siitä, 

I 

	

	että tarkastelussa on mukana läpikulkuliikenteen kaduiksi 
luokiteltuja vain Suikkilantie ja osa Vakkasuomentiestä. 

' 	Erittäin huonoja alueita (vertaa Tammela Tampereella) ovat 
koko aluetta tarkasteltaessa Nummi-Kurala ja Kastu-Kärsämäki. 
Näillä alueilla liikennemäärät ovat runsaat valtatie 10 hal- 
kaistessa Nummi-Kuralan ja valtatie 9 halkaistessa Kastu-Kär- 

' 

	

	sämäen. Molemmilta alueilta on sisäisestä katuverkosta lukui- 
sia liittymäkohtia läpikulkuliikenteen kaduille. 

1 	Johtopäätökset 

I 	
Sekajärjestelmätyyppisillä alueilla on katuverkon jäsentynei- 
syydellä vaikutusta alueen liikenneturvallisuuteen. Jäsenty- 
neesti toimiva verkko voi olla 3 kertaa turvallisempi kuin 
täysin jäsentymätön verkko. Turvallisuutta heikentää koko 

I 

	

	alueella useat liittymäkohdat sisäiseltä alueelta läpikulku- 
liikenteen verkkoon. 

II 
Ii 
Ii 
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3.43 Alueiden liikenneturvallisuuden muutos 

P. Tuomolan diplomityössä oli cm. Turun alueista tarkasteltu 
vain Pääskyvuorta, Nummi—Kuralaa ja Kastu—Kärsämäkeä. Muista 
alueista on tässä työssä tarkasteltu vain nykytilanteen tur-
vallisuutta. Mainitun kolmen alueen liikenneturvallisuusmuu-
tosta 1960-70 lukujen vaihteesta 1980 luvun puoliväliin voi-
daan tarkastella onn./asukasluku—työpaikkatekijä —riskiluvun 
muutoksella. 

Onnettomuusriski on kasvanut sekä Pääskyvuoressa, Nummi—Kura-
lassa että Kastu—Kärsämäessä. Kasvu on ollut pienintä Pääsky-
vuoressa, jossa on rakennettu kevytliikenteen yhteyksiä sekä 
katkaistu muutamia katuyhteyksiä. 

Kastu—Kärsämäessä tilanne on sisäisellä alueella huonontunut 
huomattavasti vähemmän kuin koko aluetta tarkasteltaessa. 
Alueella on toteutettu kevyen liikenteen järjestelyjä, liit-
tymäjärjestelyjä ja katkaistu katuja. Koko aluetta rajaavilla 
läpikulkuliikenteen kaduilla on kuitenkin vielä liian runsaas-
ti liittymiä, jotka suurentavat onnettomuusriskiä liikennemää-
rien jatkuvasti noustessa. 

Turun alueista huonoin muutos on tapahtunut Nummi—Kuralassa, 
jossa sekä sisäisen että koko alueen onnettomuusriski on kas-
vanut eniten. Alueella on suoritettu kevytliikenteen järjes-
telyjä, mutta suunniteltu katuverkon saneeraus muuttaisi to-
dennäköisesti tilannetta enemmän. Alueen tilannetta on myös 
huonontanut alueen koillisreunaan rakennettu asuinalue, joka 
on lisännyt läpikulkuliikennettä sisäisellä verkolla. 

Johtopäätökset 

Liikennemäärien kasvaessa heikkenee koko alueen turvallisuus, 
jos pääväylien liittymäjärjestelyihin ei kiinnitetä huomiota. 

Sisäisen verkon turvallisuutta voidaan parantaa katuverkon 
jäsennöinnillä : katkaisemalla katuja ja asettamalla läpiajo— 
kielto ja. 

3.5 Landen liikenneturvallisuusanalyysi 

3.51 Alueiden ominaisuudet ja ryhmittely katuverkon jäsentyneisyyden mukaan 

Sekajärjestelmä 

Kivimaa—Kiveriön alueen liikenneverkko edustaa sisäisen alueen 
osalta sekajärjestelmätyyppistä, jäsentymätöntä verkkoa. Kivi-
maa—Kiveriön alueen läpikulkuliikenteen väyliksi on merkitty 
jälkeen —tilanteessa huomattavasti suurempi osa läpikulkulii-
kenteen käyttämiä väyliä kuin ennen tilanteessa. Näin on ta-
pahtunut myös muilla alueilla Landessa. Tämä vaikuttaa sis-
äisen alueen onnettomuusriskin pienenemiseen jälkeen —tilan-
teessa suhteessa ennen —tilanteeseen. Sisäisen alueen rajaus 
on siten lähes vertailukelvoton ennen —tilanteeseen. 
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1 
Jalkaranta ja Pirttiharju—Petsamo—Kasakkamäki ovat asuntoval- 

I taisia alueita, joiden liikenneverkko on sekajärjestelmätyyp-pinen. Verkossa on huomattavissa molemmilla alueilla ruutukaa-
vatyyppisiä vivahteita, mutta läpiajoliikenteen väylät ovat 

I 
varsinkin nykytilanteessa selkeästi erotettavissa. Molempien 
alueiden katuverkkoa on pyritty jäsentämään läpiajokieltojen 
avulla. 

Jäsentymätön verkko 

Ali—Juhakkalan katuverkko on tyypiltään ruutukaavapohjainen. 
Alue on asuntovaltainen ja sen katuverkkoa on pyritty paran-
tamaan läpiajokielloilla ja etuoikeusjärjestelyillä. 

Periaatteltaan ja toteutukseltaan ristiriitainen verkko 

Mukkulan alueen liikenneverkko on jäsentynyt, mutta siinä on 
alunperin ulkosyöttöisestä järjestelmästä tullut osittain 
sisäsyöttöinen. Alue on asuntovaltainen ja sinne on tarkas-
teluajanjaksolla rakentunut aivan uusi asuntoalue. 

3.52 Alueiden turvallisuus vv.1986-87 

Landen alueet on järjestetty taulukossa 2.5-1 turvallisuusjär-
jestykseen onnettomuusriskin (onn ./asukasluku—työpaikkatekijä) 
mukaan sekä sisäisellä että koko alueella. 

Landessa, kuten muissakin kaupungeissa, on liikennetuvalli-
suusmuutos laskettu sekä pelkän poliisin liikenneonnettomuus— 
aineiston että vakuutusyhtiöiden ja poliisin onnettomuusai-
neistojen välisen kertoimen mukaan laajennetulla poliisin 
aineistolla. Nämä tilastot antavat alueille erilaisia kehitys-
suuntia. Liitteessä 1 on esitetty muutokset vakuutusyhtiön 
määrien mukaan laajennetulla aineistolla. 

5isiinen alue 1000 	orui./as.luku- Koko alue 1000 x orin./as.luku- 

työp.tek. työp.tek. 

