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ALKUSANAT

Syksylla 1988 padttivdt Ymparistoministerid ja TVH laatia
selvityksen kaavoitukseen 1liittyvistd liikenneturvallisuusna-
kokohdista. :

Tyoé jaettiin kahteen osaan, joista ensimmdisess@ on koottu
tydaineisto neljdstd eri tutkimuksesta. Tyon toisessa osassa
on tarkoitus laatia yhteenvetoraportti seka ohjeet kaavoit-
tajille liikenneturvallisuusasioiden huomioon ottamisesta
kaavoituksessa.

Ensimmaisen osan tydaineistona on valmistunut seuraavat rapor-
tit

Tyoraportti 1: Liikenneturvallisuus Suomessa

Tydraportti : Helsinki-projekti
Tyoraportti Aluetutkimukset vertailukunnissa
Tyéraportti 4 Kirjallisuusselvitys.

Tutkimuksessa on ollut mukana seuraava tyoryhma

yli-ins. Mauri Heikkonen Ymparistoministerio
yli-ins. Ol1li Hintikka Liikenneministerio
liik.ins. Kari Ojala Suomen Kaupunkiliitto
yli-ins. Timo Linkola Suomen Kunnallisliitto
ins. Aatos Huhtala TVH / Tiensuunnittelu
dipl.ins. Matti Pietila TVH / Tutkimuskeskus
os. joht. Martti Maki Liikenneturva
proj.joht. Kalervo Homan "

Kaytannon tyo on suoritettu Insinooritoimisto LTT Oy:ssa,
jossa siihen ovat osallistuneet dipl.ins. Reijo Lehtinen ja
dipl.ins. Anneli Tanttu. Ko. henkildiltad saa myos tyota kos-
kevia lisatietoja, p. 931-37 722.
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Tydssa on tarkasteltu yhteensd 36 aluetta 9 eri kaupungista.
Tarkoituksena oli selvittdaa kaavoituksellisesti erilaisten
alueiden liikenneturvallisuutta sekd siind tietylld aikava-
1lillad tapahtunutta muutosta ja sen Yyhteyttd toteutettuihin
toimenpiteisiin.

P.Tuomola on omassa diplomitydssdan tutkinut 60-luvulla osit-
tain samoja alueita vastaavalla tavalla. N&#itd tietoja on
kiytetty hyvdaksi tydssd suoritetuissa ennen—- jalkeen- tarkas-
teluissa. Osalle alueista on suoritettu vain nykytilanteen
turvallisuusanalyysi. Alueiden turvallisuutta on analysoitu
kayttamallad onnettomuusriskilukuna onn. / asukasluku-tyopaik-
katekijad (= as.mddrd + 2.17 x tyop.maara) tai tunnuslukua onn.
/ katuverkon konfliktisuus (= liittymdatiheys x liik.suorite).

Tulosten luotettavuus

Tarkasteltaessa alueita on osa niistd jaettu suunnitteluperi-
aatteensa ja katuverkon jdsentyneisyyden mukaan eri ryhmiin.
Jako ei ole tdysin selked eikd sitd ole voitu kaikkien ver-
tailukaupunkialueiden osalta suorittaa.

Eri kaupunkien onnettomuustilastot eivdt ole keskendan ver-
tailukelpoisia johtuen poliisin ilmoitusmenettelysta. Taman
vuoksi tydssd ei ole suoritettu vertailuja eri kaupunkien
alueiden kesken.

Liikenneturvallisuusmuutostarkasteluissa aiemmat tiedot ovat
60-luvun lopulla tehdystd selvityksestd. Epaselvyydet silloi-
sissa aluerajauksissa vaikuttavat tulosten luotettavuuteen.

Tarkasteltaessa liikenneturvallisuusmuutoksia tunnusluvun
"onn./katuverkon konfliktisuus" mukaan voivat tulokset olla
epaluotettavia johtuen siitad, ettei liikennemddrien arvioin-
timenetelmdt ennen-tilanteessa eivat ole hyvin selvilla.

Alueiden turvallisuus

Tarkastelujen mukaan turvallisimpia ovat alueet, jotka on
alunperin suunniteltu jadsentyneen katuverkon periaatteen mu-
kaisesti tai joilla toimii luonnollinen, toiminnallinen jasen-
tyneisyys tai jotka on saneerattu siten, ettei alueen sisai-
selld alueella ole ldpiajoliikennetta.

Edelld esitetyt onnettomuusriskin mukaan turvalliset alueet
voivat olla kaksi kertaa niin turvallisia kuin sekajarjestel-
maalueet riippuen kuitenkin katuverkon toiminnallisesta jasen-
tyneisyydestd ja alueen luonteesta.

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




Alueiden turvallisuuden muutokset

Saneeraustoimenpiteilld, kuten katuverkon jasentamisella katu-
jen katkaisuilla ja lapiajoliikenteen rajoituksilla seka eril-
lisillad kevytliikenteen raitistoilla, voidaan liikenneturval-
lisuutta parantaa heikoilla alueilla. Lapiajoliikenteen pois-
taminen sisdiseltd alueelta parantaa tilannetta oleellisesti.

Lapikulkuliikenteen vaylien liikenneturvallisuutta voidaan
parantaa turvallisilla liittymadjadrjestelyilld ja kevytliiken-
teen erottamisella autoliikenteestd. Erityisesti ulkosyotto-
jarjestelmédperiaatteella toteutetuilla alueilla tulisi paako-
koojien jarjestelyt ja toimintojen sijoitus vastata toisiaan.
Ulkosyottojarjestelmaperiaatteella toteutettujen alueiden
onnettomuusriskid on tutkimustavasta johtuen saattanut lisata
laajoilla pysakointialueilla tapahtuneet lievdt onnettomuudet.

Kaupunkiin rakennetun ohikulkutien vaikutukset liikenneturval-
lisuuteen on lisdtty tdhan selvitykseen Mikkelin ohikulkutien
vaikutustutkimuksesta. Sen mukaan ohikulkutien rakentaminen
vahensi onnettomuuksia 14 ¥. Jos onnettomuuksien maara olisi
noudattanut liikennem3Zirien kasvua, olisi vahenemda n.22 %.
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LIXTE 1

LIITE 2

Onnettomuusriskin muutokset eri alueilla tarkas-
teluajanjaksoilla.

Pienten kuntien liikenneturvallisuusongelmat ja
kaavoitukseen liittyvdt toimenpiteet liikennetur-
vallisuussuunnitelmien avulla tarkasteltuna.



3.1 Liikenneturvallisuus vertailukunnissa

3.11 Vertailukunnat

Tutkimuksen tarkoituksena on selvittdd eri tyyppisesti kaavoi-
tetuilla alueilla liikenneturvallisuusmuutoksia ja erilaisten
toimenpiteiden yhteyttd niihin. Tarkastelun kohteeksi valit-
tiin alueita 10 kaupungista, joista Helsingistd on laadittu
erillinen raportti. Muut kaupungit ovat: Espoo, Jyvaskyla,
Lahti, Mikkeli, Oulu, Pori, Tampere, Turku ja Vaasa.

Liitteessi 2 on tarkasteltu pienempien kuntien turvallisuutta
ja niiden pahimpia ongelmakohtia. Tarkastelunakdkulmana on
liikenneturvallisuussuunnitelmat, niissd koetut ongelmakohdat
onnettomuuksien ja tienkdyttdjdkyselyjen mukaan sekd suunni-
telmissa esitetyt toimenpiteet.

3.12 Eri onnettomuustilastojen luotettavuus

Vertailukuntien Tilastokeskuksen mukaista kokonaisonnettomuus=
misirii verrattiin vakuutusyhtion tietoon tulleiden onnetto-
muuksien mairain vuosina 1969 ja 1986, jotka jatkotarkaste-
luissa ovat alueiden onnettomuustilastojen vertailuvuodet.
Kuvassa 3.1-1 on tilastokeskuksen ja vakuutusyhtion onnetto-
muusmiiriat suhteutettu kaupunkien vdkilukuun. Vakuutusyhtion
mukaan myds niissi kaupungeissa, joissa Tilastokeskuksen mu-
kaan onnettomuusriski (onnettomuutta/1.000 asukasta) on pie-
nentynyt, on onnettomuusriski kasvanut.

Tilastokeskuksen onnettomuusmiiria on verrattu myds kaupunkien
liikennesuunnittelijoiden hallussa oleviin tilastoihin. Esi-
merkkini kuvassa 3.1-2 on esitetty Espoon onnettomuustilastot
Espoon kaupungin ja Tilastokeskuksen mukaan. Espoon kaupungin
mukaan onnettomuuksia tapahtuu noin 200 kpl enemmédn kuin T
lastokeskuksen mukaan. Lisiksi Espoon mukaan henkildvahinkoon
johtaneissa onnettomuuksissa on uhreja ollut noin 100 kpl
enemmin kuin Tilastokeskuksen mukaan. Vastaavanlaista eroavai-
suutta on havaittu myds Tampereen onnettomuusaineistoissa.

Tilastojen erilaisuus johtunee poliisin tavasta kasitella
tieliikenneonnettomuuden vahinkoilmoituksia. Esim. Tampereella
poliisi toimittaa ilmoituslomakkeet kaupungille ja Tilastokes-
kukselle hyvin varheisessa vaiheessa onnettomuustutkinnan
jalkeen. Tamidn jadlkeen poliisi tarkistaa tiedot mm. henkilova-
hinkojen osalta ja toimittaa kaupungille yhteenvedon onnet-
tomuuksista. Yksittaisid lomakkeita ei tdssda vaiheessa enaa
toimiteta. Talldin Tilastokeskusen tietoon jaa "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 ilmoitusinnokkuus vaihtelee kunnittain. Tama nzZhddin
vakuutusyhtion ja poliisin vadlisten onnettomuuksien kertoimen
vaihtelusta eri kaupungeissa. Espoon kaupungin mukaan ei po-
liisi pienten resurssiensa ja suuren tyomadransa vuoksi ehdi
tilastoida kaikkia pienia liikenneonnettomuuksia.

Liikenneonnettomuustilastojen heikko edustavuus ja vertailu-
kelpoisuus eri kuntien kesken aiheuttaa ongelmia kuntien tur-
vallisuusvertailuissa ja niiden asettamisessa turvallisuus-
tai vaarallisuusjarjestykseen. Myds jatkossa esitettavdt en-
nen-jalkeen-tutkimukset alueilla ovat jossain mdarin epdluo-
tettavia (taulukko 3.1-1).

Seuraavassa kappaleessa on kasitelty vertailukaupunkien onnet-
tomuuskehitystda. Tarkastelut on suoritettu Tilastokeskuksen
tilastojen perusteella, koska ne olivat helpoimmin saatavissa.
Esitettyjen kdayrien perusteella ei tulisi kuitenkaan vetaa
suoria johtopaatdksia kuntien turvallisuusjdrjestyksesta.

