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ALKUSANAT

tymit yleensd pddtieverkon selvimmin paikannettavissa olevat
konfliktipisteet. Liikenneturvallisuutta parannettaessa on
toimenpiteitd kohdistettu usein juuri liittymiin, joiden tekni-
sii ominaisuuksia on muutettu liikenteen vaatimuksia vastaavik-
si. Tasoliittymin turvallisuutta ja samalla liikennditdvyyttd

parantavana toimenpiteend on useassa kohteessa toteutettu liit-
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Tarkasteltaessa tieliikenteen turvallisuutta muodostavat liit-

tymdn kanavointi, jolla tdmin tutkimuksen yhteydessd ymmidrre-
tdin piitielle rakennettuja kd#ntymiskaistoja. Jdrjestelyjd on

toteutettu joko tiemerkinndin tai korotetuin saarekkein.

Liittymien kanavoinnilla on pyritty parantamaan liikenneturval-
lisuutta useiden vuosien aikana. Jidljempdni esitetyn tutkimuk-
sen tavoitteena on selvittdd, miten kanavointi ja mySs muut

liittymissid toteutettavat toimenpiteet vaikuttavat onnettomuuk-
sien miiriin, onnettomuustyyppeihin ja onnettomuuksien vakavuu-
teen. Valta- ja kantateilld sijaitsevien yleisten teiden liit-
tymien onnettomuuksia analysoimalla on toisaalta pyritty sel-
vittimdin, minkdlaisia toimenpiteitd liittymissd yleensd olisi

tarpeen vield toteuttaa ja miten toimenpiteitd olisi kehiteltd-

va.

Tutkimus on laadittu Tie- ja vesirakennushallituksen toimeksi-
annosta Liikemnetekniikka Oy:n Tampereen toimistossa, jossa
tybstd ovat vastanneet DI Markku Toiviainen, DI Heikki Ikomen
sekd tekn.yo Pentti Mansukoski. Tie- ja vesirakennushallituk-
sesta tydtd ovat johtaneet ja valvoneet DI Matti Roine ja
DI Jouko Salminen. Tietojenkdsittelystd ovat vastanneet suun-
nitteluryhmin p#4l11ikkd Anja Haapalahti ja suunnittelija Eila
Roine. Laajan ldhtBaineiston ovat koonneet tie- ja vesiraken-

nuspiirit.

Kirill Hirkdnen

yli-insinddri
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TIIVISTELMA

Valta- ja kantateilli sijaitsevien yleisten teiden liittymien

turvallisuutta ja turvallisuuden riippuvuutta eri tekijdistd,
kuten liikennem#iridstd, liittymdtyypistd ja —muodosta on selvi-
tetty noin 1 500 liittym#n onnettomuus- ja liittymdkohtaisia

tietoja analysoimalla. Tydssd on tarkasteltu erikseen kanavoi-
tuja ja kanavoimattomia T- ja nelihaaraliittymid. Tarkastelus-
sa olleiden nelihaaraliittymien m#3ri on noin 600, joista noin

90 on kanavoitu. T-liittymid oli tarkasteluissa mukana noin

900 ja niistd noin 50 on kanavoitu. Kanavoidulla liittymdlld

on tutkimuksessa tarkoitettu liittymd3i, mihin on rakennettu

kddntymiskaistat pddsuunnalta vasemmalle kddntyville.

Tutkimusaineiston mukaan valta- ja kantateillid ei td113 hetkel-
14 ole koko maan alueella montaakaan yleisten teiden kanavoima-
tonta liittym#d, jota voitaisiin pitd3 onnettomuuksien kasautu-
makohteena. Kanavoimattomista T-liittymistd 60 7 ja X-liitty-
misti 50 7 oli sellaisia, joissa el kolmivuotisjaksona 1978-80

ollut tapahtunut yhtd3dn poliisin ilmoittamaa onnettomuutta.

Kaikkien liittymdtyyppien kohdalla onnettomuusaste pysyy ldhes

muuttumattomana pddsuunnan liikennemddridn kasvaessa. T-liitty-
mien onnettomuusaste on keskimdirin 23 onn./10% autoa ja X-
liittymien 33 onn./10% autoa. Sivusuunnan liikennemddrdosuu-
den kasvaessa onnettomuusaste kasvaa huomattavasti. Esimerkik-
si kanavoimattomassa T-liittymdssid sivusuunnan osuuden ollessa

alle 10 7 kokonaisliikennemdirdstid onnettomuusaste on 20 onn./

108 autoa ja osuuden ollessa yli 20 7 onnettomuusaste on

40 onn. /108 autoa.

Onnettomuustyyppijakautuma on T- ja X-liittymissd toisistaan
poikkeava. Kanavoimattomissa T-liittymissi ovat per#d#dnajo-on-
nettomuudet yleisimpii onnettomuuksia, osuus kaikista onnet-
tomuuksista 40 7. X-liittymissd ovat yleisimpi#d ristedmison-
nettomuudet, joiden osuus kokonaisonnettomuusmddrdstd on 50 7.
Seurauksiltaan X-1liittymdn onnettomuudet ovat vakavampia kuin
T-liittym#n onnettomuudet. T-liittymissd 30 7 ja X-liittymis-
sd 45 7 onnettomuuksista on johtanut henkil&vahinkoihin.

Liittymissd toteutettujen parantamistoimenpiteiden vaikutukset

turvallisuuteen saadaan varmimmin selville ennen/jdlkeen-tutki-
musten avulla. Tdmédn tydn yhteydessd selvitettiin kanavoinnin

vaikutuksia vuosina 1970-78 kanavoitujen 109 liittymédn tietoja

analysoimalla. Onnettomuusaste on kanavoinnin vaikutuksesta

pienentynyt sekd T- ettd X-liittymissd ldhes puoleen. T&md

aiheutuu suurimmalta osin perddnajo-onnettomuuksien noin 80 7

vdhenemdstd.



T-liittymissid vuotuiset onnettomuuskustannukset ovat kanavoin-
nin vaikutuksesta pienentyneet noin puoleen. Nelihaaraliitty-
missi onnettomuuskustannusten vdhenemd sen sijaan on ollut
vain noin 20 % kanavointia edeltidneistd onnettomuuskustannuk-
sista, T#mid aiheutuu pdZosin seurauksiltaan periddnajo-onnetto-
muuksia vakavampien risteimisonnettomuuksien lisddntymisestd.
Kanavoinnilla saavutetut vuotuiset onnettomuuskustannussddstot
ovat noin 10-15 7 kanavoinnin toteuttamiskustannuksista sekd
T- ettd nelihaaraliittymissd.

Ennen/jdlkeen-tarkastelussa olleiden 1liittymien onnettomuus-
aste ennen kanavoinnin suorittamista on ollut noin 1.5-kertai-
nen nykyisiin kanavoimattomiin vastaavan sivutien liikennem#dd-
ridosuuden omaaviin liittymiin verrattuna. Tdmd ja suhteellisen

pienet onnettomuuskustannussiidstdt huomioonottaen voidaan tode-
ta, ettei nykyhetken mukaisten k#dintymiskaistojen rakentamista

valta- ja kantatieverkolla esiintyviin yleisten teiden liitty-
miin yleispdtevidnd toimenpiteenid voida yleensd pitdid pelkis—
tddn liikenneturvallisuuden perusteella taloudellisesti kannat-
tavana.

Suurimpana ongelmana valta- ja kantateiden liittymissd  ovat
tutkimuksen mukaan ristedmisonnettomuudet. Jatkoselvityksissi
tulisi tutkia nididen onnettomuuksien syitd ja selvittdd eri-
laisten toimenpiteiden toteuttamiskelpoisuus ja kannattavuus.
Onnettomuuksien syiden selvittdmisessd tulisi kiinnittdd eri-
tyistd huomiota sivusuunnan liikenteen tarkkailuun suorittamal-
la mm. nopeudenmuutosmittauksia ja mittaamalla hyvidksyttdvien
aikavdlien suuruus, joilla pditien liikennevirtaan liitytdadn.
Toimenpiteiden selvittiminen edellyttdd todellisten kohteiden
analyysia ja fyysistd suunnittelua. Pidemmdlld aikavdlilld voi-
taisiin analysoida toimenpiteiden vaikutukset ennen/jdlkeen-
tarkasteluin joko onnettomuuksiin tai konflikteihin perustuen.



SAMMANDRAG

P& riks- och stamvdgar har sakerheten i anslutningar till

allmanna vagar samt sakerhetens avhangighet av olika faktorer;
sdsom trafikmangd, anslutningstyp och -form, undersdkts genom

att analysera olycksuppgifter samt enskilda anslutningars sar-
drag i 1 500 olika anslutningar. Kanaliserade och icke kana-
liserade T- och fyrvagsanslutningar har granskats skilt for

sig. Antalet undersokta fyrvdgsanslutningar var ca 600 varav

90 var kanaliserade och antalet T-anslutningar 900 varav ca

50 kanaliserade. Med en kanaliserad anslutning avses i under-
sokningen en sddan anslutning dar det byggts avsvangningsfalt

for dem som svdanger till vanster frdn huvudriktningen.

Enligt forskningsmaterialet finns det pd riks- och stamvdgar-
na inte mdnga icke kanaliserade anslutningar till allménna
vagar, som kunde anses som "black spots". Av de icke kanali-
serade T-anslutningarna var 60 % och av fyrvdgsanslutningar-
na 50 % sddana dar det under tredrsperioden 1978 - 80 inte
hade intraffat ndgra polisrapporterade olyckor.

For samtliga anslutningar vidkommande forblir olyckskvoten
nastan ofordandrad trots en tillvaxt av primdrflddet. T-ans-
lutningarnas olyckskvot var i genomsnitt 23 olyckor/108 bilar
och X-anslutningarnas 33 olyckor/108 bilar. D& sekunddrflddets
andel okar vaxer olyckskvoten avsevart. On t.ex. sekunddarflo-
dets andel dr under 10 % av totaltrafikflodet i en icke kana-
liserad anslutning ar olyckskvoten 20 o]yckor/108 bilar och
om andelen ar Gver 20 % ar olyckskvoten 40 olyckor/108 bilar.

0lyckstypfordelningen dr olikai T- och X-anslutningar. I icke
kanaliserade T-anslutningar var upphinnandeolyckor vanligast;
deras andel av samtliga olyckor var 40 %. I X-anslutningar
var korsandeolyckor vanligast och deras andel var 50 % av to-
talolycksmangden. Olyckorna hade allvarligare foljder i X-
anslutningar dan i T-anslutningar. I T-anslutningar ledde 30 %
och i X-anslutningar 45 % av olyckorna till personskador.

Trafiksdkerhetsverkningar av forbattringsatgarder som vid-
tagits i anslutningar fds sdkrast fram med hjdlp av fore-efter-
studier. I samband med detta arbete utreddes inverkan av aren
1970 - 1978 genomforda kanaliseringar genom att analysera
uppgifter om 109 anslutningar. Olyckskvoten hade genom  kana-
liseringen minskat ti1l ndstan hdlften i badde T- och X-ans-
lutningar. Detta beror till storsta delen pd@ en minskning av
antalet upphinnandeolyckor med ca 80 %.




