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KIERTOLIITTYMIEN ONNETTOMUUSSELVITYS JA SUUNNITTELUNAKOKOHTIA
Yleista

Helsinkiin on vuosina 1993-2009 rakennettu 55 kiertoliittymad. Ensimmainen kiertoliittyméa rakennet-
tiin Vanhan Tapanilantien ja Kotinummentien liittymaan. Kiertoliittymien rakennustahti on ollut kiihty-
vaa - vuosina 2004—-2009 uusia kiertoliittymia rakennettiin keskimaarin 6,2 vuodessa. 31 uudesta
kiertoliittymasta on rakennuspaatos ja lisaksi 32 on suunnitteilla.

Kiertoliittymien tarkoituksena on parantaa liikenteen turvallisuutta ja sujuvuutta. Valityskyvyltaan ta-
vallinen kiertoliittyma vastaa kanavoitua valo-ohjattua liittymaa. Keskimaaraiset liittymasta aiheutuvat
viiveet ovat kiertoliittymissa pienempia kuin valo-ohjatuissa liittymissa. Liikennemaarien ollessa pie-
nia kiertoliittyméssa ei useimmiten vaadita pysahtymista lainkaan.

Kiertoliittymien turvallisuusvaikutus perustuu hairidpisteiden vahentamiseen, vaarallisimpien onnet-
tomuustyyppien ehkaisyyn ja ajonopeuksien hidastamiseen. Tavallisessa yksikaistaisessa kiertoliit-
tyméssa on kahdeksan moottoriajoneuvoliikenteen hairidpistettd, kun vastaavassa nelihaaraliitty-
massa niitéd on 32. Kiertoliittyman hairiopisteet ovat kaikki liittymis- tai erkanemispisteité - toisin kuin
nelihaaraliittymissa, risteamispisteita ei ole. N&in voidaan periaatteessa estaa kohtaamisonnetto-
muudet ja tormaykset riste&van ajoneuvon kanssa. Vakavien onnettomuuksien riski pienenee kun
tormayskulmat ovat loivia ja ajonopeudet pienia. Jalankulkijoiden ja pyoréailijoiden hairidpisteita ajo-
neuvoliikenteen kanssa kiertoliittyma ei véhennd. Helsingin kiertoliittymissa ei ole tapahtunut yhtaan
kuolemaan johtanutta onnettomuutta.

Lahtdtiedot ja aineiston rajaus

Kaikki Helsingin kiertoliittymat sijaitsevat taajama-alueella. Lahes kaksi kolmasosaa kiertoliittymista
on nelihaaraisia, yksi viisihaarainen ja loput kolmihaaraisia. Kapylantien ja Oulunkylantien liittyméassa
on viisihaarainen kiertoliittyma. Kiertoliittymat ovat kolmea poikkeusta lukuun ottamatta yksikaistaisia.
Poikkeustapaukset ovat Suutarilantien ja Tapaninkylantien kaksikaistainen kiertoliittyma, Vuosaaren
satamatien ja Voimalakadun turbokiertoliittymé ja Kaupintien ja Pitdgjanmaentien kiertoliittyma, jossa
on yksikaistaisen kiertoliittyman liséksi vapaa oikea l&annesta etelaén ja etelastéa itdén suuntaavalle
likenteelle. Ylakaskentien ja Kytopolun liittymassa on yliajettava minikiertoliittym&. Kolmessa viidesta
kiertoliittymasta nopeusrajoitus on 40 km/h, kolmanneksessa 50 km/h ja neljassa kiertoliittyméassa 30
km/h.

Kiertoliittymien tunnetut keskimaaraiset arkivuorokausiliikenteet vaihtelevat valilla 1 300-25 200 ajo-
neuvoa/vuorokausi. Suurin likenneméara on Kaupintien ja Pitajanméentien kiertoliittymassa ja pienin
Kytdpolun ja Ylakaskentien minikiertoliittymassa. Liikkennemaaratietoja useista vuonna 2004 ja myo-
hemmin valmistuneista kiertoliittymista ei ole saatavilla. S&anndllista linja-autoliikennetta on kolmea
lukuun ottamatta kaikissa kiertoliittymissa — poikkeukset ovat Voimalakadun ja Vuosaaren satama-
tien, Takkatien ja Arinatien sekd Pukinmé&enkaaren ja Tapaninvainiontien liittymat.

Kaikissa Helsingin kiertoliittymissa on suojatie ainakin yhdella liittymahaaralla. Valtaosassa kiertoliit-
tymista pyorailijat saapuvat liittymaéan pyodratieta pitkin. Useimmiten kyseessé on rinnakkainen vayla,
jolla jalankulkijat ja pyorailijat on erotettu toisistaan tiemerkinnéin. Rinnakkainen vayla kuitenkin
yleensa paattyy ennen saapumista kevyen liikenteen kiertotilaan, ja liittymaalueella kevyt liikenne
kayttaa yhdistettya vaylaa. Varsinaisia pyorakaistoja Helsingin kiertoliittymissa on ainoastaan kanta-
kaupungin uusissa kiertoliittymissd Kampin ja Ruoholahden valilla. Raitiovaunulinjojen varrella oleviin
kiertoliittymiin on asennettu jokerivaloja joukkoliikenteen sujuvuuden ja turvallisuuden parantamisek-
si.