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 henkilovahinkoon johtaneiden onnettomuuksien kehitys ver-
tailukunnissa. Vuonna 1978 muuttui loukkaantumiseen johtaneen
onnettomuuden tilastointiperuste. Talloin poistettiin louk-
kaantumiseen johtaneista onnettomuuksista ne, jotka johtivat
vain lievaian loukkaantumiseen. Onnettomuuksien kokonaismdara
on kasvanut kaikissa kaupungeissa 80-luvulla. Henkildvahinkoon
johtaneiden onnettomuuksien maadra on pysynyt samana muissa
kaupungeissa paitsi Vaasassa, Oulussa, Porissa ja Jyvaskylas-
sa, joissa se on kasvanut.

Kuvassa 3.1-6 on esitetty kuolleiden maaran kehitys vertailu-
kaupungeissa. 70-luvun alusta on kuolleiden maara laskenut
kaikissa kaupungeissa. Loukkaantuneiden mé@aran kehitys (kuva
3.1-7) on ollut vuoden 1978 tilastointimuutoksen jalkeen sa-
mantapainen kuin henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien
kehitys.

Kuvassa 3.2-8 on esitetty vertailukuntien onnettomuusriski
(hv-onn./1.000 as.) poikkileikkausvuosina 1975, -80, -85, -87.
Vuoden 1975 jalkeen tapahtunut reilu onnettomuuksien vahenemi-
nen johtuu loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien tilas-
tointimuutoksesta. Onnettomuusriski on kasvanut erityisen
paljon 80-luvulla Oulussa, Lahdessa ja Porissa. Kehitys on
ollut hyva Tampereella, Espoossa, Helsingissad ja Mikkelissa.
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Kuolleiden maaran kehitys vertailukaupungeissa.
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ONNETTOMUUSKEHITYS VV. 1975 - 1987

Wy, -75

Ov. -80

hv-onn./ 1000 as.
By, -85

By, -87

Oulu Espoo Turku Tampere Helsinki

ONNETTOMUUSKEHITYS VV. 1975-1987

hv-onn. / 1000 as.

Mikkeli Jyvaskyld Lahti Pori Vaasa

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 lahtotiedot

Tutkimuksen tarkoituksena on selvittdd kaavoituksellisesti
erilaisilla alueilla liikenneturvallisuusmuutoksia ja erilais-
ten toimenpiteiden yhteytta niihin. Tarkastelun kohteeksi
valittiin vertailukunnista alueita, joita Pertti Tuomola oli
v. 1971 valmistuneessa diplomitydssdin tarkastellut. Tarkas-
teluun valittiin mukaan my6és sellaisia vertailukaupunkien
alueita, joissa on toteutettu toimenpiteita muutamia vuosia
sitten tai sellaisia alueita, joissa on noudatettu kaavoituk-
sen osalta jotain tiettya periaatetta.

Seuraavassa on esitetty kaupungit ja niissd kohteina olleet
alueet. Kunkin alueen kohdalle on merkitty, onko se Tuomolan
diplomityossa mukana vai ei. Ne alueet, jotka eivdt olleet
Tuomolan diplomityossa mukana, on jaettu ennen—-jalkeen —tut-
kimuksiin ja nykytilanteen turvallisuusvertailuihin.

KAUPUNKI
JA ALUE

TUOMOLAN ENNEN-JALKEEN MUU TAR-
D-TYS JA JAL-  -TUTKIMUS KASTELU
KEEN TILANNE (EI TUOMOLALLA)

ESPOO
Tapiola

Haukilahti-Westend

PORI

Vahia-Rauma-Musa-Liinaharja

Kappara

Impola-Koivula-Vanha-Koivisto

Toejoki

TAMPERE
Kaukajarvi
Harmala
Jarvensivu
Lentavanniemi
Yla-Pispala
Tammela
Petsamo

Tkuri

Amuri

Takahuhti

> X X >X X X X > x

> X X X

Pohjois-Hervanta X

LAHTI

Mukkula=-Kilpidinen

Ali-Juhakkala

Kivimaa-Kiverio

Pirttiharju
Jalkaranta

XK X X X X

Eteldisen sisdantulotien ymparisto X

A T A i S St A S S o A S TS A AT T T TR S




KAUPUNKI TUOMOLAN ENNEN-JALKEEN
JA ALUE. D-TYS JA JAL-  =TUTKIMUS
KEEN TILANNE (EI TUOMOLALLA)

MUU TAR-
KASTELU
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TURKU

Kastu-Karsamaki X
Nummi-Kurala X
Padskyvuori X

Runosmaki
Suikkila
Varissuo

VAASA
Teeriniemi
Gerby

OuLuU

Hoyhtya
Karjasilta

JYVASKYLA

Nisula-Maki-Matti-Viitaniemi X

Kortepohja

MIKKELI

Mikkelin ohikulkutie X

Lahtotietoina Tuomola kerdsi kultakin alueelta onnettomuuksien
kokonaismadran, niissd kuolleiden ja loukkaantuneiden maaran
sekd vakuutusyhticiden kautta onnettomuuksien laajennetun
maaran kayttamalla vakuutusyhtididen ja poliisin tietoon tul-
leiden onnettomuuksien valistd kerrointa laajentamiseen. Sa-
moin on myds nykytilanteen selvityksessa laajennettu poliisin
ilmoittamien onnettomuuksien maara kunkin kaupungin vakuutus-
yhtioiden onnettomuuksien (v. 1986) m@aréan suhteessa.

Tuomola kerasi onnettomuustietojen 1lisdaksi alueiden asukas-
luvun, asukasluku-tyopaikkatekijan (asukasluku + 2.2 x tyo-
paikat), henkiloautokannan, aluetehokkuuden, katuverkon pituu-
den, liittymatiheyden ja liikennesuoritteen. Hian tarkasteli
kustakin alueesta sekad sisdistd ettd koko aluetta. Sisaisesta
alueesta han rajasi pois lapiajoliikenteen kadut seka liit-
tymakohdat muuhun katuverkkoon. Nykyisin tydsta jaljella ole-
van tiedon ja materiaalin vahyyden takia on vaikea paatella,
mitka rajaukset todellisuudessa olivat.

P. Tuomolan diplomity6td noudattaen on pyritty ker@amaan vas-
taavat tiedot samoilta alueilta samoilla rajauksilla vuosina
1986-87. Tuomolan tiedot olivat vuosilta 1964-70. Taman lisak-
si on selvitetty kaikki alueella tarkasteluajankohtien valilla
toteutetut toimenpiteet, jotka liittyvat kaavoitukseen.

Tyo suoritettiin kdytanndssad siten, ettad kaupunkeihin lahetet-
tiin kyselylomake tarkasteltavista alueista. Lomakkeiden muka-
na meni tayttoohjeet seka lahetekirje. Kaupunkeja pyydettiin
lahtotietojen lisaksi toimittamaan myds kartta, josta selviaa
alueen nykyinen katuverkko.



13

Kaupunkien lihtStietojen tdyttamisessd tuotti eniten vaikeuk-
sia verkon rajaus sisidiseen ja koko alueeseen sekd liikenne-
suoritteen laskeminen. Laskettaessa rajauksien mukaisesti
katuverkkopituuksia poikkeavat tulokset Tuomolan luvuista ja
poikkeamat ovat lisiksi sekd positiivisia ettd negatiivisia.
Liikennesuorite on jdlkeen-tilanteessa jatetty laskematta
Tampereella ja Turussa.

3.3 Tampereen liikenneturvallisuusanalyysi
3.31 Alueiden ryhmittely katuverkon muodon ja jadsentyneisyyden mukaan

Jéasennelty verkko

Tarkastelun kohteena olevista alueista voidaan katuverkon
mukaan jadsenndidyksi luokitella Lentavdnniemi. Lentdvédnniemeen
on alunperin rakennettu ulkosyottdjadrjestelmdadn pohjautuva
liikenneverkko. Taydennysrakentamisen mydta on Lentavanniemen
itdpuolelle rakennettu myShemmin sisdsydttoinen pientaloalue.
Tiydennysrakentaminen on myds asettunut pdakatujen pdihin,
jolloin se on lisinnyt lapiajoliikennettd.

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. Amurin paikaduilla on edelleen suuret liiken-
nemaariat alueen sijainnista johtuen.

Sekajarjestelmdalueet

Jarvensivun alueen katuverkko muistuttaa eniten sekajarjes-
telmia. Alue sijaitsee harjun kupeessa, erittdin makisessa
maastossa. Katuverkossa toimii siten ns. toiminnallinen jasen-
tyneisyys : autoilijat hakeutuvat automaattisesti suurempi-
luokkaiselle vaylalle johtuen luonnollisista hidasteista ja
vaikeista olosuhteista pienemmilla kaduilla.

Hirmald ja Ikuri ovat pientalovaltaisia alueita, joiden ympa-
rille tai laheisyyteen on muodostunut uusi korkeampiluokkainen
katuverkko. Alueilla ei siten enda esiinny lZpiajoliikennetta
ja niille hakeudutaan pddasiassa lyhintd reittid suuremmilta
kaduilta. Katuverkkoa voidaan ndilla alueilla pitaad osittain
ns. toiminnallisesti jasentyneenad.

Takahuhdissa alueen katuverkkoa on pyritty jasenndoimaan raken-—
tamalla alueen kokoojakadusta hidaskatu. Hidaskadun rakentami-
nen on tapahtunut kuitenkin niin lahiaikoina, ettad se vaikut-
taa vain osittain Takahuhdin sijoittumiseen alueiden turvalli-
suusjarjestyksessa. Hidaskadun keskivaiheille on rakennettu
runsaasti pienkerrostaloja.
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Jasentymatoén verkko

Sekajarjestelmdaia muistuttavina, mutta katuverkoltaan melko
jadsentymattomind alueina voidaan pitdad Yla-Pispalaa ja Pet-
samoa. Yla-Pispalassa jasentyneisyyttd on pyritty lisaiamaan
katkaisemalla Pispalan valtatielle tulevia poikkikatuja. Pis-
palan katuverkko sisdltid myds runsaasti ns. luonnollisia
hidasteita kuten sisialsi myds Jarvensivun katuverkko. Yla-
Pispalan katuverkko on kuitenkin sekava ja aiheuttaa siten
myds turhaa liikennettd katuverkolla. Yla-Pispala ja Petsamo
ovat molemmat pientalovaltaisia alueita. Petsamon katuverkko
on lahes alkuperiisessid asussaan vield nykydadnkin, vaikka
liikennemzirat ovat runsaasti kasvaneet. Petsamon katuverkko
on sekava ja sisaltda paljon tasa-arvoisia liittymia.