I T-anslutningar har de arliga olyckskostnaderna minskat
till hdlften genom kanalisering. I fyrvdgsanslutningar har
minskningen ddremot varit enbart ca 20 % jamfort med olycks-
kostnaderna fore kanaliseringen. Detta beror ndrmast pd en
okning av antalet korsandeolyckor vars foljder &ar allvarli-
gare an upphinnandeolyckors. De &rliga inbesparningarna i
olyckskostnader genom kanalisering dr ca 10 - 15 % av kost-
naderna for forverkligandet av en kanalisering badde i T-och
fyrvdgsanslutningar.

Olyckskvoten i de anslutningar som var med i fore-eftergran-
sknigen har fore kanaliseringen varit ca 1.5 gdnger sd stor
som i nuvarande icke kanaliserade anslutningar med mots-
varande andel av trafikmdngden pd sekunddrvagarna. Med han-
syn till detta och relativt ringa besparningar i olyckskost-
naderna kan det konstateras att byggandet av kdrfdlt for
avsviangande trafik enligt nuvarande praxis i  anslutningar
ti11 allménna vdgar p& riks- och stamvdgnatet inte som all-
mangiltig &tgdrd kan anses ekonomiskt 1onsam enbart ur tra-
fiksakerhetssynpunkt.

Enligt utredningen ar korsandeolyckor det storsta problemet

i anslutningar pa riks- och stamvdgar. I fortsatta utrednin-
gar bor orsakerna till dessa olyckor samt genomforbarheten

och lonsamheten av olika &tgarder klarldggas. D& orsakerna

till olyckor utreds, borde sarskild uppmarksamhet fistas vid

iakttagelse av sekunddarflodet bl.a. genom att géra hastig-
hetsanpassningsmatningar och mata de acceptabla tidsav-
stdnden vid anslutning til1 huvudvdgens primdarflode. Utred-
ningen av &tgdrder forutsdtter en analys av verkliga objekt

och fysisk planering. P& langre sikt kunde &tgardernas in

verkan analyseras med fore-eftergranskningar baserade antin-
gen pd olyckor eller konflikter.



SUMMARY

On the trunk and principal roads it has been investigated the
safety at the junctions of the public roads and its dependence
on various factors; like traffic volume and type and geometry
of junctions. This has been carried out by analysing the acci-
dents and individual data of 1 500 junctions. Channelised and
non-channelised T- and four-way junctions were examined separa-

tely. The number of four-way junctions in this study was
approximately 600 (90 channelised) and that of T-junctions
about 900 (50 channelised). In this study a channelised junc-
tion means a junction where the turning lane is built for

those turning to the left from the main direction.

According to the research material coverina the trunk and
principal roads there are not many non-channelised junctions
which could be regarded as black spots. Of the non-channel-
lised T-junctions 60 % and from the X-junctions 50 % were such
where no accidents were reported by the police in the three
year period of 1978 - 1980.

At every type of the junctions the accident rate stays almost

unchanged by the growth of the traffic volume. The accident

rate at T-junctions is 23 acc/108 cars on the average and at

X-junctions 33 acc/108 cars. As the secondary flow grows, the

accident rate rises considerably. For example when the propo-
tion of the secondary flow at a non-channelised T-junction is

under 10 % of the total traffic volume the accident rate is

20 acc/108 cars and when the propotion is over 20 % the acci-
dent rate is 40 acc/108 cars.

The accident type distribution differs at T- and X-junctions
from each other. At non-channelised T-junctions rear-end col-
Tisions are most common, their propotion being 40 % of all the
accidents. At X-junctions crossing accidents are the most
common ones with 50 %'s propotion of the total accident volu-
me. The consequences of the accidents at X-junctions are
more serious than those of the accidents at T-junctions. At
T-junctions 30 % and at X-junctions 45 % of the accidents
have caused personal injuries.

The safety effects of the improvement measures taken at the
junctions can most reliably been examined with before and af-

ter studies. Associated with this research the effects of
channelisation in 1970 - 1978 were investigated by analysing
the data of 109 junctions. The accident rate decreased to

half as a result of the channelisation. This is mostly due to
the fact that the rear-end collisions decreased by 80 %.



The annual accident costs at T-junction have decreased to half

due to the channelisation whereas at four-way junctions the

decrease has been only about 20 % of the costs before the chan-
nelisation. This is mostly because of the increase of the amount
of crossing accidents which have more serious consequences than

rear-end collisions. The annual savings in accident costs

gained by channelisation are about 10-15 % of the costs of the

carrying out the channelisation work both at T- and four-way

junctions.

The accident rate of the junctions in the before after study
has been before the channelisation about 1.5 times as high as
that of non-channelised junctions with same traffic volume is
now.

When considering this and the relatively insignificant savings

in the accident costs it could be established that constructing

modern turning lanes at junctions in the trunk and principal

road net as a generally accepted measure can not usually be

regarded as economically profitable only with reference to traf-
fic safety.

According to the research the largest problem at the Jjunctions
of the trunk and principal roads is the crossing accidents. In
further investigations the reasons for these accidents and the
feasibility and profitability of various measures ought to be
studied. When investigating the reasons for the accidents spe-
cial attention should be paid to the control of the secondary
flow e.g. by means of speed change measurements and measuring
the length of acceptable time intervals when entering the traf-
fic flow of the main road. The investigation of the measures
implies an analysis of real objects and physical planning. In
the long run the effects of the measures could be analysed using
before and after studies based either on accidents or conflicts.



1.

JOHDANTO

Valta- ja kantateilld olevissa yleisten teiden liittymissd ta-
pahtuu vuosittain noin runsas kolmannes valta- ja kantatiever-—
kon onnettomuuksista. Onnettomuuksista noin puolet johtaa hen-
kilovahinkoihin.

Tutkimuksen kohteeksi valittiin valta—- ja kantateiden tasoliit-
tymdt, yhteensd 2 854 kpl. Niistd liittymistd oli kerdtty ai-
kaisemmin liikennemiddridtiedot ja tekniset tiedot tasoliitty—
mien parantamisen tarveselvityksessd. Tutkimusaineistoa joudut-—
tiin karsimaan tapahtuneiden tierekisterimuutosten ja liitty-
missd tarkastelujaksona suoritettujen toimenpiteiden johdosta
siten, ettd lopulliseen aineistoon jdi 1 591 liittymdd.

Liittymien onnettomuustiedot vuosilta 1978-80 selvitettiin

TVL:n onnettomuusrekisteristd tierekisteriosoitteen perusteel-
la. Onnettomuus- ja liittymitietoja vertailemalla tuotettiin

tietoja eri tyyppisten liittymien onmnettomuusmddristd, onnetto-
muustyyppien jakautumasta ja onnettomuuksia selvittdvistd eri

tekijoistd, kuten liikennemddristd ja olosuhteista.

LiittymissiZ toteutettujen toimenpiteiden turvallisuutta paran-—
tavaa vaikutusta el pystytd selvittdmddn pelkdstdidn vertaamal-
la eri liittymid toisiinsa johtuen liittymien liikennemddrissd

ja olosuhteissa esiintyvistd eroista. Tdmdn johdosta on erik-
seen selvitetty kanavoinnin vaikutuksia ennen/jdlkeen-tarkaste-
lun avulla. Ennen/jidlkeen-tarkasteluun valittiin kaikki valta-
ja kantatieverkon ajanjaksona 1970-78 kanavoidut yleisten tei-
den liittymdt, joista 109 kelpuutettiin tarkistusten  jédlkeen

tutkimusaineistoon.

Ennen/jidlkeen-tutkimuksessa mukana olleiden liittymien onnetto-
muustietoja on verrattu koko maan valta- ja kantateilld sijait-
sevien yleisten teiden liittymien (jatkossa kdytetty nimitystid
suurempi aineisto) onnettomuustietoihin. Ndiden vertailujen
ja koko maan valta- ja kantateiden liittymHonnettomuuksien pe-
rusteella tehtiin johtopditdksid mahdollisuuksista, joilla
valta- ja kantateilld sijaitsevien yleisten teiden liittymien
turvallisuutta vield voitaisiin parantaa.
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2.]

YLEINEN KEHITYS VALTA- JA KANTATEILLA

Tutkimuksen tarkasteluajanjakso kdsittid liittymdtietoja vuo-
silta 1970-78 ja onnettomuustiedot vuosilta 1968-1980. Ndin

pitkddn ajanjaksoon sisdltyy monia tekijoitd, jotka onnetto-
muustietojen vertailuissa tulisi ottaa huomioon. 1970-luvulla

ovat liikennem#didrdt kasvaneet varsin voimakkaasti. Onnettomuuk-
sien ja erityisesti vakavien onnettomuuksien mddrd on yleisil-
14 teilld pienentynyt. Lisdksi on toteutettu tiekohtainen no-
peusrajoitusjidrjestelmd vv. 1973-74. Kaikilla ndilld ja my0s

monilla muilla tekij&illd on vaikutuksensa liittymissd tapahtu-
neiden onnettomuuksien mddrddn.

Valta- ja kantateiden pituus on kasvanut 1970-luvulla noin
2 000 km:114 (Kuva 2.1-1). Pituuden lisdyksestd johtuen on
myds liittymien lukumddrd lisddntynyt. Toisaalta liittymid on
myds vihennetty mm. eritasoliittymdjdrjestelyin. 4

km 12000
11000 A"-"””;-——-
10000

o Va

8000
Kuva 2.1-1
T Y T T T X , i
1970 1975 1980 vyalta- ja kantateiden
vuosi pituudet vuosina 1970-
1980

Liikennemddrien muutoksia on havainnollistettu henkildautolii-
kenteen kokonaissuoritteen muutosten avulla. Kokonaissuorite

on yli kaksinkertaistunut vuodesta 1965 (Kuva 2.1-2). Mui-
den ajoneuvoryhmien suoritteen kasvu on ollut jonkin verran vi-
hdisempdd. Yksittdisten liittymien tarkasteluajanjaksona (5 v)
liikennemdidrimuutokset ovat olleet suuruusluokkaa 60 7 (4.5

mrd. ajon.km) 1970-luvun alussa ja 20 Z (2.0 mrd. ajon.km) lo-
pussa. Liikennemd&rien muutokset on otettu huomioon lasket-
taessa liittymien onnettomuusasteita ennen/jidlkeen-tilanteissa.

Suuremman aineiston eli koko maan valta- ja kantateiden liitty-—
mionnettomuuksien tarkasteluaikana (1978-80) liikennemAdrimuu-—
tokset ovat niin pienid, ettei niilld ole kdytdnndn merkitysti
onnettomuusmddriin. Tdmdn johdosta liikennemddrdkorjauksia el
ole tehty ja onnettomuustiheyttd voidaan hyvin k3yttdd vertai-
lusuureena.
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2.2 Onnettomuudet

Liikenneonnettomuuksien mddrd on yleisillid teilld kokonaisuu-
dessaan vdhentynyt huolimatta liikennem#ddrien kasvusta. Valta-
ja kantatieverkolla on kehityksen suunta ollut sama.