Kivirnaa-Kiverö 1.46 Kivinaa-Kiverb 6.60 
?&ikku1a-Ki1piinen 2.27 Jalkaranta 10.22 
Pirttiharju 2.92 ?".ikku1a-Ki1piinen 11.62 
Jalkaranta 3.10 Ali-Juhakkala 12.37 
Ali-Juhakkala 4.12 Pirttiharju 12.52 

Taulukko 3.5-1 Landen alueiden turvallisuusjärjestys riskilu-
vun "1.000 x onn./asukasluku—työpaikkatekijä" mukaan. 
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Sisäistä aluetta tarkasteltaessa on alueista turvallisin Kivi— 
maa—Kiveriö. 	Tämä selittynee 	suurimmaksi 	osaksi 	sillä, 	että I ko. 	alueelta 	on 	rajattu erittäin 	runsaasti 	katuja 	läpiajolii- 
kenteen väyliksi 	eli 	ne kuuluvat 	tarkastelussa koko alueeseen. 
Keskinkertaisia alueita tarkastelussa ovat Mukkula—Kilpiäinen, 

I Pirttiharju—Petsamo—Kasakkamäki 	ja 	3alkaranta. 	Suurin onnet- 
tomuusriski 	alueesta on Ali—Juhakkalassa, 	joka oli 	katuverkol- 
taan ruutukaavatyyppinen. 

I Myös koko aluetta tarkasteltaessa 	on 	turvallisin 	alue Kivi- 
maa—Kiveriö, 	jonka 	liikenneverkko on 	melko 	jäsentynyt, mutta 

l muodoltaan epäselvä. Muiden alueiden 	onnettomuusriski on koko 
aluetta tarkasteltaessa keskimääräinen. 

Katuverkon konfliktisuutta 	kohti 	laskettuja onnettomuusmääriä 

I ei 	voida 	verrata sisäisillä 	alueilla, 	koska 	läpikulkuliiken- 
teen 	kaduiksi 	on 	eri 	alueilla merkitty erityyppisiä katuja 
(taulukko 3.5-2). 	Sen 	sijaan 	koko 	aluetta 	verrattaessa on 
turvallisuusjärjestys 	hyvin 	samantapainen 	kuin 	asukasluku- I työpaikkatekijää 	kohti 	lasketun 	onnettomuusriskin 	mukainen 
järjestys. 	Poikkeuksena 	on 	Pirttiharju, 	jonka 	sijoitus 	aluei- 
den 	joukossa paranee vertailtaessa turvallisuutta tunnusluvul- 

I la 	onn./katuverkon 	konfliktisuus. 	Tämä 	johtunee siitä, 	että 
Pirttiharjun 	alueella on 	useita 	runsasliikenteisiä 	ja 	läpikul- 
kuliikenteen 	katuja. 

1 
Koko alue 	1000 x ortri./kaluverkon 

koriflikLis. 

Kivimaa-Kiverö 1.09 
Ja1karant 1.57 
Pirttiharju 1.79 
'kikku1a-Ki1piinen 3.49 
Ali-Juhakkala 3.63 

Taulukko 3.5-2 Landen alueiden turvallisuusjärjestys riskilu-
vun "1.000 x onn./katuverkon konfliktisuus" mukaan. 

3.53 Alueiden liikenneturvallisuuden muutokset 

Onnettomuusriskin muutoksia voidaan Landen alueella verrata 
vain koko alueen mukaan. Tämä johtuu siitä, että ennen— ja 
jälkeen —tilanteissa on sisäisten alueiden rajaus niin erilai-
nen, ettei vertaluija voi suorittaa. 
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Asukasluku—työpaikkateki jää kohti laskettu onnettomuuksien 

määrän muutos 

Kivimaa—Kiveriön alueella on rakennettu läpikulkuliikenteeri 

I väylille kolmet liikennevalot ja yksi kevytliikenteen tunneli. Yhdellä kokoojakadulla on kielletty läpiajo ja alueelle on 
rakennettu kaksi erillistä kevytliikenteen yhteyttä. Jalkaran- 

I 
nassa on rakennettu kevytliikenteen väyliä, asetettu läpiajo— 
kieltoja ja rakennettu uusia asuntoalueita noudattaen sisä-
syöttöisen järjestelmän periaatteita. Pi rtt iharju—Petsamo—Ka-
sakkamäki, Kivimaa—Kiveriö ja Jalkaranta ovat muuttuneet on- 

1 	nettomuusriskin mukaan koko alueen osalta hieman paremmiksi. 

Koko aluetta tarkasteltaessa muutos on ollut huono Ali—Juhak- 

I kalan ja Mukkula—Kilpiäisen osalta. Kullakin alueella on läpi-kulkuliikenteen väylien yhteyteen rakennettu kevytliikenteen 
väyliä ja kevytliikenteen tunneleita sekä Mukkulaa lukuunot-
tamatta asetettu läpiajokieltoja sisäisen verkon kaduille. 

Katuverkon konfiiktisuutta kohti laskettu onnettomuuksien 

määrän muutos 

I 	
Alueista ovat kaikki lukuunottamatta Mukkula—Kilpiäisen aluet- 
ta muuttuneet positiivisesti tarkasteltaessa tilannetta tun- 
nusluvulla onn./katuverkon konfliktisuus (katuverkon konflik- 
tisuus on liikennesuorite x liittymätiheys). Mainitut alueet 

I sijaitsevat valtateiden varsilla, joilla on erittäin runsas liikenne. Mukkulan alue on ainoa, joka sijaitsee valtateistä 
sivussa ja jossa liittymätiheys on pieni. 

Johtopäätökset 

I 	Landen alueella ei muutosvertailuja voitu suorittaa sisäisten 
alueiden osalta. Koko aluetta tarkasteltaessa muutoksen suunta 
riippuu 	läpikulkuliikenteen väylien liikennejärjestelyistä 

I 	eikä niinkään katuverkon muodosta. Muutos on ollut erityisen 
huono Mukkulan 	alueella, jossa suunnitteluperiaatteeltaan 
ilmeisesti alunperin ulkosyötteinen järjestelmä on muuttunut 

I 
osittain sisäsyöttöiseksi. Mukkulan alue on kehittynyt huonoi-
ten myös suhteutettaessa onnettomuuksien määrä katuverkon 
konfliktisuuteen. On huomattava, että liikennemäärien lasken-
tatavat voivat olla erilaiset ennen— ja jälkeen— tilanteissa. 