Onnettomuusvertailu tehtiin niista liittymista, joissa oli liittyma jo ennen kiertoliittyman rakentamista.
Tarkastelun ulkopuolelle jatettiin ne littymat, joissa likennemé&arat ovat merkittavasti muuttuneet tar-
kastelujakson aikana. Tutkimuksissa tarkasteltiin 37 liittymaa.



Ennen-jalkeen-tutkimus

Ennen-jalkeen-tutkimuksessa tutkittiin onnettomuusmaaria kiertoliittymiksi muutetuissa liittymissa
ennen ja jalkeen rakentamisen. Tutkimuksen ensimmaisessé vaiheessa tarkasteltiin kutakin liittymaa
1-4 vuoden jaksolta ennen ja jalkeen rakentamisen. Tarkastelluista 37 littymasta saatiin ndin yh-
teensa 129 vuositulosta ennen ja jalkeen kiertoliittyman rakentamisen. Uusimpien ja vanhempien
kiertoliittymien kohdalla jouduttiin tarkastelemaan neljaa vuotta lyhyempia jaksoja onnettomuustalti-
oinnin asettamien rajoitusten mukaisesti. Onnettomuustaltioinnin muutoksista johtuen vanhimmat
tiedot ovat vuodelta 1991. Erikseen laskettiin myds ensimmaisena vuonna ennen ja jalkeen kiertoliit-
tyman rakentamisen tapahtuneet onnettomuudet. Tutkimuksessa ei otettu huomioon rakentamisvuo-
den onnettomuuksia. Tutkimuksen tulokset on esitetty taulukossa 1.

Taulukko 1. Onnettomuuksien maarat ennen-jalkeen-tutkimuksessa.

Omaisuusvahinkoon Henkildvahinkoon Yhteensa
johtaneet onnettomuudet | johtaneet onnettomuudet
Ennen (tasoliittyma) 97 63 160
Ennen -15 % 82 54 136
Jalkeen (kiertoliittymd) 56 18 74

Onnettomuuksien maara jalkeen-tilanteessa on 54 % pienempi kuin ennen-tilanteen maara. Henkilo-
vahinkoon johtaneiden onnettomuuksien maara kiertoliittymaksi rakentamisen jalkeen on alle 30 %
rakentamista edeltaneesta lukemasta. Myds omaisuusvahinkoihin johtaneiden onnettomuuksien
maarad on vahentynyt yli 40 %.

Tarkasteltaessa kaikkia Helsingin liittymissa tapahtuneita onnettomuuksia samana ajanjaksona ha-
vaitaan niiden vahentyneen 15 %. Jos kiertoliittymatarkastelun jalkeen-tuloksia verrataan ennen-
tuloksiin, joista on vahennetty 15 % onnettomuuksien maarasta, on onnettomuuksien maara kiertoliit-
tymien toteutumisen myéta vahentynyt 46 % ja henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien maa-
ra 67 %.

Ennen-jalkeen-tutkimuksen toisessa osassa tarkasteltiin samoja 37 liittymaa vuoden ajan ennen ja
jalkeen rakentamisen. Tulokset on esitetty taulukossa 2. Henkildvahinkoihin johtaneiden onnetto-
muuksien mé&ara on pudonnut yli neljannekseen kiertoliittyman rakentamista edeltdneesta maarasta.
Onnettomuuksien maara on kaiken kaikkiaan vahentynyt yli 40 %.

Taulukko 2. Onnettomuuksien maarat vuotena ennen ja jalkeen kiertoliittyméaksi rakentamisen.

Omaisuusvahinkoon Henkilovahinkoon Yhteensa
johtaneet onnettomuudet | johtaneet onnettomuudet
Ennen (tasoliittyma) 25 14 39
Jalkeen (kiertoliittyma) 18 4 22
Yhteensé 43 18 61

Tutkimuksen kolmannessa vaiheessa tutkittin saman ajanjakson aikana tapahtuneiden onnetto-
muuksien tyyppijakaumia. Ennen kiertoliittyman rakentamista tarkastelujakson aikana tapahtui 160
onnettomuutta, joista 136:ssa oli osallisina vain autoja (85 %). Jalankulkijaonnettomuuksia tapahtui
viisi, polkupyéraonnettomuuksia kaksitoista ja mopo- tai moottoripyéraonnettomuuksia kuusi. Ylei-
simpia olivat onnettomuudet, joissa ristedvista suunnista suoraan ajavat tormasivat toisiinsa (51 kpl)
ja joissa ainakin toinen ajoneuvoista oli kdantymassa (49 kpl). Tarkastelujakson aikana tasoliittymis-
sa tapahtuneet onnettomuudet on eritelty kuvassa 1.

Ennen-tilanteen onnettomuuksista 63:sta seurasi henkildvahinkoja. Naista onnettomuuksista 47:ssa
oli osallisena vain autoja (75 %). Henkilévahinkoihin johtaneita jalankulkijaonnettomuuksia tapahtui
nelja, polkupydraonnettomuuksia kahdeksan ja mopo- tai moottoripydraonnettomuuksia nelja. Ylei-
simmat onnettomuustyypit olivat samat kuin kaikissa onnettomuuksissa — ristedvien, suoraan ajavien
ajoneuvojen tormays (30 kpl) ja ristedvien ajoneuvojen tormays, kun ainakin yksi osallisista oli k&&n-
tymassa (13 kpl). Tasoliittymissé tarkastelujakson aikana tapahtuneet henkildvahinko-onnettomuudet
on esitetty kuvassa 2.
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Kuva 1. Onnettomuudet tasoliittymissa. Kuva 2. Henkildvahinko-onnettomuudet tasoliit-

tymissa.