Periaatteeltaan ja toteutukseltaan ristiriitainen verkko
Kaukajarven ja Pohjois-Hervannan katuverkot on alunperin suun-
niteltu jasentyneiksi katuverkoiksi. Kaukajarven ideana on
ollut sisadsyottdinen jarjestelma ja Pohjois-Hervannassa on
pyritty erottelemaan kevytliikenne ja autoliikenne toisistaan.
Molemmilla alueilla ei kuitenkaan jatkossa ole noudatettu ko.
periaatetta. Kaukajarvelld padkatua on jatkettu siten ettad
siitid on kahteen eri suuntaan lapiajoliikennettd, kun se ennen
oli bussikatu. Rakentaminen on asettunut tdysin kokoojakadun
etdisimpiin osiin, jolloin ldpiajoliikennettd on runsaasti.
Kokoojakatu on ominaisuuksiltaan myds lahinnd valtatietasoinen
ja houkuttelee siten suuriin nopeuksiin. Asutus sijaitsee
molemmin puolin paakatua, jonka ylityksid ei ole turvattu
lukuunottamatta suojateita.

Hervannassa erotteluperiaatetta noudatettiin melko pitkdlle
alueiden sisdisessa verkostossa. Alueen kokoojakatuverkko on
kuitenkin l3ahes joka kohdasta ladpiajettavaa ja sisaltaa run-
saasti vaikeita tasa-arvoisia liittymia. Asuntoalueen reunalla
olevan suuren paakadun toiselle puolelle rakennettiin ostos-
keskus ja kevytliikenteen eritasot jdivdt toteuttamatta talle
kadulle.

liikenneturvallisuus vv. 1986-87

Pertti Tuomola totesi diplomitydssaan suoritetun regressioana-
lyysin perusteella, ettd alueiden liikenneonnettomuuksia se-
littda parhaiten asukasluku-tydpaikkatekija ja katuverkon
konfliktisuus (liittymatiheys x liikennesuorite). Korrelaatio
oli paras seka sisdiselld ettd koko alueella. Tampereen kau-
pungin lihtotiedoissa ei ollut selvitetty liikennemddrid lain-
kaan. Seuraavassa on tarkasteltu alueiden turvallisuutta nyky-
tilanteessa tunnusluvulla

- 1.000 x onnettomuudet/asukasluku-tydpaikkatekija.

Taulukossa 3.2-1 on Tampereen alueet jarjestetty turvallisuus-
jirjestykseen onnettomuusriskin mukaan sekd sisdiselld etta
koko alueella.
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Sisdinen alue 1000 x onn./as.luku- Koko alue 1000 x onn./as.luku-
tyop.tek. tyop.tek.

Jarvensivu 1.55 Lentavanniemi 1.75
Lentavanniemi 1.56 Kaukajarvi 6.08
Amuri 1.62 Tkuri 6.39
Harmala 2.75 Harmala 6.71
Tkuri 2.81 Jarvensivu 7.43
Takahuhti 2.84 Pohjois-Hervanta 9.76
Yla-Pispala 3.74 Petsamo 11.23
Petsamo 3.74 Yla-Pispala 13.55
Kaukajarvi 4.5 Takahuhti 14.18
Tammela 5.96 Amur i 15.88
Pohjois-Hervanta 6.39 Tammela 24.94
Taulukko 3.2-1 Tampereen alueiden turvallisuusjarjestys

riskiluvun "1.000 x onn./asukasluku-tydpaikkatekija" mukaan.

Sisainen alue

Sisdiseltsd alueeltaan turvallisimpia ovat Jarvensivu, Lenta-
vinniemi ja Amuri. Lentdvdnniemen ja Amurin katuverkot ovat
jasenneltyja tai toiminnallisesti jdsentyneitd ja sisdisilla
alueilla ei esiinny suuria liikennemZaria. Jarvensivun alue
sen sijaan on toiminnallisesti jasentynyt ja liikennemaarat
talla alueella eivit ole kasvaneet samassa suhteessa kuin
muilla alueilla sen sijainnista johtuen.

Keskivertoalueita ovat Hiarmala, Ikuri ja Takahuhti, joilla
sisaisen alueen lipikulkuliikenne on vahdistad ldahialueiden
liikenneratkaisuista johtuen.

Keskivertojen heikompaan p#aahan sijoittuvat Yla-Pispala ja
Petsamo, joissa ldpiajoliikennettd esiintyy yha ja katuverkko
on muodoltaan ja jasentyneisyydeltdan sekava.

Huonoimmin turvallisuusjarjestyksessa sijoittuvat nykytilan-
teessa Kaukajarvi, Tammela ja Pohjois-Hervanta. Tammelan si-
joittuminen saneerauksesta huolimatta huonoimpien joukkoon
johtuu alueen runsaista liikennemdarista. Kaikilla huonoimmil-
la alueilla lzpikulkuliikenne kulkee sisdisen alueen lapi.
Kaukajarvelld ja Hervannassa olisi alkuperdistd suunnittelupe-
riaatetta pitanyt noudattaa koko alueen suunnittelussa.

Koko alue

Verrattaessa koko aluetta, johon siis kuuluu myds lapiajolii-
kenteen kadut mukaan, sijoittuvat Kaukajdrvi ja Pohjois-Her-
vanta turvallisuusjarjestyksessd huomattavasti paremmin. Tama
johtunee lahinnd siitd, ettd alueen ldpiajoliikenteen kaduiksi
on laskettu hyvin vdahdisid tieosuuksia, joissa on melko tur-
valliset liikennejarjestelyt.
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Turvallisuusjarjestyksessd huonojen alueiden joukkoon joutuu
koko aluetta tarkasteltaessa Amuri, jossa lapiajoliikenteen
kaduille ei ole suoritettu mainittavia toimenpiteita ja lii-
kenne on hyvin runsasta. Jarvensivu ja Takahuhti sijoittuvat
myds koko aluetta tarkasteltaessa huonommin kuin sisdisen
alueen osalta. Molemmilla alueilla sijaitsee lapiajoliikenteen
katu, josta puuttuu turvalliset liittymadjarjestelyt.

Johtopdatokset

Turvallisimpia ovat alueet, jotka on alunperin suunniteltu
jisentyneen katuverkon periaatteen mukaisesti, jolla toimii
luonnollinen, toiminnallinen jasentyneisyys tai jotka on sa-
neerattu siten, ettei alueen sisdiselld osalla ole lapiajolii-
kennetta.

Sekajirjestelmdalueet voivat olla katuverkon toiminnallisesta
jaisentyneisyydestd ja alueesta riippuen noin kaksi kertaa
vaarallisempia kuin turvallisimmat alueet.

Alueet, joissa suunnittelu on ollut epadjohdonmukaista, joissa
toteutus on jaanyt keskenerdiseksi tai joissa turvallisuuden
kannalta valttamattomat toimenpiteet ovat jaadneet kokonaan
toteutumatta, ovat 3-4 kertaa vaarallisempia kuin turvallisim-
mat alueet.

liikenneturvallisuuden muutos

Kuvassa 3.3-1 on esitetty alueiden turvallisuuden muutos tar-
kasteluajanjaksolla. Riskilukuna on kédytetty onnettomuudet
/asukasluku-tyopaikkatekija. Tarkastelussa mukana olevat Taka-
huhti, Amuri ja Lentdvanniemi ovat sellaisia alueita, joita
Tuomola ei diplomitydssdaan ole tarkastellut. Naiden alueiden
kehitysluvut eivat ole verrannollisia muiden alueiden lukui-
hin, koska ennen-jalkeen -tarkasteluajanjakso on ndilla alu-
eilla erilainen. Tuomolan tarkastelemilla alueilla ennen-ti-
lanteen 1lahtotiedot ovat vuosilta 1968-69 ja em. 3 alueen
tiedot vuosilta 1979-80.

Asukasluku-tyopaikkatekijaa kohti lasketun onnettomuusriskin
mukaan on muutos ollut positiivinen Tuomolan tarkastelemista
alueista Ikurissa, Yla-Pispalassa, Jarvensivulla ja Tammelassa
sisdisida alueita tarkasteltaessa. Lukuunottamatta Tammelaa em.
alueilla on myds koko alueen muutos ollut erittdin positiivi-
nen. Ikurissa, jossa onnettomuusriskin muutos on ollut sisai-
selld alueella positiivisempi kuin koko alueella, on alueen
ymparille rakentunut paavaylid, jotka ovat poistaneet lapiajo-
liikenteen Ikurin sisdiseltd alueelta.

Yli-Pispalassa koko alueen onnettomuusriskin muutos on ollut
huomattavasti positiivisempi kuin sisdisen alueen muutos. Tama
johtuu padasiassa Paasikiventien rakentamisesta Nasijarven
rantaan, mika on poistanut suurimman osan Pispalan valtatien
lidpiajoliikenteestd. Pispalan valtatielld muutamat poistetut
liittymat ja kevytliikenteen jarjestelyt ovat myds parantaneet
tilannetta.
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Kuva 3.3-1 Onnettomuusriskin muutos Tampereen alueilla

ennen = 1968-69, paitsi Takahuhti, Amuri ja
Lentdvanniemi vv.1879-80
jalkeen = 1986-87

Jarvensivun alueella koko alueen onnettomuusriskin muutos on
ollut parempi kuin sisdisen alueen muutos. Tilannetta alueella
on parantanut liikennem#irien keskimadraistad heikompi kasvu.
Liikennemiarien kasvuun on vaikuttanut Sammon valtatien raken-
taminen ja sittemmin Teiskontien rakentaminen, jotka ovat
poistaneet Kangasalan suunnasta Tampereelle suuntautuvaa lii-
kennetta Kalevantielta.

Tammela sijoittui alueiden turvallisuusjdrjestyksessd heikos-—
ti, mutta sisdisen alueen kehitys on ollut positiivinen. Tama
johtuu lukuisista saneeraustoimenpiteistd, joita Tammelan
sisdisella katuverkolla on suoritettu: katujen katkaisut,
kevytliikenteen vaylat, katujen yksisuuntaistaminen. Koko
alueen kehitys on ollut erittdin huono johtuen ldpiajoliiken-—
teesta tarkasteluajanjaksolla rakennetulle Paasikiventielle
sekd Tammelan puistokatua ettd Kalevan puistokatua pitkin.
Myés Itseniisyydenkadun liikennemdardt ovat jatkuvasti kas-—
vaneet.

Huonosti kehittyneita alueita ovat Harmala, Petsamo ja Kauka-
jarvi seka sisdisen ettd koko alueen osalta. Harmidlaan on
tarkasteluajanjaksolla rakennettu uusia katuja ja jalkakayta-
via. Nuolialantielle on rakennettu myds polkupyordtiet, muttei
yhtadjaksoisesti molemmille puolille, joka aiheuttaa kadun
ylityksia. Harmalan ymparille on rakentunut uutta tieverkkoa
Pirkkalan suuntaan, mutta Nuolialantien liikennemdarat ovat
edelleen korkeat ja liittymatiheys suuri.
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Petsamossa ei ole suoritettu tarkasteluajanjaksolla juuri
mitdan turvallisuutta parantavia toimenpiteitad. Petsamon lii-
kennemaarit ovat kuitenkin kasvaneet ja koko alueen onnetto-
muusriskin muutoksen tekee huonoksi Kalevan puistokadun kor-
keat liikennemdarat.