1 
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- 	3.6 Porin alueiden liikenneturvallisuusanalyysi 

3.61 Alueiden ominaisuudet ja ryhmittely katuverkon muodon ja jäsentyneisyy-
den mukaan 

	

• 	Porissa tarkastelun kohteena olivat Toejoki, Käppärä, Lima- 
harja-Musa-Vähärauma 	ja Impola-Koivula-Vanhakoivisto. Nämä 

I 
kaikki alueet ovat osittain ruutukaavapohjaisia ja niiden 
katuverkko on melko jäsentymätön. Alueista Toejoella ja Im-
pola-Koivula-Vanhakoivistossa on myös jonkin verran työpaik-
koja, mutta kaikki alueet ovat pääasiassa asuntoalueita. Toe- 

I joen alueella on työpaikkojen määrä laskenut tarkasteluajan-
jaksolla huomattavasti. Käppärän alueella on asukasmäärä las-
kenut. Selvin kasvualue on Impola-Koivula-Vanhakoivisto. 

	

1 — 	3.62 Alueiden liikenneturvallisuus vv. 1986-87 

	

I 	Porin alueet on seuraavassa taulukossa 3.6-1 esitetty turval- 
lisuusjärjestyksessä onnettomuusriskin (onn./asukasluku-työ-
paikkatekijä) mukaan sekä sisäisellä että koko alueella. 

1 
1000 x onn./as.luku- 

Sisäinen alue 	työp.iek. 	Koko alue 	1000 x onri./as.luku- 
työp. tek. 

Toe.joki 3.46 Vähäraizna4lusa-Liinaharja 9.78 
Vähraia-Musa-Liinaharja 4.23 Impola-Koivula-Vanhakoivisto 10.62 
Käppärä 5.24 Toejoki 14.37 
Impo1a-Koiv1a-Vanhakoivisto 6.29 Käppärä 19.84 

Taulukko 3.6-1 	Porin alueiden turvallisuusjärjestys riskilu- 
vun "1.000 x onn./asukasluku-työpaikkatekijä" mukaan. 

Sisäistä aluetta tarkasteltaessa on turvallisin alue tarkas-
telluista Toejoki ja onnettomuusriskin mukaan turvattomin 
Impola-Koivula-Vanhakoivisto. Kyseessä olevat alueet sijoit-
tuivat päinvastaisesti koko aluetta tarkasteltaessa. Toejoella 
on tapahtuneesta laskusta huolimatta yhä alueen kokoon nähden 
suuret työpaikkamäärät. Alueen sisäisessä katuverkossa on myös 
ruutukaavavivahteiden lisäksi selvää jäsennöityneisyyttä, mikä 
vaikuttaa sen sijoittumiseen turvallisuusjärjestyksessä. Koko 
aluetta tarkasteltaessa Toejoen läpikulkuliikenteen kaduilla 
on runsaat liikennemäärät ja pääkatujen ratkaisuja ei ole 
parannettu tasoa vastaavaksi. 

Impola-Koivula-Vanhakoiviston sisäinen liikenneverkko on jä-
sentymätön ja sekava, jonka vuoksi se sijoittuu Porin alueista 
turvallisuusjärjestyksessä viimeiseksi. Ko. alue nousee tur-
vallisuusjärjestyksessä paremmalle sijalle tarkasteltaessa 
koko aluetta, mikä johtuu hyvistä liikennejärjestelyistä läpi-
ajoliikenteen kaduilla. 
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1 
Porin alueiden turvallisuusjärjestystä on tarkasteltu myös 

I tunnusluvulla onri./katuverkon konfiiktisuus sekä sisäisellä että koko alueella (taulukko 3.6-2). Turvallisimpia tässä 
tarkastelussa ovat Vähä—Rauma—Musa—Liinaharja ja Käppärä. 

I 
Käppärässä on ruutukaavapohjainen verkko, jossa liittymätiheys 
on erittäin suuri. Vähä—Rauma—Musa—Liinaharja on eri kritee-
reinkin tarkasteltuna Porin alueista turvallisin. 

1 
I 	Sisiirieri alue 1000 x onn./kat.uverkon 	 Koko alue 	1000 x orir./kauverkon 

	

konfiiktis. 	 konfiiktis. 

Vähärauna-lkisa-L i inaharja 	 1.18 	 Kppärä 	 1.30 

I 	Kppär 	 1.40 	 Vähärauna-M.jsa-Liinaharja 	 1.60 
Irnpola-Koivula-Vanhakoivisto 	3.05 	 Inipola-Koivula-Vanhakoivisto 	1.87 
Toejoki 	 3.52 	 Toejoki 	 2.27 

1 
Taulukko 3.6-2 	Porin alueiden turvallisuusjärjestys riskilu- 
vun "1.000 x onn./katuverkon konfiiktisuus" mukaan. 

Koko alueita tarkasteltaessa on tilanne hyvin samantapainen. 
Toejoki sijoittuu liikennemääriinsä nähden huonoiten, mikä 
johtuu heikoista liikennejärjestelyistä alueella. 

Johtopäätökset 

Porin liikennejärjestelmältään melko samanlaiset alueet poik-
keavat lasketuilta tunnusluvuiltaan melko vähän toisistaan. 
Alueiden sijoittuminen turvallisuusjärjestyksessä riippuu 
lähinnä läpikulkuliikenteen määristä ja liikennejärjestelyistä 
pääkaduilla. Myös katuverkon konfliktisuus puhtaasti ruutukaa-
va—alueilla heikentää turvallisuustasoa laskettaessa onnet-
tomuusriski asukasluku—työpaikkatekijää kohti. 

3.63 Alueiden liikenneturvallisuuden muutokset 

Porissa, kuten muissakin kaupungeissa on liikenneturvallisuus-
muutos laskettu sekä pelkän poliisin liikenneonnettomuusai-
neiston että vakuutusyhtiöiden ja poliisin onnettomuusaineis-
tojen välisen kertoimen mukaan laajennetulla poliisin aineis-
tolla. Nämä tilastot antavat alueille erilaisia kehityssuun-
tia. Liitteessä 1 on esitetty kehitykset vakuutusyhtiön ai-
neiston määrän mukaan laajennetulla aineistolla. 
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Positiivisimmin Porin alueista on kehittynyt Vähä-Rauma-Musa- 

I Liinaharja sisäisiä alueita tarkasteltaessa. Myös Impola-Koi-vula-Vanhakoivisto on kehittynyt myönteisesti. Koko alueita 
tarkasteltaessa tilanne on samansuuntainen. Näillä alueilla on 

I 
suoritettu eniten etuoikeusjärjestelyjä ja jälkimmäisellä 
alueella on rakennettu melko kattava kevytliikenteen verkko 
sekä rauhoitettu muutamia katuja moottoriajoneuvoliikenteeltä. 
Vähä-Rauma-Musa-Liinaharjan alueella on rakennettu lukuisia 

I katuja, jotka ovat parantaneet tilannetta aikaisemmasta. 