Kiertoliittyman rakentamisen jalkeen tarkastelujakson aikana tapahtui 74 onnettomuutta. Onnetto-
muuksista kahdessa oli osallisena jalankulkija, yhdessatoista polkupydréilija ja kymmenessa moot-
toripyorailija tai mopoilija. Pelkastdan autoja oli osallisena 50 onnettomuudessa (68 %), joista ylei-
simpia olivat peradnajot (14 kpl) ja tdrmaykset kiertoliittyman liittymishaaran kohdalla (14 kpl).
Kaikki tarkkailujakson aikana kiertoliittymissa tapahtuneet onnettomuudet on esitetty onnettomuus-
tyypeittain kuvassa 3.

Tarkkailujakson aikana kiertoliittymissa tapahtuneista onnettomuuksista 18 oli henkildvahinko-
onnettomuuksia. Naista kolmessa oli osallisena vain autoja (17 %). Jalankulkija oli osallisena yh-
dessa, polkupyorailija kahdeksassa ja mopoilija tai moottoripyoérailija viidessa henkilévahinko-
onnettomuudessa. Tarkkailujakson aikana kiertoliittymissa tapahtuneet henkilévahinko-
onnettomuudet on esitetty kuvassa 4.

74 onnettomuutta 18 henkilévahinko-
onnettomuutta

6 muuta onnettomuutta 1 muu onnettomuus /_\
Kuva 3. Onnettomuudet kiertoliittymissa. Kuva 4. Henkilévahinko-onnettomuudet kiertoliit-
tymissa.



Onnettomuudet liikkujaryhman mukaan

Onnettomuuksia liikkujaryhmitt&in tarkasteltiin samoissa 37 liittymassa, jotka olivat mukana ennen-
jalkeen-tutkimuksessakin. Kattavamman aineiston saamiseksi tarkastelujaksoja pidennettiin siten,
ettd kustakin liittymasta tarkasteltin mahdollisimman pitkaa jaksoa, yhta montaa vuotta ennen ja jal-
keen kiertoliittyman rakentamisen.

Tulosten mukaan onnettomuuksien maara on kiertoliittyméan rakentamisen jalkeen ollut 59 % pie-
nempi kuin ennen kiertoliittyman rakentamista tarkastelujakson aikana. Henkilévahinko-
onnettomuuksien maara on vahentynyt 70 %. Tarkastelujakson aikana liikenneonnettomuuksien ylei-
nen vahenema Helsingissa oli 19 %. Kun ennen-tilanteen onnettomuusmaarista vahennetaan tama
osuus ja suoritetaan vertailu ndin saadun vertailuarvon ja jalkeen-tilanteen onnettomuusmaarien valil-
l& havaitaan, etté kaikkien onnettomuuksien maara on vahentynyt 50 % ja henkilévahinko-
onnettomuuksien maara 63 %. Vertailu on esitetty taulukossa 3.

Taulukko 3. Onnettomuuksien maarat vuotena ennen ja jalkeen kiertoliittyméaksi rakentamisen.

Omaisuusvahinkoon Henkildvahinkoon Yhteensa
johtaneet onnettomuudet | johtaneet onnettomuudet
Ennen (tasoliittyma) 187 87 274
Vertailuarvo
(ennen -19 %) 151 70 222
Jalkeen (kiertoliittyma) 86 26 112

Tulosten mukaan auto- ja jalankulkijaonnettomuudet ovat vahentyneet huomattavasti kiertoliittymien
rakentamisen jalkeen tarkastelujakson aikana. Muutos on ollut erityisen suurta tarkasteltaessa henki-
I6vahinko-onnettomuuksien maaraa. Polkupydra-, mopo- ja moottoripydraonnettomuuksien osalta
kehitys on ollut vahaista. Taulukossa 4 on esitetty henkilévahinkoon johtaneet onnettomuudet liikku-
jaryhmittain ennen ja jalkeen kiertoliittyméan rakentamisen. Taulukossa 5 on esitetty kaikki onnetto-
muudet vastaavasti. Molemmissa taulukoissa esitetyt muutosprosentit on laskettu vertailuarvoon
nahden.

Henkildvahinkoihin johtavien onnettomuuksien maara kaikista onnettomuuksista on kiertoliittymien
rakentamisen jalkeen 21 % pienempi kuin ennen rakentamista. Erityisen suurta osuuden vahenemi-
nen on ollut henkildauto-onnettomuuksien osalta — osuus pieneni yli kaksi kolmasosaa. Henkiléva-
hinko-onnettomuuksien osuuden muutos osallistyypeittain tarkastelujakson aikana on esitetty taulu-
kossa 6.

Taulukko 4. Onnettomuudet liikkujaryhmittain henkildvahinko-onnettomuuksissa.