Valta- ja kantateiden yleisten teiden liittymissid tapahtunei-
den onnettomuuksien kokonaismddrd on vdhentynyt 35 7 1970-1lu-
vun aikana huolimatta tiepituuden kasvun yhteydessi tapahtu-
neesta liittymien lukumiddrin lisdintymisestd. Vihenemi on koh-
distunut henkildvahinkoon johtaneisiin onnettomuuksiin samassa
suhteessa kuin kaikkiin onnettomuuksiin, kuva 2.2-1.

Onnettomuusmdidrin selvdin pienenemiseen 1970-luvun alkuvuosina

on osaltaan vaikuttanut nopeusrajoitusjdrjestelmdn kiyttddnot-—
to. Myds muilla parantamistoimenpiteilld on vaikutuksensa on-
nettomuuksien vihenemdidn. Liittymid kanavoitiin erittdin pal-
jon vuosina 1972-75 (Taulukko 4.2-1) eli ajanjaksona, jolloin

valta- ja kantateiden liittymdonnettomuuksien mddrd vdheni 13-
hes nykyiselle tasolle, noin 750 onnettomuuteen/vuosi.

Koska liittymdonnettomuuksien miirdssi ei ole 1970-luvun puoli-
vdlin jdlkeen tapahtunut suuriakaan muutoksia, ei ti#midn tutki-
muksen havaintoaineistoja ole korjattu muuta onnettomuuskehi-
tystd vastaavaksi, vaan vertailut on suoritettu todellisiin,
tapahtuneiden onnettomuuksien mdiriin perustuen.

Kaikki valta- ja kantateilli tapahtuneet onnettomuudet eivit

ole vdhentyneet yhtd paljon kuin liittymissd tapahtuneet onnet-
tomuudet. Onnettomuusmddrd on pienentynyt vuoteen 1976, josta

kehitys on k#idntynyt nousuun, kuva 2.2-2, Lisdyksen ovat ai-
heuttaneet omaisuusvahinkoihin johtaneet onnettomuudet. Tarkas-
teltaessa henkilévahinkoon johtaneita onnettomuuksia, voidaan

tiheyden todeta pienmentyneen 1970-luvulla 45 % eli 5.8 Z/v.
Vuonna 1978 tapahtuneeseen tilastoitujen onnettomuuksien luku-
mddrdn kasvuun on osaltaan vaikuttanut tilastouudistus.

Valta- ja kantateiden onnettomuusaste on laskenut vuodesta
1970 ldhtien aina vuoteen 1974é josta ldhtien suotuisa kehitys
on vakiintunut noin 60 onn./10° autokm tasolle, kuva 2.2-3.




A
2 |7
:g \‘Q..f -~ N
(5 0,6 NS
g
8 04
2
2
2
§ o2
% e kaikki onn.
g == henk. vah. onn.
T T T Al 'I L) T L T
1970 1975 1980
vuosi
o 1,0
4§ e kaikki onn:
= —==w henk. vah. onn.
3 08
3
e
SE
-
o
o6
0,4
-“.‘~
o \%“ S
v - 7
1970 1975 1980
vuosi
o 100
23 \
T 2
5 O
80
5%
35
< |
& 5% V
40
20
— yaitatie
=== kagntatie
= L] T > i ] T Al T T
1970 1975 1980
vuosi

2,21

Kuva

Valta- ja kantateiden
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3.

3.1

VALTA- JA KANTATEIDEN LIITTYMAONNETTOMUUDET

Tutkimusaineisto on koottu yleisten teiden tasoliittymien pa-
rantamisen tarveselvityksen liittymdtiedoista sekid onnettomuus-
rekisterin onnettomuustiedoista. Tarveselvityksen aineistossa

oli yhteensd 2 854 valta- ja kantatiellid sijaitsevaa yleisten

teiden liittymdd, joista t#t# tutkimusta varten osa on karsit-
tu, kuva 3.1-1.

VALTA- JA KANTATEIDEN TASOLIIT-
TYMIEN LAHTOAINEISTO

2854
El TIEREKISTERI-
MUUTOKSIA 1978 -80 MUUT
1845 1009
El TOIMENPITEITA
1978 - 80 MUUT
1591 254
T- JA X-LIT-
TYMAT MUUT
1586 5
<9 ONN. 1978 -80
MUUT
1571 [ 5
LITTYMATYYPPI
s MUUT
I
—el et 1522 49
B U
847 54 533 88 I8 6 19 6

== J_ _Job=

—— Jdu

T T T = S S N

Kuva 3.1-1 Liittymien karsinta ja liittymien lukum#iri

Karsinnan alkuvaiheessa poistettiin liittymdt, joissa on tapah-
tunut tierekisterimuutoksia tai liittymissd on tehty paranta-
mistoimenpiteitd vuosina 1978-80. Karsinnan jilkeen jdi 1 591

liittym#d, joissa tapahtuneista onnettomuuksista selvitettiin

olosuhteiden vaikutuksia onnettomuustyyppijakautumaan.
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Seuraavassa vaiheessa poistettiin muut kuin T- ja X-1liittymit.
Lisdksi poistettiin liittymdt, joissa vuosina 1978-80 oli ta-
pahtunut yli yhdeksdn onnettomuutta.

Varsinaiseen liittymdtyypittiiseen tarkasteluun jdi  yhteensi

1 522 liittymdd (Taulukko 3.1-2), joista noin 90 Z on liitty-
mid, missd liittyvd tie on toiminnalliselta luokaltaan kokooja-
tai yhdystie.

Liittymien lukumddrid

L L Liittyvdn tien toiminnallinen luokka Yhteensd
- valtatie, seudulli- | yhdystie, puuttuu

kantatie nen tie kokoojatie

——1 r—— ——].r—— 9 24 801 13 847

= o 4 12 36 2 54

ol

T - Yhteensd 13 36 837 15 901

L _Je_

6 37 490 - 533
-
=k 9 13 62 4 88
=Hor—
X - Yhteensid 15 50 552 4 621

Taulukko 3.1-2

Varsinaiseen tutkimusaineistoon sisdltyvien liittymien lukum#i-
rit liittymidtyypeittdin liittymien toiminnallisen luokan mukaan

Liittymdtyypit on jaoteltu T- ja X-liittymiin sekd nHissd ryh-
missd pddsuunnan kanavoinnin mukaisesti kanavoimattomiin ja ka-
navoituihin. Joissakin erillistarkasteluissa on piidsuunnassa
kanavoimattomat liittymdt jaettu lisdksi sivusuunnan kanavoin-
nin mukaisesti kahteen ryhm#in.

Liittymien lukum#irdt pdidtien liikennemddridn ja sivutien lii-
kennemddrdosuuden mukaan on esitetty kuvissa 3.1-2 ja 3.1-3.
Kanavoimattomissa T-liittymissd 80 Z:ssa piddtien liikennem#iri

on alle 4 000 autoa/vrk. Kanavoiduissa T-liittymissd vastaava

mddrd on 40 7.




Kuva 3.1-2

T-liittymien lukumdd-
rit pddtien ja sivu-
tien liikennem#ddrien
mukaan

Kuva 3.1-3

X-liittymien lukum#di-
rat pddtien ja sivu-
tien liikennem#irien
mukaan

Kanavoimattomissa X-liittymissd pddtien liikennemiddrd on alle
4 000 autoa/vrk 80 7Z:ssa liittymistd ja kanavoiduissa 60 Z:ssa.

Keskimddrdinen kokonaisliikennemdird eri liittymidtyypeilld tds-—
sd aineistossa vaihtelee siten, ett3d kanavoimattomissa T-liit-
tymissd liikennemddrd on 2 500 autoa/vrk ja kanavoiduissa
6 400 autoa/vrk. X-liittymissd liikennem#irit ovat kanavoimat-—
tomissa 3 000 autoa/vrk ja kanavoiduissa 5 600 autoa/vrk.
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= 160 4 - §—91 /o
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£ 140 4
E
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40 .

20 A

]
-l -2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-7 7-8 8-9 9- puuttuu
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g
e
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§ ] <20%
5 180 ¢ 72 24 20-40%
- ] N > 40%
=2 160 4
u
=

140 A 136
2 3
| =4
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100 - el

N — 5y — . -
-l 1-2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-7 7-8 8-9 9- puuttuu
PAATIEN LIIKENNEMAARA (1000 autoa/vrk)




Onnettomuustiedot on koottu TVH:n onnettomuusrekisteristd poi-
mimalla tutkimukseen valituissa liittymissd onnettomuudet, jot-
ka ovat tapahtuneet + 200 m:n etdisyydelld liittymidstd pHdtiel-
14 ja + 100 m:n etdisyydelld sivutielld, kuva 3.2-1. Onnetto-
muuksista on karsittu pois kevyen liikenteen onnettomuudet ja

eldinonnettomuudet, jotta havaintoaineisto oltaisiin saatu yh-
tendiseksi. Liittymdlld ei katsottu olevan suoranaista vaiku-
tusta eldinonnettomuuksien tapahtumiseen. Kevyen liikenteen on-
nettomuuksien katsottiin olevan siinid mddrin erikoistapauksia,
ettei niiden analysointi liittymien vertailemiseksi ilman on-
nettomuusilmoitusten ldpikdyntid ole perusteltua. Eldinonnetto-—
muuksia oli tapahtunut runsas 300 kpl ja kevyen liikenteen on-
nettomuuksia vajaa 300 kpl, joista mnoin puolet oli polkupydra-
onnettomuuksia.

Onnettomuuksien olosuhdetarkasteluissa on yhteensd 1 617 onnet-
tomuutta. Liittymdtyypittdisissd tarkasteluissa onnettomuus-—
mddrd on hieman pienempi johtuen tutkimuksen aikana suorite-
tuista liittymien karsinnasta, kuva 3.2-2,

100 m

0
C—m— |

0

200 m

100 m

b

Kuva 3.2-1

Onnettomuuksien poiminta  tierekisteriosoitteen perusteella

Liittymdtyypittdisissd tarkasteluissa onnettomuuksia on yhteen-—
sd 1 321, joista 574 on tapahtunut T-liittymissd ja 747 X-liit-
tymissid, taulukko 3.2-1. Kanavoimattoman X-liittym#n onnetto-
muustiheys on kaksinkertainen kanavoimattomaan T-liittym#&dn
verrattuna, Kanavoitujen liittymien kohdalla ero ei ole kuin
20 7.

Kanavoimattomien ja kanavoitujen liittymien onnettomuustiheyk-
sid el voida suoraan verrata toisiinsa, silld liittymit poik-
keavat liikennem#driltdin ja muilta ominaisuuksiltaan paljon
toisistaan.




Onnetto- | Liittymien | Onnettomuus-—
Liittymdtyyppi muuksia tiheys
1978-80 lukumdiri onn./liitt./v
_I |_. _‘.I_ 476 847 0.19
= o 98 54 0.60
o s
T = Yhteensid 574 901 0. 21
L Dl 560 533 0.35
- e ‘
=k 187 88 0.71
s U
X - Yhteensi 747 621 0.40

Taulukko 3.2-1

Onnettomuuksien lukumddrit ja onnettomuustiheydet liittymi-
tyypeittdin
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; Liittymien jakautumista onnettomuusmdirien mukaan on tarkastel-

| tu kuvassa 3.2-3. Kanavoimattomista T-liittymistd on 60 7 sel-

| laisia, joissa ei ole tapahtunut yhtdin onnettomuutta. Kanavoi-
mattomista X-liittymistd hieman alle puolessa ei ole tapahtu-
nut onnettomuuksia. Kanavoitujen liittymien suurempaan onnet-
tomuusmddrddn vaikuttaa osaltaan kanavoitujen liittymien  suu-
rempi liikennem#&ri.