Tarkasteltaessa tapahtunutta turval 1 isuusmuutosta tunnusluvun 

I onn./katuverkon konfliktisuus (1 i 
ikennesuorite*li  ittymät iheys) 

ovat kaikki Porin alueet kehittyneet positiivisesti koko alu-
etta tarkasteltaessa. Tilannetta on parantanut mm. pääkatujen 
kevytliikenteen järjestelyt (liikennemäärien laskenta- tai ar- 

I 	viointimenetelmät voivat olla erilaiset ennen- ja jälkeen- 
tilanteissa). 

1 
Porin alueilla ovat onnettomuusriskin muutokseksi saadut tu-
lokset epävarmoja johtuen poliisin ja vakuutusyhtiöiden onnet-
tomuusmäärien erilaisista kehityssuunnista. Vakuutusyht iöiden 
mukaan laajennettujen tilastojen mukaan turvallisuus on paran- 

I 	tunut Porin alueilla. Tähän ovat voineet vaikuttaa runsaat 
kevytliikenteen järjestelyt, etuoikeusjärjestelyt 	ja järkevä 
uudelleen- ja täydennysrakentaminen. Käppärä ja Toejoki, jois - 

I sa liikennemäärät ovat melko suuret suhteessa asukasluku-työ-
paikkatekijään, ovat huonoimmin kehittyneitä alueita erityi-
sesti koko aluetta tarkasteltaessa. Alueilla pitäisi olla 
paremmat turvallisuusjärjestelyt, erityisesti läpikulkuliiken- 

• 	teen kaduilla. 

3.7 Espoon alueiden liikenneturvallisuusanalyysi 

3.71 Alueiden ominaisuudet sekä katuverkon muoto ja jäsentyneisyys 

Espoosta tarkasteltavana oli kaksi aluetta: Tapiola ja Hauki- 
lahti-Westend. Alueista Tapiola on selvästi Espoon keskusta- 
alue ja Haukilanti-Westend pääasiassa asuntoalue. Molemmat 

I 

	

	alueet ovat kasvualueita, joissa asukasluku-työpaikkatekijä on 
lähes puolitoistakertaistunut. 

Alueiden katuverkko on melko epäsäännöllinen ja sekava, joskin 
jonkinlaista jäsentyneisyyttä on havaittavissa. Haukilahti-
Westendin sisäisen ja koko alueen rajaukset ovat samantapaiset 
ennen ja jälkeen -tilanteessa, kun taas Tapiolassa on jälkeen 

I -tilanteessa huomattavasti suurempi määrä alueen läpiajolii-kenteen väyliä. Näin ollen Tapiolan osalta ei voida sisäisen 
alueen onnettomuusriskin muutosta tarkastella. 

1 
1 
1 
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1 
3.72 Alueiden turvallisuus vv. 1986-87 

Alueiden turvallisuutta on nykytilanteessa verrattu tunnus- 
luvuilla 

- onnettomuudet/asukasluku-työpaikkatekijä 
- onnettomuudet/katuverkon konfliktisuus. 

I 	Asukasluku-työpaikkatekijää kohti lasketun onnettomuusriskin 
mukaan on Tapiola turvallisempi sisäistä aluetta tarkastel-
taessa. Koko aluetta tarkasteltaessa tilanne kääntyy päinvas- 

I tom. Tapiolassa on koko alueeseen tarkastelussa rajattu run-saasti läpiajoliikenteen väyliä. Näillä väylillä on suuri 
liittymätiheys, niillä on runsaasti asiointiliikennettä ja ne 
sijaitsevat aivan Espoon keskustassa. Varsinaisella sisäisellä 

I alueella Tapiolassa ei esiinny läpiajoliikennettä ja kadut ovat suurimmaksi osaksi pussikatuja. Haukilahti-Westendissä 
sen sijaan koko verkon ja sisäisen alueen verkon ero on lähes 

I 	olematon. Alueen liikenneverkolla esiintyy jonkin verran läpi- 
ajoa. 

Katuverkon konfiiktisuutta kohti lasketun tunnusluvun mukaan 
on Haukilahti-Westend turvallisempi sekä sisäiseltä että koko 
verkolta. Ero on suurempi Tapiolaan nähden sisäistä verkkoa 
tarkasteltaessa. Tämä johtunee Tapiolan sisäisen verkon mata- 

I lista liikennemääristä ja pienestä liittymätiheydestä. Sen sijaan koko alueen huonompi sijoitus johtunee pääväylän hei-
koista liikennejärjestelyistä. Maankäyttö Tapiolassa sijaitsee 

I 

	

	molemmin puolin pääväyliä, mikä edellyttäisi turvallisia jär- 
jestelyjä niillä. 

Johtopäätökset 

Keskusta-alueilla, joilla mm. kevytliikenne on runsasta, tu-
lisi erityistä huomiota kiinnittää pääväylien liikennejärjes-
telyihin. Maankäytön sijaitessa molemmin puolin pääkatua on 
sen ylitystarve suuri ja edellyttää turvallisia ylitysmandol-
lisuuksia. 

Asuntoalueilla liikenneturvallisuutta heikentävät läpiajet- 
tavat kadut ja korkea liittymätiheys. 

3.73 Alueiden liikenneturvallisuuden muutos 

Espoon alueilla on onnettomuusriskin muutos ollut positiivi-
sempi Tapiolassa kuin Haukilahti-Westendissä. Molemmille alu-
eille on rakennettu uusia katuja, mutta Tapiolassa on uusien 
katujen rakentamisella ja vanhojen katkaisulla onnistuttu 
jäsentelemään katuverkkoa paremmin. Koko verkkoa tarkastel-
taessa on Tapiolan muutos huonompi kuin sisäisessä verkossa, 
mikä johtunee pääkatujen puutteellisista liikennejärjestelyis-
tä toimintojen sijoittumiseen nähden. 
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Johtopäätökset 

Sekajärjestelmä -alueiden 	turvallisuutta voidaan parantaa 
jäsentelemällä katuverkkoa katujen katkaisulla ja uusien katu-
jen järkevällä rakentamisella. Espoon puutteellisista toimen-
pidetiedoista johtuen tarkempia johtopäätöksiä ei voida tehdä. 

3.8 Jyväskylän, Oulun ja Vaasan alueiden turvallisuusanalyysi 

3.81 Alueiden ominaisuudet ja liikenneturvallisuus vv. 1986-87 

Tarkasteltavina alueina Jyväskylässä olivat Nisula-Mäki-Matti-
Viitaniemi ja Kortepohja, Vaasassa Teeriniemi ja Gerby sekä 
Oulussa Höyhtyä ja Karjasilta. Alueista mikään ei ole ollut 
mukana P. Tuomolan tarkasteluissa. Ennen-jälkeen -tutkimusta 
on suoritettu Jyväskylän ja Oulun alueilla, mutta Vaasan alu-
eilta on vain nykytilanteen tietoja. 

Jyväskylä 

Jyväskylän alueista edustaa jäsentynyttä ulkosyöttöjärjestel-
mää Kortepohja ja sekajärjestelmää Nisula-Mäki-Matti-Viitanie-
mi. Kortepohjan pääkadun toiselle puolelle on tullut myös 
pieni asuntoalue, joka edellyttää järjestelyjä pääkadulla. 