HEVA HEVA HEVA HEVA

ennen vertailuarvo jalkeen muutos

(kpl) (ennen -19 %, | (kpl)

kpl)

Henkilbauto-onnettomuudet 39 32 5 -84 %
Pakettiauto-onnettomuudet 8 6 0 -100 %
Kuorma-auto-onnettomuudet 3 2 1 -50 %
Linja-auto-onnettomuudet 8 6 1 -83 %
Jalankulkijaonnettomuudet 10 8 1 -88 %
Polkupyo6raonnettomuudet 12 10 11 +10 %
Mopo- ja moottoripydra- 7 6 6| +-00%
onnettomuudet
Muut onnettomuudet 0 0 1
Yhteensa 87 70 26 -63 %




Taulukko 5. Onnettomuudet liikkujaryhmittain kaikissa onnettomuuksissa.

Kaikki | Kaikki Kaikki Kaikki

ennen | vertailuarvo jalkeen | muutos

(kpl) (ennen -19 %, | (kpl)

kpl)

Henkildbauto-onnettomuudet 153 124 68 -45 %
Pakettiauto-onnettomuudet 32 26 4 -85 %
Kuorma-auto-onnettomuudet 23 19 6 -68 %
Linja-auto-onnettomuudet 21 17 4 -76 %
Jalankulkijaonnettomuudet 11 9 2 -78 %
Polkupyo6raonnettomuudet 19 15 15| +/-0,0%
Mopo- ja moottoripydra- 10 8 12 +50 %
onnettomuudet
Muut onnettomuudet 5 4 1 -75 %
Yhteensa 274 222 112 -50 %

Taulukko 6. Onnettomuudet liikkujaryhmittdin kaikissa onnettomuuksissa.

HEVA- | HEVA- | Muutos Muutos
osuus osuus (%-yks.) | (%)
ennen | jalkeen

Henkildauto-onnettomuudet 255% | 7,35% -18,1 -71,2
Pakettiauto-onnettomuudet 250% | 0,00 % -25,0 -100
Kuorma-auto-onnettomuudet 13,0 % 16,7 % +3,6 +27,8
Linja-auto-onnettomuudet 38,1% | 25,0% -13,1 -34,4
Jalankulkijaonnettomuudet 909% | 50,0% -40,9 -45,0
Polkupy6raonnettomuudet 63,2% | 73,3% +10,2 +16,1
Mopo- ja moottoripydra- 700% | 500 % 20,0 28,6
onnettomuudet

Muut onnettomuudet 0,00 % 100 % +100,0

Kaikki onnettomuudet 31.8% | 23,2% -8,6 -21,0

Henkilévahinko-onnettomuudet kiertoliittymissa

Kaiken kaikkiaan Helsingin kiertoliittymissa on sattunut 35 henkilévahinkoon johtanutta onnettomuut-
ta vuosina 1994—-2009 kunkin kiertoliittyman rakentamisvuotta lukuun ottamatta. Eniten henkilovahin-
ko-onnettomuuksia (6 kpl) on sattunut vuonna 2000 rakennetussa vanhan Porvoontien ja Suurmet-
santien kiertoliittymassa.

Yhdessatoista henkilévahinko-onnettomuudessa oli osallisena vain autoja — kuudessa naista kysees-
sa oli perdanajo. Mopoilija tai moottoripyorailija oli osallisena kahdeksassa henkilévahinko-
onnettomuudessa, joista viidessa mopoilija tai moottoripyorailija ajoi kiertotilassa, kun auto térmasi
tahan kiertoliittyman tulohaaran kohdalla. Mopon tai moottoripydran kuljettajista 4 oli miehia ja 4 15—
16-vuotiaita. Vastapuolen kuljettajien iké ja sukupuoli vaihtelivat enemman. Keli-, saa- tai valais-
tusoloissa ei ollut mitaan poikkeavaa.

Polkupyordilija oli osallisena viidessatoista henkilévahinko-onnettomuudessa — 43 %:ssa kaikista
kiertoliittymien henkilévahinko-onnettomuuksista. Onnettomuuksista yksitoista oli suojatiella tapahtu-
neita pyorailijan ja auton tormayksia. Yhdeksassa tapauksessa pyorailija ajoi myodtapaivaan, kiertoliit-
tyman kiertosuuntaa vastaan. Kahdeksan onnettomuutta tapahtui, kun auto oli poistumassa kiertoliit-
tymasta. Samoin 8 tapauksessa pyoréilija oli ylityksen toisella osuudella eli ylityssuunnasta katsoen
keskisaarekkeen ohittanut. Yleisin yksittdinen henkilévahinkoon johtanut onnettomuustyyppi oli néi-
den yhdistelma: kiertosuuntaa vastaan ajaneen pyorailijan ja auton trmaaminen suojatiella autoilijan
ollessa poistumassa kiertoliittymasta ja pyorailijan ollessa ylityksen toisella osuudella (7 kpl). Kaksi
naistd onnettomuuksista tapahtui Suutarilantien ja Tapaninkylantien kiertoliittyméassa, kuitenkin eri
littymahaaroilla. Onnettomuudet tapahtuivat padasiassa péaivasaikaan normaaleissa keli- ja valais-
tusolosuhteissa. Osallisten ikdjakaumat olivat pyorailijoilla 14-56 vuotta ja autoilijoilla 23—-60 vuotta.
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Yleisimmasséa onnettomuustyypissa vain yksi seitsemastéa pyorailijasta oli nainen, samoin auton kul-
jettajista vain yksi oli nainen.