% liittymia 847 (lpoist) Yo liittymia 533 (4 poist.)

* 70+ 704
_2' ® ) __1 l___lﬁl_
oo I L P e Ve

40 40 1
304 215 304 145
201 204 67
e 66 Io- @
10 3By 3 1510 5 3

0 1.2 3 45 6 7 8kpl 01l 2 3 4 5 6 7 8kpl
onnettomuuksia 1978-80

% liittymid 54 (4 poist.) % liittymid 88 (6 poist.)
o 2 “w ==
7 T (> 7
o] 1T o] T
404 401
7o Lo 304,022
20+ 8 20+ - .
101 e aal 10- as 2

01 2 3 45 6 7 8kpl 01 2 3 45 6 7 8kpl
onnettomuuksia 1978 - 80

r Kuva 3.2-3

Liittymien jakautuma vuosien 1978-80 onnettomuuksien mddrin mu-
. kaan (poistettu 15 liittymdd, joissa tapahtunut yli 9 onnetto-

muutta)

perustuvasta keruumenetelmdstd johtuen voida mddrittdd aivan
tarkasti. Osa onnettomuuksista on todenndkdisesti sellaisia,
joiden tapahtumapaikka on varsinaisen liittymdalueen ulkopuo- |
lella. Toisaalta aineiston ulkopuolelle saattaa myds jdddd on-
nettomuuksia, joiden syy aiheutuu liittymdstd, mutta jotka |
ovat tapahtuneet varsinaisen liittymdalueen ulkopuolella, esim.
perddnajoja.

A L C R - ¥ o NP et T

Onnettomuuksien tapahtumapaikkaa ei tierekisteriosoitteeseen
|
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Piitielld ja sivutielli tapahtuneet onnettomuudet voidaan erot-
taa toisistaan. Pddtien onnettomuuksien osuus on kaikissa

liittymdtyypeissd noin 93 7 koko liittymd#n onnettomuusmidristi,
taulukko 3.2-2. ‘

Onnettomuuksien mddrd 1978-80

Liittymdtyyppi
pddtie sivutie yhteensid

__1 r__ __1.r__ 443 33 476
;anf:f 88 10 98
T - Yhteensid 531 43 574
e _':L— 522 38 560
1 TN
=t 175 12 187
==
X = Yhteensi 697 50 747

Taulukko 3.2-2

Onnettomuuksien mddrdt liittymdtyypeittdin pdidtielld ja sivu-
tielld

3.3 Onnettomuustiheyden riippuvuus 1iikennemadrista

Onnettomuustiheyteen eli onnettomuusmiddridn liittymdid kohti
vuodessa vaikuttaa liittymdn pddsuunnan ja myds sivusuunnan
liikennem3dri. Riippuvuudelle ei ole laskettu matemaattista
mallia, vaan sitd on tarkasteltu graafisesti l&htSaineiston on-
nettomuustietojen perusteella. Vaikka pisteet yhdistelemdllid
saadut murtoviivat eivit ole sdidnndllisid, voidaan havaita sel-
vd trendi onnettomuustiheyden ja liikennemdirien viliselle

- riippuvuudelle. Pddsuunnan liikennemdirdn kasvaessa kasvaa

myds onnettomuustiheys. Lisdksi mitd suurempi on sivusuunnan
liikemmemdirdosuus sitid suurempi on onnettomuustiheys, kuvat
3.3-1:::3.3~4.,



Kuva 3.3-1

Onnettomuustiheys pii-
tien ja sivutien 1lii-
kennemddrdn mukaan
(kanavoimaton T-1iit-
tymd)

Kuva 3.3-2

Onnettomuustiheys pdid-
tien ja sivutien 1lii-
kennemddrin mukaan

(kanavoimaton X-liit-

tymd)
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Kanavoimattomien liittymien aineisto on melko kattava kaikilla
liikennemddrdluokilla. Sen sijaan kanavoituja liittymid on yk-
sittdisissd liikennemddridluokissa varsin vdhidn ja onnettomuus-
tiheyden suuruusvaihtelut ovat hyvinkin suuria.

sivutien liikennemddraosuus

2011 [ 1T ® <00

L84 A 010-0.20
| >0.20
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1.0
0.8+
0.6 1

04-

ONNETTOMUUSTIHEYS ONN./LUTT /V

0.2

- -2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-7T 7-8 B8-9 9-
PAATIEN LIIKENNEMAARA x 1000 KVL

L _Je— . .
> 2.0 . sivutien liikennemddrdosuus
S O ® <020
E 1.8 1 A 0.20-040
pt ® >0.40
; 1.6 1 5 liittymien lukumadrd

=R

Z 144
o .
£ )24
w
» 4
= 1.0
w
3 os
30
- 061
W
§ 0.4
o

0.2-

T

5-6 6-7 7-8 8-9 9-
PAATIEN LIIKENNEMAARA x 1000 KVL
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Kuva 3.3-3

Onnettomuustiheys pdd-
tien ja sivutien 1lii-
kennemddrin mukaan

(kanavoitu T-liittymd)

3.3-4

Kuva

Onnettomuustiheys pH#i-
tien ja sivutien 1ii-
kennemddrin mukaan
(kanavoitu X-1liittym&)
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Onnettomuusasteella tarkoitetaan onnettomuuksien lukumi&drdi
liikennemddrddn suhteutettuna. Pddsuunnan liikennemdiridn kas-—
vaessa onnettomuusaste pysyy ldhes muuttumattomana. Sen sijaan
sivusuunnan liikennemdiriosuuden kasvaessa myd0s onnettomuusas-
te kasvaa, kuvat 3.4-1...3.4-2.

Kanavoimattomissa sekd T—- etti nelihaaraliittymissd onnetto-
muusaste kaksinkertaistuu sivusuunnan liikennemddrdosuuden kas-—
vaessa T-liittymissd alle 10 Z:n osuudesta yli 20 Z:iin ja X-
liittymissd alle 15 7Z:n osuudesta yli 35 Z:iin. Kanavoiduissa

liittymissd sivusuunnan vaikutus on paljon suurempi. Onnetto-
muusaste liittymissd, joissa sivusuunnan liikennemddrdosuus on

suuri, on 3-5-kertainen vdhdisen sivusuunnan liikennemddrin

omaaviin liittymiin wverrattuna.

T-LITTYMAT X=LITTYMAT
® 60 I
g3 |
3350
|
@ ™ 40
g £
ol
30
20
Kuva 3.4-1
10
Kanavoimattomien liit-
tymien onnettomuusas-
liittymien lukumadrd teen riippuvuus sivu-
0-10 11-20 >20 0-15 16-35 >35 suunnan liikennemiAAri-
sivusuunnan liikkennemaaraosuus (%) osuudesta
T-LITTYMAT X = LITTYMAT
o 60
23 *
23 |
3 ° 50 =
5% '
S 40 !
E E
O o I
% 1
20
Kuva 3.4-2
10
Kanavoitujen liittymi-
22 5 ,f 20 35 33 en onnettomuu§asteen
liittymien lukumdadra ELIPPUNIAR slvusuun-—
0-10 11-20 >20 0-i5 16-35 >35 nan liikennemdidridosuu-
sivusuunnan liikkennemaardosuus (%) desta




3.5 Onnettomuustyypit ja vakavuus

T-1iittymit

Onnettomuustyyppijakautumat kanavoimattomissa ja kanavoiduissa
T-liittymissd ovat erilaiset. Tarkasteltuja liittymid on yh-
teensd 901, joista kanavoimattomia on 847 ja kanavoituja 54.
Vastaavat onnettomuusluvut ovat 476 ja 97.

|

Periinajo-onnettomuuksia vasemmalle kddnnyttdessd on kanavoi-
duissa liittymissd suhteellisesti vdhemmdn kuin kanavoimatto-
missa. Sen sijaan ristedmisonnettomuuksia vasemmalle k&&nnyt-
tiessd on enemmidn kanavoiduissa kuin kanavoimattomissa liitty-
missi. Huomiota kiinnitt#i muiden onmettomuuksien suuri osuus,
kanavoimattomissa 43 7 ja kanavoiduissa 36 7. Ndmid onnettomuu-
det sisdltividt todenndkdisesti huomattavan osan sellaisia on-
nettomuuksia, joilla ei ole mit#dn tekemistd liittymdn kanssa.
Muista onnettomuuksista 43 7 on suistumisonnettomuuksia, 22 7%

kohtaamisonnettomuuksia ja loput p#Hasiassa tilastoissa 'muuk-

si" luokiteltuja onnettomuuksia.

Tarkemman selvyyden saamiseksi  onnettomuusaineisto tdytyisi
tarkastaa manuaalisesti onnettomuusilmoituksista, jotta tapah-
tumapaikka ja onnettomuustyyppi voitaisiin mdirittdd  yhtendi-
sesti koko aineistossa.

%

ajoneuvovaur. joht. onn. -

N

henkildvah. joht. onn

AMHMNNN
SOOI

Z
e ey ey Y _.f —-r _.J __l. -"] —= Muu

onnettomuus-
6-8 [0-1l [2-13 30-32 40 50 51 52 ©53-54 86 tyyppinumero

Kuva 3.5-1 Onnettomuustyyppijakautuma T-liittymissd




X-11ittymat
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X-liittymid on yhteensd 621, joista kanavoimattomia on 533 ja
kanavoituja 88. Vastaavat omnettomuusluvut ovat 560 ja 187.

Peridinajo-onnettomuuksia vasemmalle kidnnyttdessd on kanavoi-
duissa liittymissd suhteellisesti vidhemmdn kuin kanavoimatto-
missa liittymissi. Selvdsti suurin yksittdinen onnettomuus-—
tyyppl on ristedmisonnettomuus, jossa mikddn osallisista ei
ole ollut kddntymdssid.

Kanavoimattomissa liittymissd ristedmisonnettomuuksien osuus
on 29 % ja kanavoiduissa 37 7 liittymdtyypin kaikista onnetto-
muuksista. Kanavoiduissa liittymissd  riste#misonnettomuudet
ovat olleet lisiksi jonkin verran vakavampia kuin kanavoimatto-—
missa liittymissd. Myds muiden risteimisonnettomuuksien mddrd
on suhteellisesti suurempi kanavoiduissa kuin kanavoimattomis-—
sa liittymissd.

Muiden onnettomuuksien suhteellinen osuus on nelihaaraliitty-
missd jonkin verran pienempi kuin T-liittymissi, kuitenkin

noin 20 Z:n suuruusluokkaa. Muista onnettomuuksista on 50 7

ollut suistumisonnettomuuksia ja noin 20 7 kohtaamisonnetto-
muuksia.