Kaukajarven onnettomuusriskin muutos on ollut huono seka si-
siisells ettid koko alueella. Kaukajarven padkokoojakatu Juvan-
katu on yhdistetty tarkasteluajanjaksolla uuteen Yrjolantie-
hen, joka johtaa Lukonmakeen ja Hervantaan. Juvankatua on
jatkettu niin pitkdlle, ettd siitd padstdian Ruskon teollisuus-
alueelle ja Hervantaan. Kaukajdrven etdisimpddn kulmaan raken-
nettu asuntoalue ovat lisanneet runsaasti ldpiajoliikennetta
Kaukajarvella. Kaukajdrven pazkatu on tehty levedksi, suuriin
nopeuksiin houkuttelevaksi kaduksi, jolla turvallisuusjarjes-
telyt kevytliikenteelle ovat 1ldhes olemattomat. Alunperin
sisdsySttdiseksi jarjestelmdaksi suunniteltu liikenneverkko on
muodostunut ulko- ja sisdsydttdisen jarjestelman sekamuodoksi,
jossa padkadun turvallisuusjdrjestelyt ovat heikot.

Lyhyemmalld aikavalilld tarkastellut Takahuhti, Amuri ja Len-
tavanniemi ovat kaikki muuttuneet onnettomuusriskiltaan hiukan
huonompaan suuntaan. Takahuhdin osalta on koko alueen muutos
ollut erityisen negatiivinen. Tama on selitettdvissd Irjalan-
kadun ja Teiskontien vaarallisesta liittymdstd, joka liiken-
nemaariltain edellyttdisi liikennevaloja. Takahuhdin sisdisen
alueen turvallisuuteen ei hidaskatu ole vield ehtinyt vaikut-
taa.

Lentavanniemen hiukan huonontuneeseen kehitykseen vaikuttaa
taydennysrakentaminen, joka on lisannyt lapikulkuliikennettd
kokoojakaduilla. Alueelle on rakennettu runsaasti kevytliiken-
teen vaylia, mutta onnettomuudet todenndkoisesti tapahtuvat
Lielahdenkadulla ja sen liittymissd. Lentavanniemessd sisdinen
alue on sama kuin koko alue.

Johtopaatokset

Tarkastelujen perusteella voidaan todeta, ettad katuverkon
jasentamiselld ja hyvilld saneeraustoimenpiteilld voidaan
alueen liikenneturvallisuutta parantaa. Huolimatta hyvistakin
toimenpiteistd voi erittdin runsas lapiajoliikenne huonontaa
sisdisen alueen tilannetta merkittavasti.

Esimerkkind hyvistd saneeraustoimenpiteistd on Tammela, jossa
alueen sisdisellid osalla on liikenneturvallisuus saatu muut-
tumaan positiivisesti huolimatta liikenteen kasvusta. Sen
sijaan koko alueen verkko on niin liikenteen kuormittama, ettad
tilanne on jatkuvasti huonontunut voimakkaasti. Vastaavasti
lapiajoliikenteen siirtyminen alueen ulkopuolelle, esimerkkina
Ikuri ja Yli-Pispala, voi parantaa alueen turvallisuutta o-
leellisesti.

Liikenneturvallisuustilanteen muutos on ollut huono alueilla,
joilla alkuperdista suunnitteluperiaatetta ei ole noudatettu
alueen tiaydennysrakentamisessa tai alkuperdisen suunnittelupe-
riaatteen toteutus on jaanyt kesken, esimerkkina Kaukajarvi ja
Hervanta.
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3.4 Turun alueiden liikenneturvallisuusanalyysi

3.41 Alueiden ominaisuudet ja ryhmittely katuverkon jasentyneisyyden mukaan

3.42 Alueiden

Sekajarjestelma

Turun alueista Paaskyvuori edustaa katuverkoltaan sekajarjes-
telmatyyppia. Padskyvuori on asuinalue, jonka keskelta kulkee
Littoistentie jakaen alueen selvasti kahteen osaan.

Jdsentymaton verkko

Marttilantie jakaa Runosmaen alueen asuntoalueeseen ja teol-
lisuusalueeseen. Alueen katuverkko on jasentymaton ja se si-
saltdd useita katuja, joita lapikulkuliikenne voi kayttaid.
Varsinaisen asuntoalueen katuverkko on jasenndityneempi kuin
koko alueen verkko. Sen suunnittelussa on noudatettu ulkosyot-
toisen jarjestelmin periaatetta, jolloin padkatujen liiken-
neturvallisuusjarjestelyt tulisi olla hyvat.

Varissuon alue on kerrostalovaltainen asuntoalue. Alueen katu-
verkko on jasenndity ja siinid on noudatettu ulkosydttdisen
jairjestelman periaatetta. Taman olisi pitdnyt johtaa erityis-
jarjestelyihin kokoojakadulla, jossa kevytliikenteen ylitys-
tarve lisdintyy toimintojen sijaitessa molemmin puolin paaka-
tua. Varissuon alueen halkaisee 1liszksi lapikulkuliikenteen
kaduksi merkitty Littoistentie.

Suikkilan alue on puhdas asuntoalue. Suikkilan alueen katu-
verkko on sekava ja sisdisen alueen verkkoa kayttaa lapikulku-
liikenne. Alueen halkaisee lapikulkuliikenteen kaduiksi tassa
maaritellyt Suikkilantie ja Vakkasuomentie, joihin sisdiselta
verkolta on lukuisia liittymakohtia.

Kastu-Karsamaki on padasiassa asuntoalue. Alueen katuverkko on
sekava ja siitd on runsaasti liittymid aluetta ymparoiville
lapikulkuliikenteen vilkkaille padkaduille. Alueen halkaisee
keskelta lapikulkuliikenteen kaduksi tyossd merkitty Markulan-
tie. Kastu-Karsamaen 1lapi johtaa katuja, joita lapikulkulii-
kenne voi kayttaa.

Nummi-Kuralan alue on pientalovaltainen asuntoalue. Alueen
katuverkko on erittdin jasentymaton ja sisaltaa paljon lapi-
ajomahdollisuuksia. Nummi-Kuralan itdisiin osiin on taydennys-
rakennettu ns. Kuralan alue, joka on aiheuttanut sisdisen
liikenneverkon lisakuormittumista alueella. Alueen katuverkol-
le on laadittu v. 1985 saneeraussuunnitelma, joka kuitenkaan
ei viela tahan selvitykseen mennessa ole toteutunut.

liikenneturvallisuus vv. 1986-87

Turussa tarkastelun kohteena olleet alueet on jarjestetty
turvallisuusjarjestykseen onnettomuusriskin (onn./asukasluku-
tyopaikkatekija) mukaan seka sisdiselld etta koko alueella
taulukossa 3.4-1.
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Sisdinen alue 1000 x onn./as.luku- Koko alue 1000 x onn./as.luku-
tydp.tek. tyop.tek.

Paaskyvuori 3.03 Suikkila 6.83
Runosmak i 4.83 Paaskyvuori 8.49
Suikkila 5.12 Yarissuo 9.31
Kastu-Karsamaki 5.44 Runosmak i 10.85
Varissuo 7.28 Nummi-Kurala 23.16
Nummi-Kurala 12.75 Kastu-Karsamak i 23.73

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

Tarkasteltaessa onnettomuusriskia sisdisilla alueilla on tur-
vallisin alue Pidaskyvuori. Se sijoittuu hyvin myds koko aluet-
ta tarkasteltaessa, koska alueella on tarkastelussa olevan
rajauksen mukaan vain yksi ldpikulkuliikenteen katu: Littois-
ten tie.

Runosmiaki, Suikkila, Kastu-Kirsdmaki ja Varissuo ovat onnet-
tomuusriskin mukaan melko huonoja alueita sisdiseltad verkol-
taan. Nummi-Kuralan onnettomuusriski on suurempi kuin useim-
pien alueiden koko alueelle laskettu onnettomuusriski. Onnet-
tomuusriskii heikentavat sisdisilld alueilla (mm. Runosmdki ja
Varissuo) sijaitsevilla P-alueilla tapahtuvat lievat onnet-
tomuudet. Tutkimustavasta johtuen onnettomuuksia ei ole voitu
erotella tapahtumapaikan mukaan.

Suikkilan alue sijoittuu koko aluetta tarkasteltaessa turval-
lisemmaksi Turun alueista. Tama johtunee padasiassa siita,
etta tarkastelussa on mukana lapikulkuliikenteen kaduiksi
luokiteltuja vain Suikkilantie ja osa Vakkasuomentiesta.

Erittiin huonoja alueita (vertaa Tammela Tampereella) ovat
koko aluetta tarkasteltaessa Nummi-Kurala ja Kastu-Karsamaki.
N3illa alueilla liikennemdarat ovat runsaat valtatie 10 hal-
kaistessa Nummi-Kuralan ja valtatie 9 halkaistessa Kastu-Kar-
simien. Molemmilta alueilta on sisdisestd katuverkosta lukui-
sia liittymakohtia lapikulkuliikenteen kaduille.

Johtopdatokset

Sekajarjestelmiatyyppisilla alueilla on katuverkon jadsentynei-
syydelld vaikutusta alueen liikenneturvallisuuteen. Jasenty-
neesti toimiva verkko voi olla 3 kertaa turvallisempi kuin
tiysin jisentymiton verkko. Turvallisuutta heikentaa koko
alueella wuseat liittymakohdat sisdiseltd alueelta lapikulku-
liikenteen verkkoon.
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3.43 Alueiden liikenneturvallisuuden muutos

P. Tuomolan diplomitydssd oli em. Turun alueista tarkasteltu
vain Paiskyvuorta, Nummi-Kuralaa ja Kastu-Karsamakea. Muista
alueista on tidssd tydssid tarkasteltu vain nykytilanteen tur-
vallisuutta. Mainitun kolmen alueen liikenneturvallisuusmuu-
tosta 1960-70 lukujen vaihteesta 1980 luvun puolivdliin voi-
daan tarkastella onn./asukasluku-tydpaikkatekija —riskiluvun
muutoksella.

Onnettomuusriski on kasvanut sekd Pdaskyvuoressa, Nummi-Kura-
lassa etta Kastu-Karsiamdessa. Kasvu on ollut pienintad Paasky-
vuoressa, jossa on rakennettu kevytliikenteen yhteyksid seka
katkaistu muutamia katuyhteyksia.

Kastu-Karsiamiessa tilanne on sisdiselld alueella huonontunut
huomattavasti vahemman kuin koko aluetta tarkasteltaessa.
Alueella on toteutettu kevyen liikenteen jarjestelyja, liit-
tymajarjestelyja ja katkaistu katuja. Koko aluetta rajaavilla
lapikulkuliikenteen kaduilla on kuitenkin vield liian runsaas-
ti liittymia, jotka suurentavat onnettomuusriskia liikennemaa-
rien jatkuvasti noustessa.