Kaksipyoérdinen ajoneuvo oli siis osallisena yhteensa 23 kiertoliittymassé tapahtuneessa henkiléva-
hinko-onnettomuudessa (66 %). Jalankulkija loukkaantui yhdessa onnettomuudessa. Kaikki Helsingin
kiertoliittymissa tapahtuneet henkildvahinko-onnettomuudet on esitetty taulukossa 7.

Taulukko 7. Henkilévahinko-onnettomuudet kiertoliittymissa.

Jalankulkija-onnettomuudet
Polkupy6ra-onnettomuudet
Auto saapuu liittymaén, pyorailija ajaa kiertosuuntaan
Auto saapuu liittymaén, pyorailija ajaa kiertosuuntaa vastaan
Auto poistuu liittymasta, pyorailija ajaa kiertosuuntaan
Auto poistuu liittymasta, pyoréilija ajaa kiertosuuntaa vastaan
Onnettomuus Kiertotilassa
Kahden pyérailijan térmays
Muu polkupydréa-onnettomuus
Mopo- ja moottoripydréonnettomuudet
Auto-onnettomuudet
Suistuminen saarekkeeseen
Tormays liittymishaaran kohdalla
Tormays poistumishaaran kohdalla
Peraanajo
Muu onnettomuus
Yhteensa
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Kustannukset

Toteutuneet rakennuskustannukset ovat saatavilla yhdeksasta kiertoliittymésta. Ne on esitetty taulu-
kossa 8. Kustannukset ovat arvonlisdverottomia ja rakennusajankohdan kustannustasossa. Keski-
maarainen yksikaistaisen kiertoliittyméan rakennuskustannus on ollut 360 000 €. Rakennettavien kier-
toliittymien keskim&arainen kustannusennuste on 300 000 €. Onnettomuuskustannusten laskennas-
sa on kaytetty Tiehallinnon vuoden 2005 kustannuslaskennan mukaisia yksikkdarvoja. Arvot on esi-
tetty taulukossa 9.

Taulukko 8. Kiertoliittymien toteutuneet rakennuskustannukset.

Kiertoliittymé Rakennusvuosi | Rakennuskustannukset

Suutarilantie - Tapaninkylantie (2-kaist.) 1997-1998 600 000 €
Kantelettarentie - Pelimannintie 1999 175 000 €
Kuusmiehentie - Haastemiehentie 1999 250 000 €
Kanneltie - Perhekunnantie 2000 410 000 €
Vanha Porvoontie - Suurmetsantie 2000 320 000 €
Kanneltie - Runonlaulajantie 2002 220 000 €
Isonnevantie - Haagan urheilutie 2003 80000 €
Kaupintie - Pitajanmaentie 2004 890 000 €
Malminkartanontie - Ojaméaentie 2006 512 782 €

Taulukko 9. Onnettomuustyyppikohtaiset yksikkdarvot.

Onnettomuustyyppi Yksikkokustannus

Kuolemaan johtanut onnettomuus 2205000 €
Vammautumiseen johtanut onnettomuus 330000 €
Henkilbvahinko-onnettomuus keskimaarin 471 000 €
Pelkkd omaisuusvahinko-onnettomuus 2700 €
Tieliikenneonnettomuus keskimaarin 118 000 €




Yhteenveto onnettomuusselvityksesta

Kiertoliittymien toteuttamisen myo6ta ko. tasoliittymien onnettomuusmaéré on Helsingissa pienentynyt
noin puoleen ja henkilévahinko-onnettomuuksien maaré noin kolmannekseen. Vuonna 2003 laadi-
tussa vastaavassa Helsingin kiertoliitymien onnettomuusselvityksessa todettiin onnettomuuksien
maaran laskeneen kolmasosaan ja henkilévahinkojen maaran kymmenesosaan. Tama viittaisi siihen,
ettd kiertoliittymien turvallisuusvaikutus hiukan pienenee ratkaisun yleistyessa. Muutokset ovat joka
tapauksessa suurempia kuin useita kansainvalisia tutkimuksia yhdistavassa liikenneturvallisuuskasi-
kirjassa, jossa vastaavat arviot ovat -36 % kaikille onnettomuuksille ja -46 % henkilévahinko-
onnettomuuksille (T@1 2011).

Onnettomuusselvityksessa todettiin jalankulkijoiden ja autoilijoiden henkilévahinkojen vahentyneen yli
80 % ja autoilijoiden onnettomuuksien kokonaismaaran puolittuneen. Mopoilijoiden ja moottoripyorai-
lijdiden onnettomuusmaara nayttaisi noin kaksinkertaistuneen, mutta henkilévahinkojen maarassa ei
ole tapahtunut muutosta. Sen sijaan polkupydrailijéiden onnettomuusmaara ei ole juuri kasvanut,
mutta henkilévahinkojen méaéara on noussut noin 10 %. Kiertoliittymé nayttaa siis olevan tavanomaista
tasoliittyméa turvallisempi ratkaisu niin onnettomuuksien maaran kuin vakavuudenkin suhteen. Suu-
rimmat turvallisuushyddyt koituvat autoilijoille ja jalankulkijoille.