%
40
| | ajoneuvovaur. joht. onn.
V/A henkilovah. joht. onn.
30
%
20 Z
%
7
7
7
7
7
%
7
10 Z
Z
7
7
7
?
%% %
—_——— - _—t - -, —- < [l
'1 — — e N muu
' r -;] onnettomuus-
6-8 10-11 12-13 30-32 40 50 5i 52 53-54 86 tyyppinumero
Kuva 3.5-2 Onnettomuustyyppijakautuma X-liittymissad

Onnettomuuksien vakavuus riippuu sekd liittymd- ettd onnetto-
muustyypistd. T-liittymissd noin 30 7 onnettomuuksista on joh-
tanut henkildvahinkoihin, X-liittymissid noin 45 7%. Seurauksil-
taan vakavimpia ovat olleet risteidmisonnettomuudet, joista yli
puolet on johtanut henkildvahinkeihin.




4. TOIMENPITEIDEN VAIKUTUKSET

4.1 Yleista

Liittymdonnettomuuksien mddrddn vaikuttavia eri tekijoitd voi-
daan parhaiten tarkastella silloin, kun tutkittavat liittymit
ovat liikennemddriltddn ja muilta ominaisuuksiltaan mahdolli-
simman paljon toistensa kaltaisia. Usein er#dni tdrkednd toi-
menpiteen toteuttamista sddtelevdnd tekijdnd on liikennemddrd.
Tdllaisia liikennemi#dridstd suuresti riippuvia  toimenpiteitd
ovat mm. k#intymiskaistojen rakentaminen, liittymdn valaisu ja
nopeusrajoitukset. Liikennemdidrderojen samoin kuin liittymidn
ominaisuuksissa ja liikenneympidristdssd esiintyvien erojen vai-
kutuksia voidaan selittdd matemaattisten mallien, mm. monimuut-
tujamallien avulla. Monimuuttujamallien sisidltd on kuitenkin
vaikeasti hahmoteltavissa eikd niistd pystytd erittelemddn jon-
kun tietyn toimenpiteen vaikutusta mddrdttyihin onnettomuus-—
tyyppeihin, mitd tietoa liittymien parantamistoimenpiteitd va-
littaessa ensisijaisesti tarvittaisiin.

Johtopdidtdsten teko toimenpiteiden vaikutuksista vertaamalla

esim., valaistujen ja valaisemattomien liittymien onnettomuuk-
sia el anna vAlttidmdttd tdysin oikeaa kuvaa valaistuksen vaiku-
tuksesta. Vaikutustutkimuksissa tulisikin kdyttdd liittymdkoh-
taisten erojen poistamiseksi ennen/jdlkeen-tarkastelua, perus-
tuvatpa johtopiddtdkset sitten tapahtuneisiin onnettomuuksiin,
havaittuihin konflikteihin tai muihin turvallisuuden muutosta

kuvaaviin mittasuureisiin.

4.2 Kanavoinnin vaikutukset

Pidsuunnalta vasemmalle kddntymiskaistojen (kanavointi) vaiku-
tuksen selvittdmiseksi tehtiin tapahtuneisiin onnettomuuksiin
perustuva ennen/jdlkeen-tarkastelu.

4.21 Tutkimusaineisto

Tutkimuskohteiksi valittiin ne valta- ja kantatieverkon yleis-
ten teiden liittymdt, jotka on kanavoitu vuosina 1970-1978. Ka-
navointia toteutettaessa on samassa yhteydessd tehty usein

myds muita liikenneturvallisuuden parantamiseksi tarkoitettuja

toimenpiteitd. Nditd ovat mm. tievalaistuksen rakentaminen

tai parantaminen, nopeusrajoituksen alentaminen ja kevyen lii-
kenteen jidrjestelyt liittymHalueella.

Tamdn tutkimuksen liittymien (109) kanavoinnin yhteydessd on

toteutettu valaistuksen rakentaminen 42 liittymdssd. Kokonaan

ilman valaistusta on 29 ja lopuissa 38 liittymdssd valaistus

on ollut koko tarkasteluajan. Aineiston pienuuden takia ei va-
laistusta ole tarkasteltu ennen/jdlkeen-tilanteissa.

Kanavointiin liittyy usein myds nopeusrajoituksen alentaminen.
Tutkimusaineiston liittymissd 48:ssa on nopeusrajoitusta joko

alennettu tai liittymd#in on asetettu nopeusrajoitus (tiekohtai-
set nopeusrajoitukset 1973/1974). Rajoitusta on nostettu 8

liittymdssd. Kanavoituja liittymid, joissa on 100 km/h-rajoi-
tus, on erittidin vdhin,




Taulukko 4.2-1

Liittymien luku-
middrd liittymd-
tyypin, kanavoin-
nin toteuttamis-
tavan ja  kana-
vointivuoden mu-
kaan
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Koko maan valta— ja kantateiden liittymien osalta onnettomuus-—
aste on 80 km/h-rajoituksen alaisissa liittymissd keskimddrin
10 % suurempi kuin 60 km/h-rajoituksen alaisissa liittymissd.
Erot ovat sekd kanavoiduissa ettd kanavoimattomissa liittymis-
si samansuuruiset. Kanavoinnin ja nopeusrajoituksen yhteisvai-
kutuksen sekd nopeusrajoituksen vaikutuksen tarkempi mddrittd-
minen vaativat erillisen selvityksen.

Liikenneturvallisuuden muutos liittymissd riippuu kanavoinnin

tievalaistuksen ja nopeusrajoitusten ohella lisdksi lukuisista

muista liittymdn teknisistd ominaisuuksista. Pelkdn kanavoin-
nin vaikutusten selvittiminen on vaikeaa, koska useimmissa koh-
teissa on toteutettu myds muita toimenpiteitd, joiden toteutus-
ajankohdankin selvittdminen on jo varsin ty&ldstd.

Vaikka tarkastelun ulkopuolelle jd3 erditd tekijoitd, voidaan

tuloksista selvdsti havaita kanavoinnin merkitys erityisesti

onnettomuustyyppijakautumaan ja sen myStd onnettomuuksien vaka-
vuuteen,

Tutkimusaineiston liittymdt ovat kaikki pddsuunnassa joko tie-
merkinndin tai korotetuin saarekkein kanavoituja. Liitty-
mit on ryhmitelty liittymdtyypin ja kanavointitavan mukaan.
Liittymid on yhteensd 109, joista 35 on kolmihaaraliittymid (T)
ja 74 nelibaaraliittymid (X). Joka neljdnnen liittymdn kana-
vointi on toteutettu korotetuin saarekkein, taulukko 4.2-1.

T-Tiittymat X=1iittymat
Kanavointivuosi ajorata- korotetut | yhteensa | ajorata- korotetut | yhteensd
maalaukset | saarekkeet maalaukset | saarekkeet
1970 2 - 2 4 2 6
1971 - 1 1 4 1 5
1972 7 2 9 8 1 9
1973 8 - 8 7 3 10
1974 1 - 1 15 3 18
1975 1 3 4 7 3 10
1976 2 2 4 8 3 1
1977 5 1 6 1 3 4
1978 - - - 1 - 1
Yhteensd 26 9 35 55 19 74

Onnettomuudet on koottu liittymien tierekisteriosoitteiden pe-
rusteella siten, ettd pddsuunnalla tapahtuneet onnettomuudet
on poimittu =* 200 m:n etdisyydelld ja sivusuunnalla tapahtu-
neet onnettomuudet * 100 m:n etdisyydelld liittymidn tierekiste-
riosoitteen mukaisesta pisteestd eli vastaavalla periaatteella
kuin edelld kdsitellyn suuremman aineiston onnettomuudet. Joh-
tuen onnettomuuksien paikanmidrityksen epdtarkkuuksista tullee
aineistoon mukaan myds joitakin sellaisia onnettomuuksia, jot-
ka ovat tapahtuneet selvdsti muualla kuin liittym#ssid.
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Varsinaisen liittymdalueen ulkopuolella tapahtuneiden onnetto-
muuksien karsimiseksi on kaikki onnettomuusilmoitukset kdyty
manuaalisesti ldpi. Onnettomuudet on ryhmitelty tapahtumapai-
kan mukaisesti neljddn ryhmddn:

= pddsuunnalla liittymdssd tapahtuneet
- sivusuunnalla liittymdssd tapahtuneet
= pddsuunnalla muualla tapahtuneet
- sivusuunnalla muualla tapahtuneet

Kuvissa 4.2-1 ja 4.2-2 on tarkasteltu Iliittymdtyypeittdin on-
nettomuuksien tapahtumapaikkoja ennen/jidlkeen-tilanteissa erik-
seen. Pddsuunnalla liittymdssid on tapahtunut T-liittymissi
noin 60 7 ja X-liittymissd noin 70 % edelli mainitulla tavalla
ryhmitellyistd onnettomuuksista.
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Pddsuunnan kanavoinnin vaikutusten selvittdmiseksi on jatkotar-
kasteluissa kiytetty ainoastaan pddsuunnalla liittymdssd tapah-
tuneita onnettomuuksia. N#ihin on otettu kaikki ne onnettomuu-
det, joissa vahintdin yksi osallisista on tullut pddsuunnalta
ja onnettomuus on selvidsti paikannettavissa liittymddn joko
itse risteysalueelle tai k#dintymiskaistojen alueelle.

. 4.23 Onnettomuustyyppijakautuma

Kanavoinnin rakentamisen erdinid pdidtavoitteena voidaan pitdd

" pdidsuunnalla tapahtuvien per#ddnajo-onnettomuuksien vdhentdmis-—
td ohjaamalla kidintyvit ajoneuvot omalle kaistalle. Ennen/jdl-
keen-tilanteen onnettomuusmdirit onnettomuustyypeittdin osoit-
tavat selvidsti kanavoinnin vaikuttaneen edullisesti juuri td-
hdn onnettomuustyyppiryhmdin (Kuva 4.2-3 ja 4.2-4). Kolmihaara-
liittymissd ovat perddnajot vdhentyneet 79 Z ja nelihaaraliit-
tymissd 84 7. Nidissd luvuissa ei ole otettu huomioon onnetto-
muusmddrien yleistd vihenemistd, joka on korkeintaan suuruus-
luokkaa 30 % (yleinen kehitys, kuva 2.2-1).
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T-liittymien onnettomuudet 2 v ennen ja 2 v jdlkeen kanavoinnin
toteuttamisen
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Kuva 4.2-4

X-liittymien onnet-
tomuudet 2 v ennen
ja 2 v jdlkeen ka-
voimnin toteuttami-
sen
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Nelihaaraliittymissd selvdsti hallitseva onnettomuustyyppi on

ristedmisonnettomuus, missd osallisilla on ristedvdt ajosuun-
nat ja mik#dn ajoneuvoista ei ole kddntymdssd. Ristedmisonnet-
tomuudet ovat lisdidntyneet kanavoinnin rakentamisen  jdlkeen.
Suurimpana syynd tdhdn voitaneen pitdd ajosuorituksen vaikeutu-
mista, koska vdistettdvien ja samalla huomiokykyd = vaativien

liikennevirtojen mddrid kasvaa lisdkaistojen takia.