Turvallisuusvertailuissa 	onnettomuusriskin onn./asukasluku- 

I työpaikkatekijä mukaan on Kortepohjan alue huomattavasti tur-vallisempi kuin Nisula-Mäki-Matti-Viitaniemi. Koko alueella 
ero on suurempi kuin sisäisellä alueella. Kortepohjan alue on 
selkeästi jäsennöity ja toimii ulkosyöttöperiaatteella. Nisu- 

I la-Mäki-Matti-Viitaniemi on sekajärjestelmätyyppinen alue, jossa katuverkko ei ole selkeästi jäsennöitynyt. Sen lisäksi 
pääväylien liikennemäärät ovat suuret. Verrattaessa onnetto- 

I 

	

	muuksien määrää katuvekon konfiiktisuutta kohti on Kortepohja 
jälleen parempi sekä sisäiseltä että koko alueelta. 

Ou 1 u 

Oulun alueista on Höyhtyä turvallisempi onnettomuusriskin 

I onn./asukasluku-työpaikkatekijän mukaan sekä sisäisellä että koko alueella. Molemmat alueet ovat asuntovaltaisia ja niiden 
katuverkkotarkasteluissa on koko alueeseen otettu mukaan vain 

I 

	

	liittymäkohdat muuhun katuverkkoon. Varsinaisia läpikulkulii- 
kenteen väyliä ei ole merkitty tarkastelussa mukaan. 

Höyhtyän katuverkko on jäsentyneempi kuin Karjasillan katu- 

I verkko. Karjasillan katuverkossa on piirteitä ruutukaavaver-kosta, jota on paranneltu muuttamalla katujaksoja kevytliiken-
teen väyliksi. Höyhtyän katuverkko on sisäsyöttöinen ja Kar- 

I jasillan verkko edustaa sekajärjestelmää. Alueet ovat lähtö-tiedoiltaan siinä määrin samanlaisia, että turvallisuuden 
paremmuuden Höyhtyässä voidaan katsoa johtuvan katuverkon 

i 
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Vaasa 

Vaasan alueet on tarkasteltu samanlaisina sisäiseltä ja koko 
alueelta. Molemmat alueet ovat selviä asuntoalueita, joista 
Teeriniemessä on 2.5 kertaa enemmän asukkaita kuin Gerbyssä. 
Gerbyn katuverkko on ulkosyöttöinen ja selkeästi jäsennelty 
kokoojakatuihin ja tonttikatuihin. Kokoojakatu on rakennettu 
mutkaiseksi, jotta vältyttäisiin suurilta nopeuksilta. Teen- 
niemen verkko on lähinnä sisäsyöttöinen, kunnes alueen reunal-
le rakennetaan uusi kokoojakatu, jolloin alueen verkko muuttuu 
ulkosyöttöiseksi. Alueiden liikennemääristä ei ole saatu tie-
toa. 

Alueista on turvallisempi Gerby, jossa onnettomuusriski on 
erittäin pieni (0.6 onn./as.työpaikkatekijä). Teeriniemen alue 
on noin 5 kertaa vaarallisempi, mutta kuuluu muiden kaupunkien 
alueisiin verratessa keskimääräisiin onnettomuusriskin mukaan. 

3.82 Alueiden liikenneturvallisuuden muutokset 

Jyväskylä 

Jyväskylän alueista ei Kortepohjassa ole tarkasteluajanjaksona 
(vv. 1976-78 - 1982-84) tehty minkäänlaisia toimenpiteitä. Sen 
sijaan Nisula-Mäki-Matti-Viitaniemessä on rakennettu Nisulan-
katu ja sille liikennevalot. Tämä on pienentänyt onnettomuus- 
riskiä tarkasteluajanjaksolla sisäisellä katuverkolla, josta 
läpikulkeva liikenne on siirtynyt rakennetulle Nisulankadulle. 
Koko alueella ko. alueen onnettomuusriskin muutos on ollut 
hieman huonompi. Myös Kortepohjan onnettomuusriski on muut-
tunut hiukan huonommaksi tarkasteluajanjaksolla. 

Oulu 

Oulun molemmilla alueilla on onnettomuusriskin muutos ollut 
tarkasteluajanjaksolla (vv. 1975-76 - 1986-87) negatiivinen. 
Molemmilla alueilla muutos on ollut koko aluetta tarkastel-
taessa huonompi kuin sisäistä aluetta tarkasteltaessa. Koska 
Oulun koko alueen ja sisäisen alueen erot olivat vain katuver-
kon liittymäkohdissa muuhun katuverkkoon, ovat nämä liittymä- 
kohdat liikennejärjestelyiltään turvallisuutta heikentäviä. 

Sisäisen alueen osalta kuten myös koko alueen osalta on vähem- 

I män huonontunut Höyhtyä, jonka katuverkossa on yksi katu muu-tettu kevytliikenteen kaduksi. Karjasillassa on toimenpiteitä 
suoritettu useammassa kohdassa: kolme katua muutettu kevyt- 
liikenteen väyliksi ja rajoitettu yhden kokoojakadun läpiajo- 

I liikennettä. Siitä huolimatta muutos on ollut huonompi kuin Höyhtyässä johtuen lähinnä Karjasillan huonommasta katuverkon 
jäsentyneisyydestä. 

1 
1 
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Johtopäätökset 

Uudemmat, parempaa suunnittelua edustavat alueet ovat noin 
kaksi kertaa turvallisempia kuin katuverkoltaan jäsentyrnättö-
mät ja sekajärjestelmätyyppiset alueet. 

Turvallisuus on parantunut sellaisten alueiden sisäisillä 
alueilla, josta läpikulkuliikenne on saatu poistettua. Myös 
katujen katkaisuilla ja läpiajoliikenteen rajoituksilla, jotka 
jäsentävät toiminnallisesti katuverkkoa, voidaan alueiden 
turvallisuutta parantaa. Koko aluetta tarkasteltaessa paranee 
turvallisuus pääväylien turvallisilla liittymäratkaisuilla ja 
kevytliikenteen järjestelyillä. 

3.9 Landen sisääntulotien ympäristö ja Mikkelin ohikulkutie 

Tässä luvussa selvitetään uuden Landen sisääntulotien ja Mik-
keliin rakennetun ohikulkutien vaikutuksia turvallisuuteen. 