Kaksipyoraisten liikkujien osalta kiertoliittyma vaikuttaa hieman ongelmalliselta. Mopo- ja moottori-
pyoraonnettomuudet tapahtuvat pagosin kaksipyodraisen kulkiessa kiertotilassa ja autoilijan ajaessa
littym&an. Autoilijan n&kdkulmasta mopoilija tai moottoripyorailija on pieni kohde, joka on heikommin
havaittavissa. Havaittavuuteen vaikuttanee se, etta kiertoliittyma&n geometria ei yleensa riita hidasta-
maan kaksipydraista kulkijaa, jonka tilannenopeus voi taman vuoksi olla melko suuri. Kiertotilassa
likkuvaa autoa nopeammin kulkeva kaksipydrainen voi yllattaa tilannetta tulohaaralla arvioivan autoi-
lijan.

Kiertoliittymissa tapahtuneista henkilévahinko-onnettomuuksista lahes puolet (15 kpl) oli polkupy6ra-
onnettomuuksia. Naista 11 tapahtui suojatielld, jolla ajaessaan pyordilija on kiertoliittyméassa etuajo-
oikeutettu. Kiertoliittyméaéan sisaan ajava autoilija tulee littymaan kolmion takaa ja liittymasta poistuva
ajoneuvo tulkitaan kaantyvaksi ajoneuvoksi suhteessa suojatiella kulkeviin. Suojatietapauksista seit-
semassa pyorailija ajoi liittyman kiertosuuntaan nahden vastasuuntaan, autoilija oli poistumassa kier-
totilasta ja pyorailija oli ylityksensa toisella, keskisaarekkeen jalkeisella osuudella. Pyorailija tuli siis
suojatielle suoraan autoilijan ndkokentassa. Térmayksessa voidaankin nahda ainakin kolme osateki-
jaé: kiertotilasta poistumassa oleva autoilija valmistautuu nostamaan nopeuttaan katuosuudelle tulta-
essa, vaistdmissadnnon tulkinta kiertoliittyman tapauksessa ei ole autoilijoille selva ja pydrailijan vais-
tamisvalmius on pienempi ylityksen toisella osuudella. Myds pydréilijan pieni koko vaikuttanee havait-
tavuuteen.

Polkupydrailijdiden kannalta positiivista kuitenkin on, etta tonttiliittymille tyypillinen oikealta tulevan
pyordilijan ongelma ei korostu kiertoliittymissa. Tama viittaisi siihen, ettd myds pyordilija joutuu hidas-
tamaan ajaessaan kiertoliittyméassa eika siten tule yllattaen oikealta liittymaan tulevan auton eteen.
Oikealta tuleva pyorailija on myos vasta ylityksen alussa ja siten vaistamisvalmiimpi. Kiertoliittymissa
nakemaét ovat yleensa huomattavasti tonttilittymia paremmat, miké mahdollistaa tilanteiden enna-
koinnin kauempaakin.

Ennen-jalkeen-tutkimuksessa tarkkailtiin 37 kiertoliittymaa, joiden yhteenlaskettu rakennuskustannus
keskimaaraista yksikaistaisen kiertoliittyman rakennuskustannusta kayttaen olisi arviolta

13,3 miljoonaa euroa. Yleinen risteysonnettomuuksien vaheneminen huomioiden kiertoliittymaksi
rakentamisen jalkeen tapahtui 36 vammautumiseen johtanutta onnettomuutta ja 26 omaisuusvahin-
ko-onnettomuutta véhemman kuin ennen rakentamista. Onnettomuuskustannuksissa on siis tarkkai-
lujakson aikana saavutettu 12,0 miljoonan euron sdasto. Kiertoliittymien voidaan nain ollen katsoa
maksaneen 90 % rakennusinvestoinneistaan takaisin jo tarkkailujakson aikana.



SUUNNITTELUNAKOKOHTIA
Ajonopeuksien hallinta

Nykyisten kiertoliittymien padasiallinen tarkoitus on ajonopeuksien laskeminen, jotta ajoneuvojen
kuljettajilla jaisi paremmin aikaa muun liikenteen ja ympéariston havainnointiin. Suunnittelun perustana
onkin ajonopeuden hidastamiseen tahtaava geometrinen suunnittelu: suorat saapumis- ja poistumis-
kulmat ja pienet saapumis- ja poistumissateet, ajolinjan muuttamiseen pakottava kiertosaareke ja
mahdollisimman kapea mitoitus. Raskaan lilkenteen tarvitsemat tilat voidaan ottaa huomioon kier-
tosaarekkeen yliajettavalla reuna-alueella seka poistumissuuntien yliajettavilla kavennuksilla. Jal-
kimmaisia on kokeiltu Suutarilantien ja Riimusauvantien kiertoliittymassa (kuva 5). Yliajettavien kohti-
en pintamateriaali valitaan siten, etta sen ylittaminen henkildautolla on mahdollista, mutta niin epa-
mukavaa, ettd hidastusvaikutus on sama kuin vastaavan kokoisella kiertosaarekkeella.

Kuva 5. Suutarilantien ja Riimusauvantien kiertoliittymd, jonka poistumishaaroissa on yliajettavat
kiveykset kaventamassa ajotilaa. (Kuva: KMO/ ilmakuvat.)