Turun alueista huonoin muutos on tapahtunut Nummi-Kuralassa,
jossa seka sisdisen ettd koko alueen onnettomuusriski on kas-
vanut eniten. Alueella on suoritettu kevytliikenteen jarjes-—
telyja, mutta suunniteltu katuverkon saneeraus muuttaisi to-
dennikdisesti tilannetta enemman. Alueen tilannetta on myos
huonontanut alueen koillisreunaan rakennettu asuinalue, joka
on lisannyt lapikulkuliikennetta sisdisella verkolla.

Johtopaatokset

Liikennemaarien kasvaessa heikkenee koko alueen turvallisuus,
jos paavaylien liittymajarjestelyihin ei kiinniteta huomiota.

Sisdisen verkon turvallisuutta voidaan parantaa katuverkon
jasenndinnilla : katkaisemalla katuja ja asettamalla lapiajo-
kieltoja.

3.5 Lahden liikenneturvallisuusanalyysi
3.51 Alueiden ominaisuudet ja ryhmittely katuverkon jasentyneisyyden mukaan

Sekajarjestelma

Kivimaa-Kiveridn alueen liikenneverkko edustaa sisdisen alueen
osalta sekajarjestelmatyyppistad, jasentymatontd verkkoa. Kivi-
maa-Kiverion alueen lapikulkuliikenteen vayliksi on merkitty
jalkeen -tilanteessa huomattavasti suurempi osa ldpikulkulii-
kenteen kayttamid vayliad kuin ennen tilanteessa. Nain on ta-
pahtunut myos muilla alueilla Lahdessa. Tama vaikuttaa sis-
disen alueen onnettomuusriskin pienenemiseen jalkeen —-tilan-
teessa suhteessa ennen -tilanteeseen. SisZisen alueen rajaus
on siten lahes vertailukelvoton ennen -tilanteeseen.
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Jalkaranta ja Pirttiharju-Petsamo—-Kasakkamaki ovat asuntoval-
taisia alueita, joiden liikenneverkko on sekajarjestelmatyyp-
pinen. Verkossa on huomattavissa molemmilla alueilla ruutukaa-
vatyyppisid vivahteita, mutta ldpiajoliikenteen vdylat ovat
varsinkin nykytilanteessa selkedsti erotettavissa. Molempien
alueiden katuverkkoa on pyritty jasentamadn lapiajokieltojen
avulla.

Jasentymaton verkko

Ali-Juhakkalan katuverkko on tyypilt@in ruutukaavapohjainen.
Alue on asuntovaltainen ja sen katuverkkoa on pyritty paran-
tamaan lapiajokielloilla ja etuoikeusjarjestelyilla.

Periaatteltaan ja toteutukseltaan ristiriitainen verkko
Mukkulan alueen liikenneverkko on jiasentynyt, mutta siind on
alunperin wulkosyottdisestd jarjestelmdasta tullut osittain
sisasyottoinen. Alue on asuntovaltainen ja sinne on tarkas-
teluajanjaksolla rakentunut aivan uusi asuntoalue.

turvallisuus vv.1986-87

Lahden alueet on jarjestetty taulukossa 2.5-1 turvallisuusjar-
jestykseen onnettomuusriskin (onn./asukasluku-tyopaikkatekija)
mukaan seka sisdiselld ettd koko alueella.

Lahdessa, kuten muissakin kaupungeissa, on liikennetuvalli-
suusmuutos laskettu seka pelkdn poliisin liikenneonnettomuus-
aineiston etta vakuutusyhtididen ja poliisin onnettomuusai-
neistojen vialisen kertoimen mukaan laajennetulla poliisin
aineistolla. Nama tilastot antavat alueille erilaisia kehitys-
suuntia. Liitteessa 1 on esitetty muutokset vakuutusyhtion
maarien mukaan laajennetulla aineistolla.

Sisdinen alue 1000 x onn./as.luku- Koko alue 1000 x onn./as.luku-

tyop.tek. tyop.tek.
Kivimaa-Kivero 1.46 Kivimaa-Kivero 6.60
Mukkula-Kilpidinen 2.21 Jalkaranta 10.22
Pirttiharju 2.92 Mukkula-Kilpidinen 11.62
Jalkaranta 3.10 Ali-Juhakkala 12.37
Ali-Juhakkala 4.12 Pirttiharju 12.52

Taulukko 3.5-1 Lahden alueiden turvallisuusjarjestys riskilu-
vun "1.000 x onn./asukasluku-tydpaikkatekija" mukaan.
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Sisaistd aluetta tarkasteltaessa on alueista turvallisin Kivi-
maa-Kiverid. Tamia selittynee suurimmaksi osaksi sillad, etta
ko. alueelta on rajattu erittdin runsaasti katuja ldpiajolii-
kenteen vayliksi eli ne kuuluvat tarkastelussa koko alueeseen.
Keskinkertaisia alueita tarkastelussa ovat Mukkula-Kilpidinen,
Pirttiharju-Petsamo-Kasakkamiki ja Jalkaranta. Suurin onnet-
tomuusriski alueesta on Ali-Juhakkalassa, joka oli katuverkol-
taan ruutukaavatyyppinen.

Myés koko aluetta tarkasteltaessa on turvallisin alue Kivi-
maa-Kiverid, jonka liikenneverkko on melko jdsentynyt, mutta
muodoltaan episelva. Muiden alueiden onnettomuusriski on koko
aluetta tarkasteltaessa keskimddrainen.

Katuverkon konfliktisuutta kohti laskettuja onnettomuusmadria
ei voida verrata sisdisilld alueilla, koska lapikulkuliiken-
teen kaduiksi on eri alueilla merkitty erityyppisia katuja
(taulukko 3.5-2). Sen sijaan koko aluetta verrattaessa on
turvallisuusjirjestys hyvin samantapainen kuin asukasluku-
tySpaikkatekijai kohti lasketun onnettomuusriskin mukainen
jarjestys. Poikkeuksena on Pirttiharju, jonka sijoitus aluei-
den joukossa paranee vertailtaessa turvallisuutta tunnusluvul-
la onn./katuverkon konfliktisuus. Tama johtunee siitd, etta
Pirttiharjun alueella on useita runsasliikenteisia ja lapikul-
kuliikenteen katuja.

Koko alue 1000 x onn./katuverkon

konfliktis.
Kivimaa-Kivero 1.08
Jalkaranta 1.57
Pirttiharju 1.79
Mukkula-Kilpiainen 3.48
Ali-Juhakkala 3.63

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

liikenneturvallisuuden muutokset

Onnettomuusriskin muutoksia voidaan Lahden alueella verrata
vain koko alueen mukaan. Tami johtuu siitd, ettd ennen— ja
jalkeen -tilanteissa on sisdisten alueiden rajaus niin erilai-
nen, ettei vertaluija voi suorittaa.
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Asukasluku-tyopaikkatekijaad kohti laskettu onnettomuuksien

maaran muutos

Kivimaa-Kiverion alueella on rakennettu lapikulkuliikenteen
vidylille kolmet liikennevalot ja yksi kevytliikenteen tunneli.
Yhdella kokoojakadulla on kielletty ldpiajo ja alueelle on
rakennettu kaksi erillisti kevytliikenteen yhteytta. Jalkaran-
nassa on rakennettu kevytliikenteen vaylia, asetettu lapiajo-
kieltoja ja rakennettu wuusia asuntoalueita noudattaen sisa-
syottoisen jdrjestelmidn periaatteita. Pirttiharju-Petsamo-Ka-
sakkamzki, Kivimaa-Kiverid ja Jalkaranta ovat muuttuneet on-
nettomuusriskin mukaan koko alueen osalta hieman paremmiksi.

Koko aluetta tarkasteltaessa muutos on ollut huono Ali-Juhak-
kalan ja Mukkula-Kilpidisen osalta. Kullakin alueella on lapi-
kulkuliikenteen vaylien yhteyteen rakennettu kevytliikenteen
viylia ja kevytliikenteen tunneleita seka Mukkulaa lukuunot-
tamatta asetettu ldpiajokieltoja sisdisen verkon kaduille.

Katuverkon konfliktisuutta kohti laskettu onnettomuuksien

Alueista ovat kaikki lukuunottamatta Mukkula-Kilpidisen aluet-
ta muuttuneet positiivisesti tarkasteltaessa tilannetta tun-
nusluvulla onn./katuverkon konfliktisuus (katuverkon konflik-
tisuus on liikennesuorite x liittymatiheys). Mainitut alueet
sijaitsevat valtateiden varsilla, joilla on erittdin runsas
liikenne. Mukkulan alue on ainoa, joka sijaitsee valtateista
sivussa ja jossa liittymatiheys on pieni.

Johtopdatokset

Lahden alueella ei muutosvertailuja voitu suorittaa sisdisten
alueiden osalta. Koko aluetta tarkasteltaessa muutoksen suunta
riippuu lapikulkuliikenteen vdylien liikennejarjestelyista
eika niink3aan katuverkon muodosta. Muutos on ollut erityisen
huono Mukkulan alueella, jossa suunnitteluperiaatteeltaan
ilmeisesti alunperin ulkosydtteinen jarjestelma on muuttunut
osittain sisasyottoiseksi. Mukkulan alue on kehittynyt huonoi-
ten myods suhteutettaessa onnettomuuksien maara katuverkon
konfliktisuuteen. On huomattava, etta liikennemaarien lasken-
tatavat voivat olla erilaiset ennen- ja jalkeen—- tilanteissa.
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3.6 Porin alueiden liikenneturvallisuusanalyysi

3.61 Alueiden

ominaisuudet ja ryhmittely katuverkon muodon ja jdsentyneisyy-

den mukaan

3.62 Alueiden

Porissa tarkastelun kohteena olivat Toejoki, Kapparad, Liina-
har ja-Musa-Vaharauma ja Impola-Koivula-Vanhakoivisto. Nami
kaikki alueet ovat osittain ruutukaavapohjaisia ja niiden
katuverkko on melko jdsentymdton. Alueista Toejoella ja Im-
pola-Koivula-Vanhakoivistossa on myés jonkin verran tydpaik-
koja, mutta kaikki alueet ovat padasiassa asuntoalueita. Toe-
joen alueella on tydpaikkojen maard laskenut tarkasteluajan-
jaksolla huomattavasti. Képparan alueella on asukasmaara las-
kenut. Selvin kasvualue on Impola-Koivula-Vanhakoivisto.

liikenneturvallisuus vv. 1986-87
Porin alueet on seuraavassa taulukossa 3.6-1 esitetty turval-

lisuusjarjestyksessa onnettomuusriskin (onn./asukasluku-tyo-
paikkatekija) mukaan sekd sisdiselld ettd koko alueella.