3.91 Landen eteläisen sisääntulotien turvallisuusmuutokset 

Ennen Landen eteläisen sisääntulotien rakentamista vuosina 
1979-1980 tapahtui onnettomuuksia n. 42 kpl/vuosi. Rakentami-
sen jälkeen onnettomuusmäärät ovat olleet vuosina 1987-88 noin 
38.5 onn./vuosi. Landen kaupungin koko onnettomuusmäärä on 80- 
luvulla pysynyt lähes ennallaan. Ko. ajanjaksona on varsinai-
sen sisääntulotien liikenriemäärät kasvaneet noin 4.000/vrk, 
mikä olisi todennäköisesti kasvattanut onnettomuusmääriä van-
halla Launeenkadulla. Uudelle sisääntulotielle on kuitenkin 
jätetty runsaasti liittymiä, jotka toimivat samassa tasossa. 
Paremmilla järjestelyillä olisi sisääntulotien onnettomuusmää-
rät saada laskemaan vielä enemmän. 

ENNEN, vv1979-80 	 JÄLKEEN, vv.1987-88 

Kuva 3.9-1 	Landen eteläinen sisääntulotie ennen- ja jälkeen 
tilanteissa. 
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3.92 Mikkelin ohikulkutien turvallisuusvaikutukset 

Mikkelin kaupungin alueella tapahtui vuosin 1977-82 keskimää-
rin 120 onn./vuosi. Vuonna 1983 onnettomuuksien määrä lähes 
kolminkertaistui aikaisempiin vuosiin nähden. Muutos aiheutuu 
siitä, että vuodestä 1983 poliisi on ilmoittanut Sisäasiain-
ministeriön ohjeen mukaisesti kaikki tietoon saamansa onnet-
tomuudet, myös osapuolien keskenään sopimat onnettomuudet. 

Edellä mainittua tukee myös se, että vakuutusyhtiöiden kor-
vaamia onnettomuuksia tapahtui Mikkelin kaupungin alueella 
vuosina 1980-82 noin 800/vuosi. Määrä oli sama myös vuonna 
1983. Ohikulkutien ensimmäinen vaihe valmistui vuoden 1982 
lopulla ja toinen vaihe 1984 lopulla. Lopullisesti ohikulkutie 
valmistuu 1980-luvun lopulla, mihin mennessä myös tutkimuksen 
hetkellä keskeneräiset keskustan sisääntulotiejärjestelyt 
saadaan toteutettua. Hankkeen keskeneräisyys vaikutti osittain 
tutkimustuloksi in. 

Ohikulkut ien välittömällä vaikutusalueella onnettomuusmäärän 
väheneminen oli pienempi kuin niillä alueilla, joihin ohikul-
kutiellä ei katsottu olevan vaikutusta (kuva 3.9-1). 

•nn.ttO..n.mlI,In 

j 	_J 
5 	 I.l.n&IkII._ 

oan.t,om. 

[LJUT ALUT 

OPIIkULKUTIEN V*IXUTUSALUE(T 

1 
Kuva 3.9-1 	Onriettomuusmäärän tyypittäiset "kasvukertoimet" 

I vuosista 1979-81 vuosiin 1983-84 ohikulkutien vaikutusalueilla ja muilla alueilla (ohikulkutien 1 vaihe toteutettu v. 1982, 
tilastointimuutos v. 1983). 

Verrattaessa ohikulkutien ensimmäisen toteutusvaiheen vaiku-
tusaluetta muihin keskustan ulkopuolisiin alueisiin ovat vas-
taavat kasvukerroinerot 34 % ja 52 %. Kun otetaan huomioon 
onnettomuuksien lukumäärät eri alueilla on ohikulkutien vaiku-
tusalueella onnettomuuksien kokonaismäärän lisäys ollut 25 % 
pienempi kuin niillä alueilla, mihin ohikulkutiellä ei ole 
vaikutusta. 
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onn.Itomuu.mII,In 
k.avuk.rroln 

ALUE JOSSA MUUTOKSIA: 

- ohIkuIkuII. L-r.nt.-Kuoplo 

- IIpIkuIkuIIIk. vlh.n.m. 

om.vih.onn.tl. 

h.nk.v.b.onnstt. 

ALUE JOSSA EI MUUTOKSIA: 

em.v$h.Onnitt. 

h.nk.v.h.onn.tt. 

34% 

79-81 	83-84 
	

79-81 	83-84 

KESKUSTA-ALUE 
	

KESKUSTAN ULKO- 
PUOLINEN ALUE 

Kuva 3.9-2 	Onnettomuuksien "kasvukerroinerot" onnettomuuk- 
sien vakavuuden mukaan ohikulkutien vaikutusalueella ja muulla 
alueella. 

Kasvukerroinerojen perusteella voidaan arvioida, että Mikke-
lissä olisi tapahtunut 50-60 onn./vuosi enemmän, jos ohikulku-
tietä ei olisi rakennettu. Vuoden 1984 kokonaisonnettomuus-
määrä olisi siten noin 400 kpl kun se todellisuudessa oli 344. 

1 	 Liikennemäärä Mikkelissä on kasvanut vuosittain n. 4 %. Mikäli 
onnettomuusmäärän kasvu 	noudattaisi liikennemäärän kasvua 

I 
olisi v. 1984 pitänyt tapahtua vuosien 1979-81 onnettomuusmää-
rän perusteella n. 430 onnettomuutta. Todellinen onnettomuus- 
määrä oli noin 340. Mikäli ohikulkutietä ei olisi tehty, olisi 
onnettomuusmäärä ollut noin 400 onnettomuutta. Siten muiden 

I toimenpiteiden vaikutukseen jää noin 30 vältettyä onnettomuut-ta. Noin 1/3 tästä vähenemästä selittyy vuosina 1982-83 toteu-
tetuissa liikennevalojärjestelyissä, osa kaupungin eri puolil- 

I 

	

	la toteutetuissa pienissä liikenteen ohjaus ym. järjestelyis- 
sa. 

Onnettomuuksien kokonaismäärien perusteella voidaan arvioida 

1 ohikulkutien vaikutukset myönteisiksi, samoin kuin turvalli-suuskehitys koko kaupungin alueella. Henkilövahinko-onnetto-
muuksien määrä on kuitenkin keskustassa lisääntynyt läpikulku- 

I 

	

	liikenteen käyttämillä kaduilla. Lisäys aiheutuu lähinnä ja- 
lankulkijaonnettomuuksien määrän kasvusta Porrassalmenkadulla. 
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ttornujnka::uIunt..n 

tII.stontlt.v.n muutoksisti 	tod.UI..t mrIt 
Lihlutuvilis korjsusk.rtelm.JJa 
korlittu Iht*srvo 

VIWO1 	 84 	85 

t 	t 
OHIKULUN TOTEUTTAMINEN 1. vilhs 	 2. valh. 

Kuva 3.9-3 	Ohikulkutjen vaikutus Mikkelin onnettomuusrnää- 
riin. 
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LIITE 1 

Onnettomuusriskin muutokset eri alueilla tarkasteluajanjak-
soilla. 