Kanavointeja on toteutettu sekd ajoratamaalauksin ettd korote-—
tuin keskisaarekkein. Onnettomuustyyppijakautumassa ei ole

selvidi eroa ndiden vdlilld. Korotetuin saarekkein varustetuis-
sa nelihaaraliittymissd k#dntymisonnettomuudet vastakkaisiin
suuntiin ajettaessa sekd ns. muut onnettomuudet (mm. korokkee-
seen ajot) ovat lisdidntyneet kanavoinnin myStd toisin kuin ajo-

ratamaalauksin toteutetuissa liittymissd.

T-liittymdt (35 kpl) | X-1iittymit (74 kpl)

Onnettomuustyyppi Onnettomuuksia Onnettomuuksia
ennen jdlkeen | muutos | ennen jdlkeen | muutos
(kpl) (kpl) (%) (kpl) (kpl) (%)

—=—= perdidnajo- 14 3 - 79 43 7 - 84
—» 4 onnettomuus ........
e, kddntymisonnettomuus

vastakkaisiin 3 2 =33 14 15 + 7
suuntiin ajettaessa

— risteimisonnettomuus - - - 39 ‘50 + 28
T suoraan ajettaessa

— ristedmisonnettomuus 5 12 +140 15 12 - 20
kddnnyttdessd .....

r~~ suistumis— 3 1 - 67 8 2 - 75
ONNeLtomuUS 4 .vevans

muu onnettomuus .... 8 3 - 63 10 14 + 40

Yheteensl" 1 uvenscns . 33 21 - 36 129 100 = 22

Taulukko 4.2-2

Onnettomuustyypit T- ja X-liittymissd 2 v ennen ja 2 v jidlkeen
kanavoinnin toteuttamisen
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4.24 Onnettomuustiheys

Onnettomuustiheys on kolmihaaraliittymissd mnoin 50 % pienempi

kuin nelihaaraliittymissd. Tarkasteltaessa liittymdtyyppejd

erikseen ennen/jilkeen-tilanteissa havaitaan onnettomuustihey-
den pienentyneen kanavoinnin toteuttamisen jdlkeen T-liittymis-
sd 36 % ja X-liittymissd 22 %. Ajoratamaalauksin kanavoiduis-
sa X-liittymissd vihenemd on ollut 41 7. Sen sijaan korotetuin

saarekkein kanavoiduissa nelihaaraliittymissd onnettomuusti-
heys on kasvanut noin 30 7 (Kuvat 4.2-5 ja 4.2-6).
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4.25 Onnettomuusaste

Onnettomuusaste tarkoittaa onnettomuuksien lukumddrdid liikenne-
suoritetta kohti. Onnettomuusastetta laskettaessa on liikenne-
midridtietoina kidytetty wvuoden 1975 vyleisen liikennelaskennan
tuloksia, joita on korjattu kanavointivuosien ennen/jidlkeen-
ajankohtia vastaaviksi kokonaisliikennesuoritteen muutosten mu-
kaisesti.

Keskimdirdinen onnettomuusaste on kolmihaaraliittymissd noin

puolet nelihaaraliittymien vastaavasta luvusta. Kanavoinnin

toteuttamisen yhteydessi on molemmilla liittymdtyypeilld onnet-
tomuusaste pienentynyt ldhes puoleen, T-liittymissd 35 7 ja

X-liittymissid 43 7, kuvat 4.2-7 ja 4.2-8.

Muutokset molemmilla liittymdtyypeilld ovat selvidsti edullisem-—
mat ajoratamaalauksin kanavoiduissa liittymissd. Korotetuin

saarekkein varustetuissa liittymissd onnettomuusaste on jdl-
keen-tilanteessa vidhin korkeampi kuin ennen-kanavointia. T&mid

johtuu k#intymisonnettomuuksien lisddntymisestd vastakkaisiin

suuntiin ajettaessa sekd ns. muiden onnettomuuksien lisddntymi-
sestd.
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4.26 Onnettomuuskustannukset

Havainnollistettaessa vakavuuden muutoksia on kdytetty apuna
onnettomuuksien yksikkOSkustannuksia. Laskentaperusteina on kiy-
tetty TVH:n vuoden 1981 yksikkOkustannustietoja. Henkildvahin-
koon johtaneen onnettomuuden yksikkdkustannuksena on kiytetty
307.000 mk/onn. ja aineellisiin vahinkoihin johtaneen onnetto-
muuden 12.000 mk/onn. (v. 1982; henkildvahinkoon johtanut on-
nettomuus 410.000 mk, aineellisiin vahinkoihin johtanut onnet-
tomuus 13.500 mk).

Onnettomuudet on ryhmitelty kolmeen ryhm#idn: perdidnajo-onnetto-—
muudet, ristedmisonnettomuudet sekd muut tyypit. Periddnajo-

. onnettomuuksien samoin kuin muiden onnettomuuksien seuraukset
ovat lieventyneet kanavoinnin jdlkeen. Sen sijaan ristedmison-
nettomuuksien vakavuus on pysynyt ldhes samana ennen/jdlkeen-—
tilanteissa, kuvat 4.2-9 ja 4.2-10.
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Verrattaessa liittymidtyyppejd keskenddn todetaan onnettomuus-
tyyppien yksikkdkustannusten olevan kolmihaaraliittymissd pie-
nempid kuin nelihaaraliittymissd. Kaikkien onnettomuuksien

keskimdirdinen onnettomuuskustannus on kolmihaaraliittymissd

pienentynyt kanavoinnin toteuttamisen jdlkeen arvosta 92.000 mk
arvoon 56.000 mk. Nelihaaraliittymissd keskimddrdinen onnetto-
muuskustannus on hieman kasvanut jdlkeen-tilanteessa, ennen

166.000 mk ja jdlkeen 169.000 mk. T&m# johtuu siitd, ettd ris-
tedmisonnettomuuksien vakavuus on lisddntynyt ja ristedmison-
nettomuudet muodostavat merkittivin osan nelihaaraliittymien

onnettomuuksista.

taloudellisuus

Seuraavassa on arvioitu kanavoinnin taloudellisuutta keskimd&d-
rdisten rakentamiskustannusten, kunnossapitokustannusten muu-
tosten ja ajokustannusmuutosten avulla.

Rakentamiskustannukset

Rakentamiskustannukset vaihtelevat erittdin paljon kanavointi-
kohteesta riippuen. Keskimddrin voidaan pelkkien vasemmalle
kdintymiskaistojen rakentamisen arvioida maksavan T-liittymds-
sd 200.000 mk ja X-liittymdssd 300.000 mk (tr-indeksi 370).

Kunnossapitokustannukset

Ajokustannukset

Kddntymiskaistojen rakentaminen aiheuttaa kasvaneen pddllyste-
pinta-alan myStd kunnossapitokustannusten lisddntymistd erityi-
sesti talvikunnossapidon johdosta. Korotetuin saarekkein ka-
navoidussa liittymdssd kunnossapitokustannukset ovat jonkin
verran ajoratamaalauksin kanavoidun liittymdn kunnossapitokus-—
tannuksia suuremmat. Keskimdirin voidaan kunnossapitokustan-
nusten arvioida olevan T-liittymdssd 1.500 mk/v ja X-liittymds-
sd 2.000 mk/v suuremmat vastaavaan kanavoimattomaan liittym&dn
verrattuna.

Liikennemdirien ollessa suuruusluokaltaan 2 000 - 3 000 ajon./
vrk kuten pdidkaupunkiseudun ulkopuolisilla valtateilld yleensd

on, eividt pididtielti vasemmalle k#intyvdt ajonmeuvot juurikaan

aiheuta viivytyksid kuin yhdelle ajoneuvolle kussakin tapauk-
sessa. Hetkittdisestd 20-30 km/h-nopeuden pienenemisestd ai-
heutuva ajoneuvokustannusten sddstd on saman suuruinen kuin

vastaava aikakustannusten lisdidntyminen. Ajokustannusmuutokset

aiheutuvat siten pelkidstddn onnettomuuskustannussddstoistd.
Vilkkailla teillid tilanne on kuitenkin toinen ja t#118in myds

aikakustannuksissa on odotettavissa huomattavaa sddstdd  kana-
voinnin myotd.
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Kanavoinnilla saavutettavat onnettomuuskustannussddstdt muodos-—
tuvat onnettomuuksien vihenemdstid sekd onnettomuustyyppijakau-
tuman muutoksen aiheuttamasta onnettomuuksien vakavuuden muu-
toksesta, taulukko 4.2-3.

Onnettomuustiheys [ Onnettomuuskustannus | Onnettomuuskustannus
(onn./liitt./v) (mk /onn.) (mk/liitt, /v)
T-liittymi
ennen kanavointia 0,47 92.000 43,240
- kanavoinnin jidlkeen 0.29 56.000 16.240
Onnettomuuskustannussdistd (mk/liice,/v) 27.000
X-liittymd
ennen kanavointia 0.88 166.000 146.080
kanavoinnin jdlkeen 0.67 169.000 113.230
Onpettomuuskustannussiists (mk/liitt./v) 32.850

Taulukko 4.2-3

Kanavoinnilla saavutetut onnettomuuskustannussdidstdét T- ja X-
liittymissd :

Onnettomuuskustannussddstdt ovat tdssd ennen/jdlkeen—-aineistos-
sa T-liittymdssi vuosittain keskimddrin 27.000 mk ja X-liitty-
mdssd 33.000 mk.

Kanavoinnin kannattavuus

Keskimddrdisilld kustannuksilla ja sdidst6illd laskettaessa voi-

& daan ennen/jidlkeen-tarkasteluun kuuluneiden liittymien kana-
voinnilla saavutettujen onnettomuuskustannussdistdjen kattavan
rakentamiskustannukset ja kunnossapitokustannusten lisdyksen
10 vuoden aikana.

Liittymdn kanavointia ei voida ennen/jdlkeen-tarkasteluun si-
sdltyneiden liittymien onnettomuusmuutosten perusteella pitdi
yleispdtevdnd taloudellisesti kannattavana toimenpiteeni. Ka-
navoinnin kannattavuus tulee selvittdi liittymdkohtaisesti ot-
tamalla huomioon sekd liikennevirrat ettd liittymdssid tapahtu-
neiden onnettomuuksien tyypit. Onnettomuuksien vdhenemdd ar-
vioitaessa ja sddst6jd laskettaessa voidaan kdyttdd ennen/jdl-
keen-tarkastelusta saatavia muutosprosentteja ja onnettomuuk-
sien yksikkdkustannuksia.
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LIITTYMIEN PARANTAMISTOIMENPITEIDEN VALINTA

Yleista

Valta- ja kantateilld ei tehdyn selvityksen mukaan ole koko

maan alueella montaakaan kanavoimatonta yleisten teiden liitty-—
miid, jota voitaisiin pitdd onnettomuuksien kasautumakohteena.
Timi ilmeni aiemmin esitetystd tarkastelusta (suurempi aineis-
to), jossa oli mukana 848 T-liittymdd ja 535 X-liittymdd. T-
liittymid oli ainoastaan 1, missd vuosina 1978-80 (3 v) oli ta-
pahtunut yli 6 onnettomuutta 3 vuodessa. Nelihaaraliittymii

l6ytyi vastaavasti 7 kpl.