1000 x onn./as.luku-

Sisdinen alue tyop.tek. Koko alue 1000 x onn./as.luku-

tyop.tek.
Toejoki 3.48 Vaharauma-Musa-Liinaharja 9.78
Vaharauma-Musa-Liinaharja 4.23 Impola-Koivula-Yanhakoivisto 10.62
Kappara 5.24 Toejoki 14.37
Impola-Koivula-Vanhakoivisto 6.29 Kappara 19.84

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

Sisdista aluetta tarkasteltaessa on turvallisin alue tarkas-
telluista Toejoki ja onnettomuusriskin mukaan turvattomin
Impola-Koivula-Vanhakoivisto. Kyseessd olevat alueet sijoit-
tuivat painvastaisesti koko aluetta tarkasteltaessa. Toejoella
on tapahtuneesta laskusta huolimatta yh@ alueen kokoon nahden
suuret tyopaikkamdarat. Alueen sisdisessd katuverkossa on myds
ruutukaavavivahteiden lisdksi selvdad jasenndityneisyytta, mika
vaikuttaa sen sijoittumiseen turvallisuusjarjestyksessd. Koko
aluetta tarkasteltaessa Toejoen lapikulkuliikenteen kaduilla
on runsaat liikennemaarat ja paakatujen ratkaisuja ei ole
parannettu tasoa vastaavaksi.

Impola-Koivula-Vanhakoiviston sis@inen liikenneverkko on ja-
sentymaton ja sekava, jonka vuoksi se sijoittuu Porin alueista
turvallisuusjarjestyksessa viimeiseksi. Ko. alue nousee tur-
vallisuusjarjestyksessad paremmalle sijalle tarkasteltaessa
koko aluetta, mika johtuu hyvistad liikennejarjestelyista lapi-
ajoliikenteen kaduilla.
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Porin alueiden turvallisuusjiarjestystd on tarkasteltu myds
tunnusluvulla onn./katuverkon konfliktisuus sekd sisdisella
ettd koko alueella (taulukko 3.6-2). Turvallisimpia tassi
tarkastelussa ovat Vaha-Rauma-Musa-Liinaharja ja Kappara.
Kapparassia on ruutukaavapohjainen verkko, jossa liittymatiheys
on erittain suuri. Vaha-Rauma-Musa-Liinaharja on eri kritee-
reinkin tarkasteltuna Porin alueista turvallisin.

Sisdinen alue 1000 x onn./katuverkon Koko alue 1000 x onn./katuverkon

konfliktis. konfliktis.
Vahdrauma-Musa-Liinaharja 1.18 Kappara 1.30
Kappara 1.40 Yaharauma-Musa-Liinaharja 1.60
Impola-Koivula-Yanhakoivisto 3.05 Impola-Koivula-Yanhakoivisto 1.87
Toejoki 3.52 Toejoki 2.27

3.63 Alueiden

Taulukko 3.6-2 Porin alueiden turvallisuusjarjestys riskilu-
vun "1.000 x onn./katuverkon konfliktisuus" mukaan.

Koko alueita tarkasteltaessa on tilanne hyvin samantapainen.
Toejoki sijoittuu liikennemadriinsd nahden huonoiten, mika
johtuu heikoista liikennejarjestelyista alueella.

Johtopaatokset

Porin liikennejarjestelmaltaan melko samanlaiset alueet poik-
keavat lasketuilta tunnusluvuiltaan melko vahan toisistaan.
Alueiden sijoittuminen turvallisuusjarjestyksessa riippuu
lahinnd lapikulkuliikenteen madristd ja liikennejdrjestelyista
paikaduilla. Myos katuverkon konfliktisuus puhtaasti ruutukaa-
va-alueilla heikentda turvallisuustasoa laskettaessa onnet-
tomuusriski asukasluku-tydpaikkatekijaad kohti.

liikenneturvallisuuden muutokset

Porissa, kuten muissakin kaupungeissa on liikenneturvallisuus-
muutos laskettu sekd pelkan poliisin liikenneonnettomuusai-
neiston ettd vakuutusyhtididen ja poliisin onnettomuusaineis-
tojen vdlisen kertoimen mukaan laajennetulla poliisin aineis-
tolla. Niama tilastot antavat alueille erilaisia kehityssuun-
tia. Liitteessa 1 on esitetty kehitykset vakuutusyhtion ai-
neiston maaran mukaan laajennetulla aineistolla.
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Positiivisimmin Porin alueista on kehittynyt Vaha-Rauma-Musa-
Liinaharja sisdisid alueita tarkasteltaessa. Myds Impola-Koi-
vula-Vanhakoivisto on kehittynyt myonteisesti. Koko alueita
tarkasteltaessa tilanne on samansuuntainen. N@illa alueilla on
suoritettu eniten etuoikeusjdrjestelyjd ja jalkimmaisellad
alueella on rakennettu melko kattava kevytliikenteen verkko
sekd rauhoitettu muutamia katuja moottoriajoneuvoliikenteelta.
Vahia-Rauma-Musa-Liinaharjan alueella on rakennettu lukuisia
katuja, jotka ovat parantaneet tilannetta aikaisemmasta.

Tarkasteltaessa tapahtunutta turvallisuusmuutosta tunnusluvun
onn./katuverkon konfliktisuus (liikennesuorite*liittymatiheys)
ovat kaikki Porin alueet kehittyneet positiivisesti koko alu-
etta tarkasteltaessa. Tilannetta on parantanut mm. paakatujen
kevytliikenteen jarjestelyt (liikennemdarien laskenta- tai ar-
viointimenetelmat voivat olla erilaiset ennen—- ja jadlkeen-
tilanteissa).

Johtopaatcokset

Porin alueilla ovat onnettomuusriskin muutokseksi saadut tu-
lokset epavarmoja johtuen poliisin ja vakuutusyhtididen onnet-
tomuusmadrien erilaisista kehityssuunnista. Vakuutusyhtididen
mukaan laajennettujen tilastojen mukaan turvallisuus on paran-
tunut Porin alueilla. Tahadn ovat voineet vaikuttaa runsaat
kevytliikenteen jarjestelyt, etuoikeusjarjestelyt ja jarkevad
uudelleen— ja tdydennysrakentaminen. Kappara ja Toejoki, jois-
sa liikennemadrat ovat melko suuret suhteessa asukasluku-tyo-
paikkatekijaan, ovat huonoimmin kehittyneita alueita erityi-
sesti koko aluetta tarkasteltaessa. Alueilla pitdaisi olla
paremmat turvallisuusjdrjestelyt, erityisesti lapikulkuliiken-
teen kaduilla.

3.7 Espoon alueiden liikenneturvallisuusanalyysi

3.71 Alueiden ominaisuudet seka katuverkon muoto ja jasentyneisyys

Espoosta tarkasteltavana oli kaksi aluetta: Tapiola ja Hauki-
lahti-Westend. Alueista Tapiola on selvasti Espoon keskusta-
alue ja Haukilanti-Westend padasiassa asuntoalue. Molemmat
alueet ovat kasvualueita, joissa asukasluku-tyopaikkatekija on
lahes puolitoistakertaistunut.

Alueiden katuverkko on melko epasdannollinen ja sekava, joskin
jonkinlaista jasentyneisyyttd on havaittavissa. Haukilahti-
Westendin sisdisen ja koko alueen rajaukset ovat samantapaiset
ennen ja jalkeen -tilanteessa, kun taas Tapiolassa on jalkeen
~-tilanteessa huomattavasti suurempi maara alueen ldpiajolii-
kenteen vaylia. N&Zin ollen Tapiolan osalta ei voida sisdisen
alueen onnettomuusriskin muutosta tarkastella.
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turvallisuus vv. 1986-87

Alueiden turvallisuutta on nykytilanteessa verrattu tunnus-
luvuilla :

- onnettomuudet/asukasluku-tydpaikkatekija
- onnettomuudet/katuverkon konfliktisuus.

Asukasluku-tyopaikkatekijaa kohti lasketun onnettomuusriskin
mukaan on Tapiola turvallisempi sisdistd aluetta tarkastel-
taessa. Koko aluetta tarkasteltaessa tilanne kaantyy painvas-
toin. Tapiolassa on koko alueeseen tarkastelussa rajattu run-
saasti ldpiajoliikenteen vaylia. N&illa vaylilla on suuri
liittymatiheys, niilld on runsaasti asiointiliikennettd ja ne
sijaitsevat aivan Espoon keskustassa. Varsinaisella sisdisella
alueella Tapiolassa ei esiinny ldpiajoliikennetta ja kadut
ovat suurimmaksi osaksi pussikatuja. Haukilahti-Westendissa
sen sijaan koko verkon ja sisdisen alueen verkon ero on lahes
olematon. Alueen liikenneverkolla esiintyy jonkin verran lapi-
ajoa.

Katuverkon konfliktisuutta kohti lasketun tunnusluvun mukaan
on Haukilahti-Westend turvallisempi sekad sisdiseltad ettd koko
verkolta. Ero on suurempi Tapiolaan nZhden sisdista verkkoa
tarkasteltaessa. Tama johtunee Tapiolan sisaisen verkon mata-
lista liikennemaaristd ja pienestad liittymatiheydestad. Sen
sijaan koko alueen huonompi sijoitus johtunee paavaylan hei-
koista liikennejarjestelyista. MaankZytto Tapiolassa sijaitsee
molemmin puolin paavaylia, mikd edellyttaisi turvallisia jar-
jestelyja niilla.

Johtopaatokset

Keskusta-alueilla, joilla mm. kevytliikenne on runsasta, tu-
lisi erityistd huomiota kiinnittda paddvaylien liikennejarjes-—
telyihin. Maankdytén sijaitessa molemmin puolin pdakatua on
sen ylitystarve suuri ja edellyttda turvallisia ylitysmahdol-
lisuuksia..

Asuntoalueilla liikenneturvallisuutta heikentdvat lapiajet-
tavat kadut ja korkea liittymédtiheys.

liikenneturvallisuuden muutos

Espoon alueilla on onnettomuusriskin muutos ollut positiivi-
sempi Tapiolassa kuin Haukilahti-Westendissa. Molemmille alu-
eille on rakennettu uusia katuja, mutta Tapiolassa on uusien
katujen rakentamisella ja vanhojen katkaisulla onnistuttu
jasentelemdin katuverkkoa paremmin. Koko verkkoa tarkastel-
taessa on Tapiolan muutos huonompi kuin sisdisessd verkossa,
mikad johtunee padkatujen puutteellisista liikennejarjestelyis-
td toimintojen sijoittumiseen nahden.



Johtopaatokset

Sekajarjestelmd -alueiden turvallisuutta voidaan parantaa
jasentelemdalld katuverkkoa katujen katkaisulla ja uusien katu-
jen jarkevallad rakentamisella. Espoon puutteellisista toimen-
pidetiedoista johtuen tarkempia johtopadatdksid ei voida tehda.