1 



PIENENTi'NYT KASVANUT 
__________________________ RISKI RISKI 

LAHTI ____________ 
Jalkaranta 

Kivimaa - Kiveriö 
Pirttiharju 

AIi—J uhakkala 
Mukkula - Kilpiöinen ____________ ________________________________ 

ESPOO 
Tapiola 

Haukilahti - Westend ____________ ______________________________ 
PORI 

Vähärauma 
Impola — 

Käppärä 
_____________________________ 

Toejoki ____________ 
TURKU 

Pääskyvuori ____________ 

Kastu - Kärsämäki _____________ 

Nummi - Kurala ____________________________ 
OULU 

Höyhtyä __________ 

Karjasilta ______________ ___________________________________ 
JYVÄSKYLÄ 

Nisula ym. 
_____ 

K ortepohja 
1 

-8 -7-6-5-4-3-2-1 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 

sisäinen alue 	koko alue 

Onnettomuusriskin muutos (vakuutusyhtiöiden mukaan laajennettu poliisin 

aineisto) tarkasteluajanjaksolla (1.000 x onn./as.luku-työpaikkatekijä). 

ENNEN 	JÄLKEEN 

Lahti 1966-69 1986-87 

Espoo 1967-70 1986-87 

Pori 1965-70 1986-87 

Turku 1965-70 1986-87 

Oulu 1975-76 1986-87 

Jyväskylä 1978-80 1982-84 



LIITE 2 

Pienten kuntien liikenneturvallisuusongelmat ja kaavoitukseen 
liittyvät toimenpiteet liikenneturvallisuussuunnitelmien avul-
la tarkasteltuna. 



1. 	Tarkastelussa mukana olevat kunnat ja niiden ominaisuudet 

Liikenneturvallisuustarkasteluun otettiin aiemmin käsiteltyjen 
10 suuren kaupungin lisäksi mukaan pienempiä kuntia. Tarkas-
telun mukaan valitut kunnat ovat Harjavalta, Hämeenkyrö, Jalas-
järvi, Kurikka, Mikkelin maalaiskunta, Vammala ja htäri, joi-
hin kaikkiin on laadittu liikenneturvallisuussuunnitelma 80- 
luvulla. Kuntien asukasmäärät vaihtelevat n. 8.000 asukkaasta 
16.000 asukkaaseen. 

Kunnista on esitetty kuvan muodossa onnettomuuskehitys vuosina 
1980-1987 (kuva 1-1). Kuvaan on merkitty myös liikenneturval-
lisuussuunnitelman valmistumisvuosi. Vertailun vuoksi kuvaan 
on otettu mukaan onnettomuustiedot kolmesta sellaisesta kunnas-
ta, johon liikenneturvallisuussuunnitelmaa ei ole laadittu. 
Nämä kunnat ovat Karkkila, Orivesi ja Pirkkala. 

Kuvassa 1-2 on esitetty vastaavista kunnista onnettomuusriski 
(hv-onn./1.000 as.) poikkileikkausvuosina 1980, -84, -85, -86 
ja -87. 

Onnettomuuksien absoluuttiset määrät ovat kasvaneet 80-luvulle 
lähes kaikissa tarkastelussa mukana olevissa kunnissa. Asukasta 
kohti laskettu onnettomuusriski 	(hv-onn./1.000 as) on ollut 
poikkileikkausvuosina vaihteleva. Pirkkalassa ja htärissä, 
jotka sijaitsevat päätieverkon ulkopuolella on onnettomuusriski 
huomattavasti muita pienempi. 

Liikenneturvallisuussuunnitelman valmistuminen ei vaikuta on-
nettomuuskehitykseen ainakaan näin lyhyellä ajanjaksolla. Syynä 
voi olla myös se, että poliisin motivaatio lisääntyy suunnitel-
man laatimisen yhteydessä. Lisäksi suunnitelmien toimenpiteet 
esitetään toteutettavaksi lähimmän viiden vuoden aikana. Useim-
pien suunnitelmien toimenpiteiden toteutus viivästyy ja ne myös 
vanhentuvat vuosien myötä, jolloin odotusarvona pidetään, että 
n. puolet esitetyistä toimenpiteistä toteutuisi ko. ajanjaksol-
la. 
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ONNETTOMUUDET KUNNISSA (l0000-20000 AS.) W.80-87 
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Kuva 1-1 	Onnettomuuskehitys vv. 1980-87 tarkastelukunnissa. 

0 liikenneturvallisuussuunnitelman laatimisvuosi 



Harjavalta 

Ähtöri 

Hämeen kyrö 

Karkkila 

Pirkkala 

Mikkelin mik 

Vammala 

Orivesi 

Jalasjärvi 

Kurikka 

ONNETTOMUUSRISKI (hv-onn. / 1000 as.) 

0 	 1 	2 	3 	4 	5 

hv—onn./1000 as. 

0 	 1 	2 	3 	4 	5 

hv—onn./1 000 as. 

	

Kuva 1-2 	Onnettomuusriski (hv-onn./1.000 as.) poikkileikkaus- 

vuosina 1980, -84, -85, -86, -87. 

-* ii ikenneturvallisuussuunnitelman laat imisvuosi 



I 	
2. 	Pienten kuntien ongelmat kaava-alueella! haja-asutusalueella 

2.1 Kaava-alue 

I 	Pienissä kunnissa suurimman ongelman muodostaa kaava-alueen 
läpi kulkeva suuriliikenteinen valta- tai kantatie. Aiemmin 
esitetystä kuvasta 1-2 nähdään, että htärissä onnettomuusriski 
on huomattavasti muiden kuntien onnettomuusriskiä pienempi. 

1 Xhtärin kaava-alue sijaitsee suhteellisen vähäliikenteisten maanteiden ympärillä. Sen sijaan Harjavallan taajaman läpäisee 
valtatie 2, Hämeenkyrön ja 3alasjärven taajamat valtatie 3, 

I Kurikan taajaman valtatie 3 ja kantatie 67 sekä Mikkelin maa-laiskunnan läpäisee säteittäisesti valtatie 5 kandelta puolel-
ta, valtatie 13,15, kantatie 62 ja kantatie 72. 

1 	3alasjärven ja Kurikan liikenneturvallisuussuunnitelmissa ei 
ole keskitytty valtateiden onnettomuuksiin, vaan tarkastelualu- 
eet on rajattu kaava-alueisiin ja muutamiin muihin yleisten 

I teiden jaksoihin. Mikkelin maalaiskunnassa ja Hämeenkyrössä, joissa koko kunta on ollut suunnitelman tarkastelualueena, 
aiheuttaa kaavoitetun alueen sijoittuminen valtatien molemmin 

I puolin ongelmakohtia erityisesti valtatien liittymissä (kuva 2-1). Useimmissa kunnissa valta- ja kantatiet ovat myös haja- 
asutusalueen pahirnpia ongelmakohtia. 