Kohteissa, joissa geometrista muotoilua ei saada riittavan tiukaksi, voidaan matalat ajonopeudet
varmistaa hidasteilla tai korotetuilla suojateilla. Hidasteet tulee sijoittaa noin 5-10 metri& ennen suo-
jatieta, jotta ne vaikuttavat vaistamiskayttaytymiseen. Raskaan liikenteen kayttamilla katuosuuksilla
kaytetaan tyynyhidasteita. Korotettujen suojateiden hyva puoli on, ettd ne hidastavat ajoneuvojen
nopeuksia seka liittymaan tultaessa etta siité poistuttaessa. Talléin jalankulkijoiden ja pyorailijéiden
etuajo-oikeus on selvasti ilmoitettu.

Suojatien etdisyydeksi kiertotilasta on esitetty noin auton mittaa, jotta autoilija voi jalankulkijaa vais-
taakseen pysahtya suojatien eteen hairitsemattd muuta ajoneuvoliikennettd. Toisaalta mita kauem-
pana kiertotilasta suojatie on, sen vihemman autoilija mieltda sita osaksi liittymaa ja vaistamisvelvol-
lisuus etenkin polkupy®6railijéihin ndhden hamartyy. Myos jalankulkijoiden ja polkupyoréilijdiden kier-
totiet kasvavat ja houkuttelevat oikomaan.

Mopojen ja moottoripydrien nopeuksien hidastamiseksi voitaisiin testata kaikkien saapumis- ja pois-
tumissuuntien hidasteita (esim. pysékointilaitosmalli), laajempaa kiertosaareketta tai koko liittymaalu-
een kattavaa taristavaa kiveysta.



Polkupyoraily kiertoliittymassa

Polkupydraonnettomuuksista paédosa tapahtuu pyorailijan kiertdessa kiertotilan ulkopuolella kulkevaa
pyorétietd vastasuuntaan ja autoilijan ollessa poistumassa kiertotilasta. Pyorailijoiden ajosuuntaan
voidaan pyrkia vaikuttamaan merkitsemalla suositeltu suunta katumerkinngin tai mahdollisuuksien
mukaan johtamalla pyoratiet kiertoliittymaén yksisuuntaisina, jolloin oikea kiertosuunta on luonnolli-
nen valinta. Autoilijoiden toimintaan Kiertotilasta poistuttaessa voidaan pyrkia vaikuttamaan merkit-
semalla vaistamisvelvollisuus selvasti katumerkinndin. Korotettu suojatie on myds tehokas tapa osoit-
taa selvasti vaistdmisvelvollisuus.

Polkupyérailijoiden ajonopeuksiin kiertoliittyman pydrateilla voidaan pyrkia vaikuttamaan muotoile-
malla ajolinja niin, etta se hidastaa nopeutta eika oikominen ole mahdollista. Kuvassa 6 on esitetty
kaksi esimerkkia pyorailijaa hidastavasta muotoilusta. Vasemmalla on kokoojakadun (40 km/h) kier-
toliittyma Vanhan-Mankkaan tien ja Seilimaen risteyksessa Espoossa. Muotoilu pakottaa polkupyo-
railijan hidastamaan ja kiertdaméaan oikealta, kun oikaisumahdollisuus on estetty nupukiveyksella.
Vastaavaa ratkaisua suuremmassa mittakaavassa on kaytetty Pasilassa Asemapéaallikbnkadun ja
Ratamestarinkadun risteyksessa.

Kuva 6. Polkupyérailijoiden nopeuksien laskeminen kiertoliittymassa: Vanhan-Mankkaan tie
(Espoo) ja Asemapaallikbnkatu (Helsinki). (Kuva oik.: KMO/ ilmakuvat.)

Kansainvalisessa ohjeistuksessa on erilaisia vaihtoehtoja polkupyorailijdiden vaistamisvelvollisuuden
maarittelyyn kiertoliittymissa. Ruotsissa seké autoilija etta pyorailija joutuvat vaistaméaéan toisiaan,
jolloin molemmat hidastavat vauhtia ennen risteyskohtaa. Alankomaissa vaistamisvelvollisuus maa-
raytyy Kiertoliittyman geometrisen suunnitelman mukaan: ajoneuvo, jonka on maara vaistaa, joutuu
kaantymaan suojatien kohdalla (kuvat 7 ja 8).

Vaistamisvelvollisuudet on mahdollista maaritelld, suunnitella ja merkita littymakohtaisesti. Toisaalta
tama rikkoo yhdenmukaisuuden ja selkeiden ratkaisujen periaatteita vastaan. Autoilijoilla on joka ta-
pauksessa velvollisuus vaistaa suojateilla kulkevia jalankulkijoita. Moottoriajoneuvoliikennetta ristea-
van jalankulku- ja polkupydréliikenteen erilaiset etuajo-oikeudet ovat todetusti hankalia: vaistamisvel-
vollisuuden noudattamatta jattamisella oli keskeinen merkitys suomalaisten taajamien kuolemaan
johtaneissa polkupyéraonnettomuuksissa vuosina 2000-2007 (LINTU 2010). Nykyisin kiertoliittyma
on poikkeuksellisen selva tapaus, jossa moottoriajoneuvon pitdisi vaistaa kaikkia suojatien kayttajia.
Vaistamisvelvollisuuksien esittdminen maastossa on tosin puutteellista. Polkupydréilijan etuajo-
oikeuden korostaminen voi johtaa pydréilijdiden ajonopeuksien kasvuun ja riskinottoon. Tahan voi-
daan vaikuttaa ajolinjoja muuttamalla (kuva 6) ja tarvittaessa herateraidoilla, pintamateriaaleilla tai
pienilla hidasteilla.