Suuremman aineiston kanavoimattomien T-liittymien onnettomuus-—
aste on keskimidirin 23 onn./10® autoa ja X-liittymien 33 onn./
108 autoa. Onnettomuusaste kasvaa sivutien liikennemiiriosuu-
den kasvaessa, kuva 5.1-1. Ennen/jdlkeen-tarkasteluun kuulu-
neissa liittymissd onnettomuusasteet olivat T-liittymissd 37
ja X-liittymissd 70 ennen kanavointia. Ennen/jdlkeen-tarkaste-
luun kuuluneissa T-liittymissid oli sivutien liikennemddrdosuus
keskimddrin 15 % ja X-liittymissd 25 7. Kanavoitujen liitty-
mien onnettomuusaste ennen kanavoinnin suorittamista on ollut
noin 1.5-kertainen nykyisiin kanavoimattomiin vastaavan sivu-
tien liikennemdirdosuuden omaaviin liittymiin. Voidaankin to-
deta, ettd valta—- ja kantateiden liittymdt, joissa on tapahtu-
nut runsaammin onnettomuuksia, on suurimmalta osin kanavoitu.

T-LITTYMAT X=LITTYMAT

Onnettomuusaste

Kuva 5.1-1

Valta—- ja kantateillid
sijaitsevien yleisten
teiden kanavoimatto-
mien T- ja nelihaara-

liittymien onnetto-
liittymien lukumddrd muusasteen riippuvuus
0-10 11-20 >20 0-I5 16-35 =>35 sivutien liikennemi#i-
’ 2 e o
sivusuunnan liikennemadraosuus (%) riosuudesta

Onnettomuustiheys ennen/jdlkeen-tutkimukseen kuuluneissa T-
liittymissd oli ennen kanavointia 0.47 onn./liitt./v ja neli-
haaraliittymissd 0.88 onn./liitt./v. Suuremman aineiston (koko
maan valta- ja kantatiet) kanavoimattomissa T-liittymissd on-
nettomuustiheys on 0.19 onn./liitt./v ja nelihaaraliittymissid
0.35 onn./liitt./v.
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Suuremman aineiston onnettomuustiedot kerdttiin tierekisteri-
osoitteen perusteella onnettomuustilastosta. Onnettomuuksien

tapahtumapaikkaa ei ollut tdssi tydssd mahdollista tarkistaa

kdsin. Ennen/jdlkeen-tutkimuksen yhteydessd suoritetun tapah-
tumapaikan tarkistuksen yhteydessid todettiin, ettd mnoin 30 %

tierekisteriosoitteen perusteella liittymd#in paikannetuista on-
nettomuuksista on tapahtunut varsinaisen liittym#alueen ulko-
puolella. Onnettomuustyyppijakautumaa tarkasteltaessa todet-
tiin, ettid suurempi aineisto sisdlsi erittdin suuren miirin on-
nettomuuksia, joihin ei liity varsinaista liittymdtoimintaa,
ns. muita onnettomuuksia.

Aineistojen jossain mdidrin vertailukelpoiseksi saattamista var-
ten poistettiin suuremmasta aineistosta muiksi onnettomuuksik-
si luokiteltuja onnettomuuksia niin paljon, ettd niiden suh-
teelliseksi osuudeksi j4i sama kuin ennen/jilkeen-tutkimukseen

kuuluneissa liittymissi. Onnettomuuksien vdhentZmisen johdos-
ta onnettomuustiheydet muuttuivat arvoihin: T-liittymd 0.14

onn./liitt./v ja X-liittymd 0.28 onn./liitt./v. Uudet onnetto-
muustiheydet ovat siten 70-80 % alkuperdisisti onnettomuusti-
heyksisti.

5.2 Mahdolliset parantamistoimenpiteet

Valta- ja kantateiden liittymien mahdollisia parantamistoimen-
piteitd tarkasteltaessa on seuraavassa lihtSkohtana pidetty ko-
ko maan valta- ja kantateilld sijaitsevien yleisten teiden ka-
navoimattomien liittymien (suurempi aineisto) onnettomuustyyp-
pijakautumaa ja onnettomuusmddrii, kuva 5.2-1.

s 03
2 muut 9%
w >
R
$E o2
55 = |s2 Kuva 5.,2-1
S5 "1
muut 124 % Valta- ja kantateillid
2 . . . . .
Ol i e el 2 sijaitsevien yleisten
- 23 4 teiden kanavoimatto-
a — » . .
I ——is 129 mien T- ja nelihaara-
—_—— |4 liittymien onnetto-
T- LITTYMAT X- LIUTTYMAT WIS LY yppL jakautunat
848 kpl " 535 kpl vuosina 1978-80 tapah-
tuneiden onnettomuuk-
sien mddrien mukaan
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Esitetyt toimenpidemahdollisuudet ovat yleisluonteisia ja vaa-
tivat useilta kohdin jatkotutkimuksia niiden toteuttamiskelpoi-
suuden selvittdmiseksi. Johtopdidtskset perustuvat suurelta

osin taajaman ulkopuolella sijaitsevissa liittymissd tapahtu-
neisiin onnettomuuksiin. Kevyen liikenteen onnettomuudet kat-
sottiin tarkoituksenmukaiseksi poistaa tutkimusaineistosta ei-
k3 toimenpiteisiin sisdlly siten suoranaisesti pelkdstddn ke-
vyen liikenteen turvallisuutta parantavia toimenpide-esityksii.

Vaikka onnettomuusmdidrdt yleisesti ottaen ovat valta- ja kanta-
teiden liittymissd suhteellisen pienid, pystyttidneen halvoilla
kunnossapito- ja liikenteen ohjaustoimenpiteilld  onnettomuus-—
miirid vield pienentimidin. Pienten toimenpiteiden valinta
edellyttdi liittymdkohtaista maastossa tapahtuvaa toimenpitei-
den toteuttamistarpeen ja mahdollisuuksien analyysia.

Usein erityisesti taajama-alueilla ja taajamien tuntumassa toi-
menpiteiden valinnan tulisi perustua tapahtuneiden onnettomuuk-
sien ohella arvioon tulevasta tilanteesta, joka mm. maankdytdn

kehittyessd on odotettavissa. Lisdksi tapauskohtaisesti tulee

arvioida toimenpiteiden merkitykset turvallisuuden ohella mui-
hinkin tavoitteisiin kuten mm. sujuvuuteen. Tietyissid tapauk-
sissa yhtendiselld liikenneympidristdllid voidaan saavuttaa suu-
rempia etuja kuin kohteiden erillistarkastelu saattaisi osoit-
taa. Yhtendisen liikenneympdristdn vaatimus voidaan valta- ja

kantateilld asettaa mm. kanavoinnille ja sen toteuttamistaval-
le, valaistukselle ja nopeusrajoituksille.

Kaantymiskaistojen rakentaminen

Kiintymiskaistojen rakentamisella saavutettava onnettomuuksien
kokonaismddrdn vihenemd on ennen/jdlkeen-tutkimuksen mukaan
T-liittymissd noin 35 7 ja X-liittymissd noin 20 Z. Kddntymis-
kaistat vdhentdvit eniten perididnajo-onnettomuuksia, tutkimuk-
sen mukaan noin 80 7.

T-liittymissd perddnajo-onnettomuuksien osuus on noin 40 7

liittymdn koko onnettomuusmididrdstid, kuva 5,2-1. T-liittym3n

onnettomuustiheys on keskimddrin 0.14 onn./liitt./v. Kun

perdidnajo-onnettomuuden keskimdidridinen kustannus on T-liitty-
mdssd vajaa 100.000 mk, ei nykyhetken mukaisten k#dintymiskais—
tojen rakentamista valta- ja kantatieverkolla esiintyviin

yleisten teiden liittymiin yleispdtevdnid toimenpiteend  voida

pitdd pelkdstddn liikenneturvallisuuden perusteella taloudelli-
sesti kannattavana. Sen sijaan T-liittymdn varustaminen v#is-
totilalla riittd33 useimmissa tapauksissa estdmdin perddnajo-
onnettomuudet. Vdistdtila on varsinaista kdidntymiskaistaa huo-
mattavasti halvempi toimenpide (noin kolmasosa) ja sitd voi-
daan erdissi tapauksissa pitdd jo pelkdstdidn liikenneturvalli-
suuden perusteella kannattavana.
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Kanavoimattomissa nelihaaraliittymissd perédidnajo-onnettomuuk=-
sien osuus on noin 30 7 liittymidn koko onnettomuusmidirdstid, ku-
va 5.2-1. Ristedmisonnettomuuksien osuus on noin 50 %. Per#in-
ajo-onnettomuudet ovat nelihaaraliittymissd olleet seurauksil-
taan hieman vakavampia kuin T-1iittymissd, keskimdidrdinen kus-
tannus 140.000 mk. Lisdksi perdidnajo-onnettomuuksien absoluut-
tinen midrd on nelihaaraliittymidssi hieman T-liittym#d suurem-—
pi (0.08 onn./liitt./v X ; 0.06 onn./liitt./v T). Kuitenkaan

ristedmisonnettomuuksissa kanavoinnin jdlkeen havaitun noin

30 Z:n kasvun johdosta k#intymiskaistojen rakentamista ei voi-
da pitdd mydskddn nelihaaraliittymiin pelkidstdin liikennetur-
vallisuuden perusteella taloudellisesti kannattavana.

|
|
]
\
1
Niissd valta- ja kantateiden liittymissd, missd k#dntymiskais-
tojen rakentaminen joko turvallisuuden perusteella tai muista
syistd todetaan tarkoituksenmukaiseksi, olisi harkittava kana-
voinnin toteuttamista tiemerkinndin, silli n3iin toteutetuissa
liittymissid onnettomuusvihenemd on ollut noin 40 7%. Sen sijaan
korokkeellisissa liittymissi onnettomuusmdirdt ovat hieman 1i-
sddntyneet kdidntymiskaistojen rakentamisen jdlkeen. Taajama-
alueilla korokkeiden kdyttdtarpeeseen vaikuttaa kuitenkin suu-—

resti moottoriajoneuvoliikenteen ja kevyen liikenteen ristei-
misjdrjestelyt.

5.22 Liittyman valaisu

Liittymdvalaisua on kidytetty turvallisuutta parantavana toimen-—
piteend onnettomuusalttiissa liittymissd, mikd selittii, ettd
valaistujen liittymien onnettomuusaste ja -tiheys on suurempi
kuin valaisemattomissa liittymissd, kuva 5.2-2.

T LITTYMAT X - LITTYMAT
w b} l K
E ﬁ valaistu
» = I @aa valaisematon
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c c 0,6
£ E [
o o I
4
I '
| 0,2 i -~ )
I Onnettomuustiheydet
| l valaistuissa ja va-
| 658136 16 38 380138 I3 75 laisemattomissa ka-
| liittymien lukumaard kavoimattomissa ja
kanavoi- kanavoitu  kanavoi- kanavoitu kanavoiduissa T- ja
— oton X-liittymissi
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Tarkasteltaessa onnettomuuksien tapahtuma-ajan jakautumaa voi-
daan todeta, ettd kanavoimattomissa sekid valaisemattomissa et-

td valaistuissa T-liittymissd tapahtuneista
noin 35 % on tapahtunut pime#dlld, kuva 5.2-3.

onnettomuuksista
Vastaavissa

X-liittymissd pime#llid tapahtuneiden onnettomuuksien osuus on

noin 25 7.