3.8 Jyvaskylian, Oulun ja Vaasan alueiden turvallisuusanalyysi

3.81 Alueiden ominaisuudet ja liikenneturvallisuus vv. 1986-87

Tarkasteltavina alueina Jyvaskyldssd olivat Nisula-Maki-Matti-
Viitaniemi ja Kortepohja, Vaasassa Teeriniemi ja Gerby seka
Oulussa Hoyhtya ja Karjasilta. Alueista mikaan ei ole ollut
mukana P. Tuomolan tarkasteluissa. Ennen-jdlkeen -tutkimusta
on suoritettu Jyvdskylian ja Oulun alueilla, mutta Vaasan alu-
eilta on vain nykytilanteen tietoja.

Jyvaskyla

Jyvaskylan alueista edustaa jadsentynyttad ulkosyottojarjestel-
maa Kortepohja ja sekajarjestelmad Nisula-Maki-Matti-Viitanie-
mi. Kortepohjan pdadkadun toiselle puolelle on tullut myos
pieni asuntoalue, joka edellyttdid jarjestelyja paakadulla.

Turvallisuusvertailuissa onnettomuusriskin onn./asukasluku-
tyopaikkatekija mukaan on Kortepohjan alue huomattavasti tur-
vallisempi kuin Nisula-Maki-Matti-Viitaniemi. Koko alueella
ero on suurempi kuin sisdiselld alueella. Kortepohjan alue on
selkeasti jasenndity ja toimii wulkosyottoperiaatteella. Nisu-
la-Maki-Matti-Viitaniemi on sekajarjestelmdtyyppinen alue,
jossa katuverkko ei ole selkedsti jasennditynyt. Sen lisaksi
paavaylien liikennem@adrit ovat suuret. Verrattaessa onnetto-
muuksien maaraa katuvekon konfliktisuutta kohti on Kortepohja
jdlleen parempi sekd sisdiselta ettd koko alueelta.

Oulu

Oulun alueista on HOoyhtyad turvallisempi onnettomuusriskin
onn./asukasluku-tydpaikkatekijan mukaan sekd sisdisellad etta
koko alueella. Molemmat alueet ovat asuntovaltaisia ja niiden
katuverkkotarkasteluissa on koko alueeseen otettu mukaan vain
liittymakohdat muuhun katuverkkoon. Varsinaisia lapikulkulii-
kenteen vaylid ei ole merkitty tarkastelussa mukaan.

Hoyhtyan katuverkko on jasentyneempi kuin Karjasillan katu-
verkko. Karjasillan katuverkossa on piirteitd ruutukaavaver-
kosta, jota on paranneltu muuttamalla katujaksoja kevytliiken-
teen vayliksi. HOyhtyan katuverkko on sis3asyottoinen ja Kar-
jasillan verkko edustaa sekajarjestelmaa. Alueet ovat lahto-
tiedoiltaan siina maarin samanlaisia, etta turvallisuuden
paremmuuden Hoyhtydssid voidaan katsoa johtuvan katuverkon
jasentyneisyydesta.
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Vaasan alueet on tarkasteltu samanlaisina sisdiseltd ja koko
alueelta. Molemmat alueet ovat selvid asuntoalueita, joista
Teeriniemessda on 2.5 kertaa enemman asukkaita kuin Gerbyssi.
Gerbyn katuverkko on ulkosydttdinen ja selkedsti jasennelty
kokoojakatuihin ja tonttikatuihin. Kokoojakatu on rakennettu
mutkaiseksi, jotta valtyttdisiin suurilta nopeuksilta. Teeri-
niemen verkko on lahinnd sisdsydttdinen, kunnes alueen reunal-
le rakennetaan uusi kokoojakatu, jolloin alueen verkko muuttuu
ulkosyottoiseksi. Alueiden liikennemadristz ei ole saatu tie-
toa.

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

liikenneturvallisuuden muutokset

Jyvaskyla

Jyvaskyldn alueista ei Kortepohjassa ole tarkasteluajanjaksona
(vv. 1976-78 - 1982-84) tehty mink#Znlaisia toimenpiteita. Sen
sijaan Nisula-Maki-Matti-Viitaniemess3a on rakennettu Nisulan-
katu ja sille liikennevalot. Tama on pienentanyt onnettomuus-
riskia tarkasteluajanjaksolla sis@iselld katuverkolla, josta
lapikulkeva liikenne on siirtynyt rakennetulle Nisulankadulle.
Koko alueella ko. alueen onnettomuusriskin muutos on ollut
hieman huonompi. Myds 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 sisdista aluetta tarkasteltaessa. Koska
Oulun koko alueen ja sisZisen alueen erot olivat vain katuver-
kon liittymakohdissa muuhun katuverkkoon, ovat namd liittyma-
kohdat liikennejarjestelyiltadn turvallisuutta heikentavia.

Sisdaisen alueen osalta kuten myos koko alueen osalta on vahem-
min huonontunut Hoyhtya, jonka katuverkossa on yksi katu muu-
tettu kevytliikenteen kaduksi. Karjasillassa on toimenpiteita
suoritettu useammassa kohdassa: kolme katua muutettu kevyt-
liikenteen vayliksi ja rajoitettu yhden kokoojakadun lapiajo-
liikennetta. Siitd huolimatta muutos on ollut huonompi kuin
Hoyhtyassa johtuen 1l#hinn3d Karjasillan huonommasta katuverkon
jasentyneisyydesta.



Johtopdatokset

Uudemmat, parempaa suunnittelua edustavat alueet ovat noin
kaksi kertaa turvallisempia kuin katuverkoltaan jasentymatto-
mat ja sekajarjestelmatyyppiset alueet.

Turvallisuus on parantunut sellaisten alueiden sisdisilla
alueilla, josta lapikulkuliikenne on saatu poistettua. Myds
katujen katkaisuilla ja ldpiajoliikenteen rajoituksilla, jotka
jasentdvat toiminnallisesti katuverkkoa, voidaan alueiden
turvallisuutta parantaa. Koko aluetta tarkasteltaessa paranee
turvallisuus paavaylien turvallisilla liittymaratkaisuilla ja
kevytliikenteen jarjestelyilla.

3.9 Lahden sis#Zantulotien ymparistd ja Mikkelin ohikulkutie

Tadssa luvussa selvitetaan uuden Lahden sisddntulotien ja Mik-
keliin rakennetun ohikulkutien vaikutuksia turvallisuuteen.

3.91 Lahden eteldisen sisdaantulotien turvallisuusmuutokset

Ennen Lahden eteliisen sisaintulotien rakentamista vuosina
1979-1980 tapahtui onnettomuuksia n. 42 kpl/vuosi. Rakentami-
sen jalkeen onnettomuusmiirat ovat olleet vuosina 1987-88 noin
38.5 onn./vuosi. Lahden kaupungin koko onnettomuusmaara on 80-
luvulla pysynyt lahes ennallaan. Ko. ajanjaksona on varsinai-
sen sisdantulotien liikennemadrdt kasvaneet noin 4.000/vrk,
mika olisi todennikoisesti kasvattanut onnettomuusmdaria van-
halla Launeenkadulla. Uudelle sisdantulotielle on kuitenkin
jatetty runsaasti liittymia, jotka toimivat samassa tasossa.
Paremmilla jarjestelyilld olisi sisd@antulotien onnettomuusmaa-
rat saada laskemaan vielad enemman.
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Kuva 3.9-1 Lahden eteldinen sisdantulotie ennen- ja jalkeen
tilanteissa.




32

3.92 Mikkelin ohikulkutien turvallisuusvaikutukset

Mikkelin kaupungin alueella tapahtui vuosin 1977-82 keskimda-
rin 120 onn./vuosi. Yuonna 1983 onnettomuuksien mdara lahes
kolminkertaistui aikaisempiin vuosiin nahden. Muutos aiheutuu
siitd, ettd vuodesta 1983 poliisi on ilmoittanut Sisdasiain-
ministerion ohjeen mukaisesti kaikki tietoon saamansa onnet-
tomuudet, myds osapuolien keskendian sopimat onnettomuudet.

Edella mainittua tukee myds se, ettd vakuutusyhtioiden kor-
vaamia onnettomuuksia tapahtui Mikkelin kaupungin alueella
vuosina 1980-82 noin 800/vuosi. Maaria oli sama myos vuonna
1983. Ohikulkutien ensimmidinen vaihe valmistui vuoden 1982
lopulla ja toinen vaihe 1984 lopulla. Lopullisesti ohikulkutie
valmistuu 1980-luvun lopulla, mihin mennessa myos tutkimuksen
hetkella keskenerdiset keskustan sisdantulotiejarjestelyt
saadaan toteutettua. Hankkeen keskenerdaisyys vaikutti osittain
tutkimustuloksiin.

Ohikulkutien valittomallad vaikutusalueella onnettomuusmaaran

vaheneminen oli pienempi kuin niilla alueilla, joihin ohikul-
kutiella ei katsottu olevan vaikutusta (kuva 3.9-1).

onnettomuuamairin "kasvukerroln®
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Kuva 3.9-1 Onnettomuusmaarin tyypittdiset "kasvukertoimet"
vuosista 1979-81 vuosiin 1983-84 ohikulkutien vaikutusalueilla
ja muilla alueilla (ohikulkutien 1 vaihe toteutettu v. 1982,
tilastointimuutos v. 1983).

Verrattaessa ohikulkutien ensimmZisen toteutusvaiheen vaiku-
tusaluetta muihin keskustan ulkopuolisiin alueisiin ovat vas-
taavat kasvukerroinerot 34 % ja 52 ¥. Kun otetaan huomioon
onnettomuuksien lukumiaarat eri alueilla on ohikulkutien vaiku-
tusalueella onnettomuuksien kokonaismaaran lisdys ollut 25 %
pienempi kuin niilla alueilla, mihin ohikulkutiella ei ole
vaikutusta.
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Kuva 3.9-2 Onnettomuuksien "kasvukerroinerot" onnettomuuk-
sien vakavuuden mukaan ohikulkutien vaikutusalueella ja muulla
alueella.

Kasvukerroinerojen perusteella voidaan arvioida, ettd Mikke-
lissi olisi tapahtunut 50-60 onn./vuosi enemmzZn, jos ohikulku-
tietd ei olisi rakennettu. Vuoden 1984 kokonaisonnettomuus-
maira olisi siten noin 400 kpl kun se todellisuudessa oli 344.

Liikennem#ara Mikkelissa on kasvanut vuosittain n. 4 %. Mikali
onnettomuusmaaran kasvu noudattaisi liikennem3aaran kasvua
olisi v. 1984 pitanyt tapahtua vuosien 1979-81 onnettomuusmaa-
ran perusteella n. 430 onnettomuutta. Todellinen onnettomuus-
mairad oli noin 340. Mikali ohikulkutieta ei olisi tehty, olisi
onnettomuusmaara ollut noin 400 onnettomuutta. Siten muiden
toimenpiteiden vaikutukseen jaa noin 30 valtettya onnettomuut-
ta. Noin 1/3 tastd vahenemdstd selittyy vuosina 1982-83 toteu-
tetuissa liikennevalojarjestelyissd, osa kaupungin eri puolil-
la toteutetuissa pienissa liikenteen ohjaus ym. jéarjestelyis-
sa.