Kuva 7. Alankomainen malli kiertoliittymalle, jossa polkupyoérdilija vaistdd moottoriajoneuvo-
likennettd (CROW 2007, s. 251).

Kuva 8. Alankomainen malli kiertoliittymalle, jossa moottoriajoneuvoliikenne vaistaa polkupyo-
railijoitd (CROW 2007, s. 249).

Yksi mahdollinen ratkaisu pydrailijdiden liikenneturvallisuuden parantamiseen kiertoliittymissa voisi-
vat olla shared space -kiertoliittymat (kuvat 9 ja 10). Naiden turvallisuusvaikutus perustuu autoliiken-
teen nopeuksien hidastumiseen, kun kaikki liikkujat voivat kayttaa samaa tilaa. Shared space -
tyyppisten ratkaisujen sopivuus nakdvammaisille liikkujille on usein kyseenalaistettu. Korotettu ja
kivetty liittymaalue pakottaa kuitenkin kaikki liikkujat hidastamaan nopeuksiaan. Kuvassa 11 on ko-
koojakadun (30 km/h) kiertoliittyma& Olarinkadun ja Komeetankadun risteyksessa Espoossa. Polku-
pyordilijéita ei ole ohjattu kiertotilaan, mutta suojateiden kiveys vaikuttaa pyorailijéiden ajonopeuksia
alentavasti. Yliajettava kiertosaareke jattda kuitenkin ajoradan tilan liian paljaaksi eika kiertoliittyma
nain taysin tue nopeusrajoitusta (30 km/h).
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Kuva 9. Shared space -kiertoliittym& Drachtenissa Alankomaissa (kuva: Fietsberaad 2011).

Kuva 10. Shared space -kiertoliittyméa Alankomaissa.

4

on korotettu ja kivetty. (Kuva: Google Earth.)
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Nakdvammaiset kiertoliittymassa

Onnettomuusselvityksessa ilmenneiden ongelmien liséksi on tarkasteltu ndkévammaisten ongelmia
kiertoliittymissa. Nakdvammaisen kannalta vaikeutena on ylityskohdan I6ytdminen ja turvallisen yli-
tysmahdollisuuden tunnistaminen.

Ylityskohdan l8ytamiseksi ndkévammaisen pitaisi pystyd tunnistamaan kiertoliittyman muoto ja saada
ohjaus ylityskohtaan. Ohjaamisessa ja suojatien merkitsemisessa voidaan kayttaa fyysisia opasteita
(opasteraita, kiveys, suojatien merkintd). Esimerkkeja eurooppalaisista suunnitteluohjeista on kuvis-
sa 12 ja 13. Suomalaisen talvikelin nakokulmasta fyysisten opasteiden kunnossapito on varsin haas-
teellista. Vaihtoehtona voisi olla dani-ilmaisin, jollaisia kaytetaan valo-ohjatuissa liittymissa. Il-
maisimeen voisi liittda tiedon suojatien suunnasta samaan tapaan kuin likennevalopainikkeissa on
tieto suunnasta. Aani-ilmaisimen pitaisi kuitenkin selvasti erottua valo-ohjatun littymén ilmaisimesta.

Sopivan ylitysmahdollisuuden tunnistamista vaikeuttaa se, etta kiertoliittymassa ajoneuvojen suuntia
ja kdantymisaikeita on vaikea paatella. Yhdysvalloissa on tutkittu suojatien eteen pyséhtyvan ajoneu-
von tunnistamista déniraidoin. Jarjestelyssé kolme muovista daniraitaa (sound-strip) sijoitetaan suo-
jatieté4 ennen siten, ettéd ajoneuvon lahestyessa suojatieta ja kulkiessa raitojen yli ne antavat merkki-
aanen. Jos auto pysahtyy suojatien eteen, kolmatta merkkidanta ei kuulu. Tulosten mukaan jarjestely
helpotti ylitysmahdollisuuden tunnistamista, mutta kaikki ajoneuvot eivat ylittdneet &aniraitoja ja toi-
saalta kertaalleen pysahtyneen ajoneuvon uudelleen lahtemista oli vaikea ennakoida.

3.0m

Kuva 12. Suojatielle opastavat merkinnat tanskalaisessa suunnitteluoppaassa (Vejdirektoratet 2000).
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Kreisfahrbahn

unterschiedbar

von Gehweg

niveaugleicher

Leitlinie
Rillenstruktur

Gestaltung analog Musterzeichnung Mittelinsel
(Hinweis: auch getrennte Fuhrung moglich)

3 7.B. Kleinpfaster

tastbare Kanle
(innere Leitlinie)

Zufahrt Radweg fif
Kuva 13. Suojatien opastemerkinnat, kun pyoratie kulkee jalkakaytavan vierella. Pyoratien

ylityksen jalkeen on suojatien suunnan opastava vahvistemerkintd (Leitlinie).
(Hessische Straf3en- und Verkehrsverwaltung, 2006.)
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