Sen sijaan valaisemattomissa kanavoiduissa liitty-

missid pimedllid tapahtuneiden onnettomuuksien osuus on huomatta-

vastli suurempi,

50 Z.

T-liittymissd noin 60 7 ja X-liittymissd noin
Vaikka valaisemattomien kanavoitujen liittymien lukumdd-

rd on suhteellisen pieni, voidaan kuitenkin valaistuksen to=
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T- LIITTYMAT X—LIITTYMAT

3137 T 73 267244 |5 |62
onneftomuuksien lukumaara

kanavoi- kanavoitu kanavoi- kanavoitu
maton maton

teuttamista kanavoinnin yhteydessd pitdd yleensd perusteltuna.

Pdivdnvalo

Pimed
- valaistu

- valaisematon

Kuva 5.2-3

Valaistusolosuhteet
valaistuissa ja va-
laisemattomissa ka-
kavoimattomissa ja
kanavoiduissa T- ja
X-1iittymissd

Onnettomuuksien tyyppijakautumaan valaistuksella ei ole vaiku-
tusta, vaan se on sekd valaistuissa
liittymissd kuvan 5.2-1 mukainen.

valaisemattomissa
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5.23 Risteamisonnettomuuksien vahentaminen
)

Y1i puolet X-liittymien onnettomuuksista on ollut ristedmison-
nettomuuksia. N#iden onnettomuuksien vihentimiseksi ei voida
esittdi samanlaista yleispitevdd toimenpidettd kuin esimerkik-—
si kdintymiskaistat perididnajo-onnettomuuksia vdhentdvdnd  toi-
\ menpiteeni ovat olleet. Kuhunkin kohteeseen soveltuva toimen-
pide riippuu hyvin suuresti liittymdn teknisistd ominaisuuksis-—
ta sekd liittymin liikennem#iristd ja liikennevirroista. Lii-
kennemidirien ollessa suuret on eritasoliittymin rakentaminen
luonnollisesti huomioon otettava toimenpide. Taajama-alueella
tai taajaman tuntumassa saattaa kyseeseen tulla myds liikenne-
¢ valojen asentaminen. Liikennevalojen k#ytt8dn suovat mahdolli-
suuden viime aikoina huomattavasti kehittyneet ohjausmenetelmit

ja ilmaisintekniikka.

Useimmiten on kuitenkin syytd selvittdi mahdollisuudet parantaa
liittymdn turvallisuutta huomattavasti halvemmin toimenpitein.
Tdllaisina toimenpiteind tulisi tarkastella liittym#kohtaises-
ti seuraavia mahdollisuuksia:

= liittymdn havaittavuuden parantaminen
erityisesti sivusuunnasta

- ndkemien parantaminen

= sivusuunnan kunnossapidon parantaminen

= liittymdn sivusuunnan geometrian parantaminen

~ konfliktimahdollisuuksien vdhentdminen

Huomiointi- ja arviointivirheet ja muut inhimilliset tekijéit

ovat olleet tutkijalautakuntien mukaan ldhes poikkeuksetta vi-
littdmind syynd liittymHonnettomuuksien tapahtumiselle. Témén

johdosta liittymien sivusuunnan tarkasteluun tulisi kiinnittdd

erityistd huomiota. Sivusuunta tulisi saattaa sen laatuiseksi,
ettd se minimoi huomiointi- ja arviointivirheistd aiheutuvat,
seurauksiltaan yleensid vakavat risteimisonnettomuudet. Vaikka

onnettomuuksia ei voitaisikaan kokonaan poistaa, olisivat ne

muutettavissa seurauksiltaan usein lievemmiksi.

. Liittyman havaittavuuden parantaminen

Liittymdn havaittavuutta sivusuunnasta katsoen voidaan paran-
taa usein vdistdmisvelvollisuus risteyksessd ennakkomerkilld
tai muuttamalla vdistdmisvelvollisuusmerkki pakollista pysdyt-
timistd osoittavaksi merkiksi. Erdissd tapauksissa on todettu
ns. heridtenauhoilla olleen varsin positiiviset vaikutukset 1ii-
kenneturvallisuuteen.

Sivutien saarekkeiden avulla pystyt#dn myds parantamaan liitty-
midn havaittavuutta. Koska sivutien saarekkein varustetuissa

liittymissd ristedmisonnettomuuksien mddrd ei ole kuitenkaan

pienempi kuin saarekkeettomissa liittymissd, tulisi tutkia en-
tistd levedmmin saarekkeen toteuttamismahdollisuuksia ja kdyt-
tbalueita. THllaisessa tapauksessa el ainakaan epdhuomiossa

tapahtunut pidtien ylittZminen ole mahdollista.
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Nakemien parantaminen

Yleensd yleisten teiden liittymipaikka on valittu niin, ettd
ndkemd pddtien suuntaan on sekid vaaka- ettd pystygeometrian
puolesta riittdvd. Joissain tapauksissa on kuitenkin tienvar-
sipuusto tai -vesakko saattanut kasvaa niin, ettel riittdvdi
liittymisnikemdd saavuteta. Vastaavia ndkemdesteitd saattavat
muodostaa aurausvallit talvisin. Tienviittojen sijainti keski-
saarekkeella on myds syytd tarkistaa, ettei niistd muodostu nd-
kemidd rajoittavaa tekijdi minkddn ajoneuvoryhmidn kuljettajalle.

Sivusuunnan kunnossapidon parantaminen

Kaikista liittymdonnettomuuksista noin 40 Z on tapahtunut tien
ollessa jdinen, luminen tai sohjoinen. Ristedmisonnettomuuksis-—
ta osallisten ajaessa suoraan vastaava osuus on 30 7%Z. Sen si-
jaan niistd risteZmisonnettomuuksista, joissa toinen osallinen
on kddntynyt pddtielle joko oikealle tai vasemmalle, jdiselld,
lumisella tai sohjoisella tielld tapahtuneiden onnettomuuksien
osuus on yli 50 %. T&mdn perusteella liittymien ja erityises-
ti sivusuuntien talvikunnossapitoon tulisi kiinnittd3d erityis-—
td huomiota.

Liittymdan sivusuunnan geometrian parantaminen

Useissa liittymissd on nousua sivutieltd pdidtielle tultaessa.
Liukkaan kelin onnettomuuksien suuri osuus saattaa johtua vai-
keasta liikkeellepddsystd tdllaisissa liittymissd. Riittdvin
pitkdn lepotasanteen rakentamisella saatettaisiin pystyd lie-
ventdmdidn ongelmia.

Useat liittymdt ovat ndkemiltdin niin hyvid, ettd pididtien ylit-—
tdmismahdollisuuden varmistaminen ei vaadi juurikaan hiljentd-
mistd liittym#dn tultaessa. T&dstd johtuen tulisi harkita liit-
tyvin suunnan muotoilemista sellaiseksi, ettd nopeuden huomat-
tava alentaminen olisi vdlttdmdtontd., THmd voitaisiin toteut-—
taa esim. levedn saarekkeen avulla tai rakentamalla liittyvdin

tiehen ennen liittym#d# "hidastusmutkat".
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Konfliktipisteiden vahentaminen

Nelihaaraliittymdssi on mahdollisia konfliktipisteitd 32 kpl,
kun T-liittymdssd vastaava middrd on 9 kpl, kuva 5.2-4. T&md
osaltaan selittdd, miksi nelihaaraliittymien onnettomuuaste on
kaksinkertainen T-1liittymdin verrattuna.

KONFLIKTIPISTEITA
9 KPL 32 KPL

@ @

Kuva 5.2-4 T- ja X-liittymien konfliktipisteet

Kun onnettomuudet ovat X-liittymissd T-liittymien onnettomuuk-—
sia seurauksiltaan vakavampia, saattaa X-liittym#n hajauttami-
nen kahdeksi T-liittymidksi olla joissain tapauksissa liikenne-
turvallisuuden kannalta perusteltua. Toimenpiteen toteuttamis-
kelpoisuus riippuu kuitenkin liittym#n liikennevirroista, eri-
tyisesti pddtien suoraan ylittdvdn liikenteen mddrdstd.  Liit-
tymien porrastaminen tulisi hoitaa siten, etti pddtielle vasem-—
malle kddntyvien mddrid tulisi mahdollisimman pieneksi. Neli-
haaraliittymdn porrastaminen voitaisiin usein toteuttaa ensim-
mdisend vaiheena ennen eritasoliittymdn rakentamista. Porras-
tamisen kiyttdalueesta ei tidmdn tydn perusteella voida kuiten-
kaan antaa suositusta, vaan se tulisi selvittdd erikseen.
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6.  JATKOSELVITYSTARPEET

Liikenneturvallisuutta parantavien toimenpiteiden wvaikutusten
selvittidminen vertaamalla erityyppisten liittymien onnettomuuk-
sia keskenddn sis#ltdid useita epivarmuustekijéitd., Tdllaisina
voidaan mainita mm. se, ettd liittym&dt ovat aina hieman toisis-
taan poikkeavia joko geometrisilta ominaisuuksiltaan, liikenne-
ympdristdltddn tai liikennevirroiltaan. Ndiden kaikkien teki-
joiden samanaikainen huomioonottaminen edellytt#disi vaikeasti
hahmotettavissa olevien monimuuttujamallien kdyttdid.  Lisdksi
onnettomuuksien tilastointiin liittyy useita epdvarmuustekijoi-
td mm. paikanmdidritykseen ja onnettomuustyypin mddrittdmiseen.

Parhaiten toimenpiteiden vaikutukset saadaan esille ennen/jdl-
keen-tarkasteluilla. Ongelmana on usein kuitenkin tarkastelu-
kohteiden ja niissid tapahtuneiden onnettomuuksien viZhdinen mdi-
ri. Myds toimenpiteiden toteuttamisajankohtatiedon epdvarmuus
tai vdhintdidn vaikeasti selvillesaatavuus aiheuttaa ongelmia
ennen/jidlkeen-tarkasteluille.

Suurimpana ongelmana valta- ja kantateiden liittymissd ovat

tutkimuksen mukaan ristedmisonnettomuudet. Jatkoselvityksissi

tulisi tutkia ndiden onnettomuuksien syitd ja selvittdd edelld

esitettyjen ja mahdollisesti muidenkin toimenpiteiden toteutta-
miskelpoisuus ja kannattavuus. Onnettomuuksien syiden selvit-
tamisessd tulisi kiinnitt#di erityistd huomiota sivusuunnan lii-
kenteen tarkkailuun suorittamalla mm. nopeudenmuutosmittauksia

ja mittaamalla hyvidksyttdvien aikavdlien suuruus, joilla p#id-
tien liikennevirtaan liitytd4dn. Toimenpiteiden selvittidminen

edellyttdd todellisten kohteiden analyysia ja fyysistd suunnit-
telua. Pidemm&dlld aikavdlillid voitaisiin analysoida toimenpi-
teiden vaikutukset ennen/jdlkeen-tarkasteluin joko onnettomuuk-
siin tai konflikteihin perustuen.
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