I 	Vähäliikenteisempien teiden ympäristössä sijaitsevissa Harja- 
vallassa ja htärissä ongelmakohteet kaava-alueella keskittyvät 
kunnan pääkatujen liittymiin. Kaikissa tarkastelun kohteena 

I 	olevissa kunnissa lukuunottamatta Mikkelin maalaiskuntaa on 
onnettomuuksien sekä 	koettujen ongelmien kasautumakohteena 
kunnan keskustan pääliikekatu tai -kadut. Tilanteen parantumi- 

I 	
nen edellyttäisi useissa kunnissa koko katualueen uudelleen 
suunnittelua autoliikenteen, 	pysäköinnin 	ja kevytliikenteen 
järjestelyjen osalta. 

I 	Maankäytön suunnittelu, erityisesti työpaikkojen ja asutusalu- 
eiden keskinäinen sijoittuminen, on monissa tarkastelun koh-
teena olevissa kunnissa aiheuttanut kevytliikenteen yhteyspuut-
teita. Tilanne on muodostunut hankalaksi mm. teollisuusalueiden 1 	sijaitessa toisella puolella valtatietä kuin asutusalueet. 

2.2 Haja-asutusalue 

Haja-asutusalueiden ongelmat 	keskittyvät pienissä kunnissa 
luonnollisesti yleisille teille. Ongelmat ovat pääasiassa tie- 
ja liikenneteknisiä (geometria, linjaus, rakenne) tai liittymä-
näkemiä koskevia eikä niinkään maankäyttöön ja kaavoitukseen 
liittyviä. 

Li ikenneturvallisuussuunnitelmissa esitetyt toimenpiteet 

Li ikenneturval 1 isuussuunnitelmissa keskitytään lyhyen tähtäi-
men toimenpiteisiin eli lähimmän 5 vuoden ajanjaksolle. Tämän 
vuoksi suunnitelmissa esitetään harvoin uusia maankäytön rat-
kaisuja. Suunnitelmissa keskitytään lähinnä korjaamaan mandol-
lisia virheitä maankäytössä ja kaavoituksessa. 
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3.1 Maankäyttö 

Vammalassa suoritettiin liikennetutkimus samana vuonna kuin 
kuntaan tehtiin liikenneturvallisuussuunnitelma. Li ikennetut-
kimus suoritettiin, jotta saatiin tarkistetut lähtökohdat v. 
1974 valmistuneen Vammalan ohikulkutien yleissuunnitelman seu-
raavalle vaiheelle eli tie- ja rakennussuunnitelman laatimisel-
le. Vuosina 1981-85 on Vammalassa 48 % onnettomuuksista tapah-
tunut keskusta-alueella. Myös koetut ongelmat keskittyvät pit-
kälti keskusta-alueelle. Vammalan liikenneturvallisuussuunni-
telman raportissa todetaan, että ohikulkutie tulee keventämään 
katuverkon kuormitusta tilapäisesti keskustassa, mutta maankäy-
tön laajentumisen myötä liikenne jälleen lisääntyy keskustassa. 

Hämeenkyrön kunnassa on myös vireillä ohikulkutie -hanke. Lii-
kenneturvallisuussuunnitelman laatimisen aikaan linjauksesta ei 
vielä oltu päästy yksimielisyyteen. 

3.2 Liikenneverkko 

Taajamien pääli ikekaduille on liikenneturvallisuussuunnitelmis-
sa usein esitetty erillisen taajamatiesuunnitelman laatimista. 
Mandollisuuksien mukaan on esitetty myös joitakin pikaisesti 
toteutettavia toimenpiteitä. 

Liikenneverkkoa on pyritty turvallisuussuunnitelmissa jäsen-
telemään katujen katkaisuilla sekä laajemmilla, mandollisesti 
koko keskustaa koskevilla etuoikeusjärjestelyillä. Joihinkin 
kuntiin on esitetty toteutettavaksi hidaskatuja hillitsemään 
nopeuksia ja läpiajoa tietyillä alueilla. Valta- ja kantateillä 
pyritään järjestelmällisesti vähentämään yksityistieliittymien 
määrää katkaisemalla ja yhdistelemällä niitä. 

1 	3.3 Kevyt liikenne 

Kevytliikenteen toimenpiteet muodostavat usein merkittävän osan 
pienempien kuntien kaikista ii ikenneturvallisuustoimenpiteistä. 
Suunnitelmissa pyritään luomaan tai täydentämään kevytliiken-
neverkko kulki joiden tarpeita vastaavaksi. Myös risteämiskohdat 
autoliikenteen kanssa suunnitellaan tilannekohtaisesti. 

3.4 Pysäköinti 

Liikenneturvallisuussuunnitelmien yhteydessä tarkastellaan myös 
kunnan pysäköintijärjestelyjä, jotka muodostavat usein ongelman 
taajamien pääkaduilla. Hämeenkyrössä ja Vammalassa on suunni-
telmien yhteydessä tehty pysäköintitutkimus. Tutkimuksen tar-
koituksena on selvittää pysäköintipaikkojen kuormitus ennen 
toimenpiteitä ja muodostaa arvio jatkossa seuraavasta paikka- 
tarpeesta ja erityisesti niiden turvallisesta sijoittamisesta 
katualueelle autoliikenteen ja kevytliikenteen tarpeet huomioon 
ottaen. 



4. 	Kaavoitustoimeripiteet kunnissa 

Seuraavassa on esitetty yhteenveto kaavoitukseen liittyvistä 
toimenpiteistä esimerkkikunnissa. Toimenpiteitä on ehdotettu 
joko liikenneturvallisuussuunnitelmassa tai samaan aikaan vi-
reillä olevissa suunnitelmissa tai hankkeissa kuntien pahimpiin 
ongelmakoht i in. 

TOIMENPIDE 
1 2 3 4 

KUNTA 
5 6 7 Yht. 

Ohikulkutie - + - - + + - 3 

Keskustan 	rinnakkaisväylä - - + - - - - 1 

Eritasoliittymä + + - - - - - 2 

Taajamatiejärjestelyt - + + - - + - 3 

Hidaskatu + - - + - - - 2 

Kävelykatu - - - - - + - 1 

Alueen 	etuoikeusjärjestelyt + - +- +- - + + 3 

Yksityistieliittymien 	katkaisu - + + - + - - 3 
valta— 	tai 	kantateiltä 

Katujen 	katkaisut 	tai 	läpiajo— + - - - - - +- 1 
rajoitukset 

Kevytliikenteen 	verkko 	ja 	tärkeim— + + + + + + + 7 
mät 	eritasot 	autoliikenteen 	kanssa 

Pysäköintijärjestelyt - + + + +- + - 4 

SELITYKSET 

Kunta 	1 Harjavalta 
2 Hämeenkyrö 
3 3alasjärvi 
4 Kurikka 
5 Mikkelin mik 
6 Vammala 
7 htäri 
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