Onnettomuuksien kokonaismaarien perusteella voidaan arvioida
ohikulkutien vaikutukset myonteisiksi, samoin kuin turvalli-
suuskehitys koko kaupungin alueella. Henkildvahinko-onnetto-
muuksien maara on kuitenkin keskustassa lisdantynyt lapikulku-
liikenteen kayttamilla kaduilla. Lisdys aiheutuu lahinna ja-
lankulkijaonnettomuuksien madran kasvusta Porrassalmenkadulla.
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Pienten kuntien liikenneturvallisuusongelmat ja kaavoitukseen
liittyvat toimenpiteet liikenneturvallisuussuunnitelmien avul-
la tarkasteltuna.
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Tarkastelussa mukana olevat kunnat ja niiden ominaisuudet

Liikenneturvallisuustarkasteluun otettiin aiemmin kasiteltyjen
10 suuren kaupungin liszksi mukaan pienempid kuntia. Tarkas-
telun mukaan valitut kunnat ovat Harjavalta, Hameenkyrd, Jalas-
jarvi, Kurikka, Mikkelin maalaiskunta, Vammala ja Ahtadri, joi-
hin kaikkiin on laadittu liikenneturvallisuussuunnitelma 80-
luvulla. Kuntien asukasmdaridt vaihtelevat n. 8.000 asukkaasta
16.000 asukkaaseen.

Kunnista on esitetty kuvan muodossa onnettomuuskehitys vuosina
1980-1987 (kuva 1-1). Kuvaan on merkitty myds liikenneturval-
lisuussuunnitelman valmistumisvuosi. Vertailun vuoksi kuvaan
on otettu mukaan onnettomuustiedot kolmesta sellaisesta kunnas-
ta, johon liikenneturvallisuussuunnitelmaa ei ole laadittu.
Nama 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 maarat ovat kasvaneet 80-luvulle
lahes kaikissa tarkastelussa mukana olevissa kunnissa. Asukasta
kohti laskettu onnettomuusriski (hv-onn./1.000 as) on ollut
poikkileikkausvuosina vaihteleva. Pirkkalassa ja Ahtarissa,
jotka sijaitsevat paatieverkon ulkopuolella on onnettomuusriski
huomattavasti muita pienempi.

Liikenneturvallisuussuunnitelman valmistuminen ei vaikuta on-
nettomuuskehitykseen ainakaan nain lyhyelld ajanjaksolla. Syyna
voi olla myds se, ettd poliisin motivaatio lisddntyy suunnitel-
man laatimisen yhteydessa. Lisdksi suunnitelmien toimenpiteet
esitetddn toteutettavaksi lahimmian viiden vuoden aikana. Useim-
pien suunnitelmien toimenpiteiden toteutus viivdstyy ja ne myds
vanhentuvat vuosien mydta, jolloin odotusarvona pidetaan, etta
n. puolet esitetyistad toimenpiteistd toteutuisi ko. ajanjaksol-
la.
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2. Pienten kuntien ongelmat kaava—alueella / haja-asutusalueella
2.1 Kaava-alue

Pienissa kunnissa suurimman ongelman muodostaa kaava-alueen
lapi kulkeva suuriliikenteinen valta- tai kantatie. Aiemmin
esitetysta kuvasta 1-2 nahddin, ettd Ahtdrissa onnettomuusriski
on huomattavasti muiden kuntien onnettomuusriskid pienempi.
Ahtirin kaava-alue sijaitsee suhteellisen vahdliikenteisten
maanteiden ymparilla. Sen sijaan Harjavallan taajaman lapdisee
valtatie 2, Hameenkyron ja Jalasjdrven taajamat valtatie 3,
Kurikan taajaman valtatie 3 ja kantatie 67 sekda Mikkelin maa-
laiskunnan lapdisee sdteittdisesti valtatie 5 kahdelta puolel-
ta, valtatie 13,15, kantatie 62 ja kantatie 72.

Jalasjarven ja Kurikan liikenneturvallisuussuunnitelmissa ei
ole keskitytty valtateiden onnettomuuksiin, vaan tarkastelualu-
eet on rajattu kaava-alueisiin ja muutamiin muihin yleisten
teiden jaksoihin. Mikkelin maalaiskunnassa ja Hameenkyrossa,
joissa koko kunta on ollut suunnitelman tarkastelualueena,
aiheuttaa kaavoitetun alueen sijoittuminen valtatien molemmin
puolin ongelmakohtia erityisesti valtatien liittymissd (kuva 2-
1). Useimmissa kunnissa valta- ja kantatiet ovat myds haja-
asutusalueen pahimpia ongelmakohtia.

Vahaliikenteisempien teiden ymparistossa sijaitsevissa Harja-
vallassa ja Ahtarissa ongelmakohteet kaava-alueella keskittyvat
kunnan paakatujen liittymiin. Kaikissa tarkastelun kohteena
olevissa kunnissa lukuunottamatta Mikkelin maalaiskuntaa on
onnettomuuksien seka koettujen ongelmien kasautumakohteena
kunnan keskustan pzaaliikekatu tai -kadut. Tilanteen parantumi-
nen edellyttdisi wuseissa kunnissa koko katualueen uudelleen
suunnittelua autoliikenteen, pysakoinnin ja kevytliikenteen
jarjestelyjen osalta.

Maank#yton suunnittelu, erityisesti tydpaikkojen ja asutusalu-
eiden keskindinen sijoittuminen, on monissa tarkastelun koh-
teena olevissa kunnissa aiheuttanut kevytliikenteen yhteyspuut-
teita. Tilanne on muodostunut hankalaksi mm. teollisuusalueiden
sijaitessa toisella puolella valtatietd kuin asutusalueet.

2.2 Haja-asutusalue

Haja-asutusalueiden ongelmat keskittyvdat pienissda kunnissa
luonnollisesti yleisille teille. Ongelmat ovat pdaasiassa tie-
ja liikenneteknisia (geometria, linjaus, rakenne) tai liittyma-
nikemia koskevia eika niinkd@an maankdyttoon ja kaavoitukseen
liittyvia.

3 Liikenneturvallisuussuunnitelmissa esitetyt toimenpiteet

Liikenneturvallisuussuunnitelmissa keskityt@an lyhyen tahtai-
men toimenpiteisiin eli lahimmZn 5 vuoden ajanjaksolle. Taman
vuoksi suunnitelmissa esitetaan harvoin uusia maankdyton rat-
kaisuja. Suunnitelmissa keskitytdan lahinna kor jaamaan mahdol-
lisia virheita maankaytossa ja kaavoituksessa.
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3.1 Maankaytto

Vammalassa suoritettiin liikennetutkimus samana vuonna kuin
kuntaan tehtiin liikenneturvallisuussuunnitelma. Liikennetut-
kimus suoritettiin, jotta saatiin tarkistetut lahtckohdat v. 5
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. Myos koetut ongelmat keskittyvat pit-
kalti keskusta-alueelle. Vammalan liikenneturvallisuussuunni-
telman raportissa todetaan, ettd ohikulkutie tulee keventamain
katuverkon kuormitusta tilapdisesti keskustassa, mutta maankdy-
ton laajentumisen myota liikenne jadlleen lisddntyy keskustassa.

Himeenkyron kunnassa on myds vireilld ohikulkutie -~hanke. Lii-
kenneturvallisuussuunnitelman laatimisen aikaan linjauksesta ei
vield oltu padsty yksimielisyyteen.

3.2 Liikenneverkko

Taajamien padliikekaduille on liikenneturvallisuussuunnitelmis-
sa usein esitetty erillisen taajamatiesuunnitelman laatimista.
Mahdollisuuksien mukaan on esitetty myds joitakin pikaisesti
toteutettavia toimenpiteita.

Liikenneverkkoa on pyritty turvallisuussuunnitelmissa jasen-
telemdin katujen katkaisuilla sekd laajemmilla, mahdollisesti
koko keskustaa koskevilla etuoikeusjarjestelyilla. Joihinkin
kuntiin on esitetty toteutettavaksi hidaskatuja hillitsemaan
nopeuksia ja ldpiajoa tietyillad alueilla. Valta- ja kantateilld
pyritain jiarjestelmdllisesti vahentamdan yksityistieliittymien
maaraa katkaisemalla ja yhdistelemdlla niita.

3.3 Kevytliikenne

Kevytliikenteen toimenpiteet muodostavat usein merkittavan osan
pienempien kuntien kaikista liikenneturvallisuustoimenpiteista.
Suunnitelmissa pyritaan luomaan tai taydentdmaan kevytliiken-
neverkko kulkijoiden tarpeita vastaavaksi. Myds risteamiskohdat
autoliikenteen kanssa suunnitellaan tilannekohtaisesti.

3.4 Pys@kointi

Liikenneturvallisuussuunnitelmien yhteydessa tarkastellaan myds
kunnan pysakointijarjestelyja, jotka muodostavat usein ongelman
taajamien paikaduilla. HZmeenkyrdssd ja Vammalassa on suunni-
telmien yhteydessd tehty pysakdintitutkimus. Tutkimuksen tar-
koituksena on selvittaa pysakdintipaikkojen kuormitus ennen
toimenpiteitd ja muodostaa arvio jatkossa seuraavasta paikka-
tarpeesta ja erityisesti niiden turvallisesta sijoittamisesta
katualueelle autoliikenteen ja kevytliikenteen tarpeet huomioon
ottaen.
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4, Kaavoitustoimenpiteet kunnissa

Seuraavassa on esitetty yhteenveto kaavoitukseen liittyvista
toimenpiteista esimerkkikunnissa. Toimenpiteitd on ehdotettu
joko liikenneturvallisuussuunnitelmassa tai samaan aikaan vi-
reilla olevissa suunnitelmissa tai hankkeissa kuntien pahimpiin
ongelmakohtiin.

TOIMENPIDE KUNTA
1 2 3 4 5 6 7 | Yht.

Ohikulkutie - + - - B + - 3
Keskustan rinnakkaisvayla - = + - - = = 1
Eritasoliittyma + + = - - - = 2
Taajamatiejarjestelyt = + + = = + - 3
Hidaskatu + - - + - - - 9
Kavelykatu - - - - - + = 1
Alueen etuoikeusjarjestelyt + - Hpoe +- - + + 3
Yksityistieliittymien katkaisu = + + = + = . 3

valta- tai kantateilta

Katujen katkaisut tai lapiajo- + = = - = = e 1
rajoitukset

Kevytliikenteen verkko ja tarkeim- # + + # # + o 7
mat eritasot autoliikenteen kanssa

Pysakointijarjestelyt - + - - +- + = 4

SELITYKSET
Kunta 1 Harjavalta

2 Hameenkyro

3 Jalasjarvi

= Kurikka

5 Mikkelin mlk
6 Vammala

4 Ahtari
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