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TIIVISTELMA

Tavoitteena oli laatia ehdotus uusien tietyyppien turvallisuuden arviointita-
vasta. Tata varten selvitettin mm. eri tieluokkien ja jo yleisesti kaytdssa ole-
vien tietyyppien nykyinen turvallisuustaso ja muissa maissa saadut koke-
mukset uusien tietyyppien turvallisuudesta. Uusilla tietyypeilld tarkoitetaan
tdssd seuraavia tietyyppeja: ohituskaistatie (2+1 kaistaa), ohituskaistatie
keskikaiteella, levedkaistainen tie, leveapientareinen tie ja kapea nelikaistai-
nen tie keskikaiteella.

Onnettomuus- ja kuolemanriskeja koskevat tiedot perustuivat paaosin Tielai-
toksesta saatuun aineistoon, jossa on homogeenisia tiejaksoja koskevat tie-
ja likennetiedot seka vuosien 1994-1998 onnettomuustiedot. TAman aineis-
ton perusteella tarkasteltin myos henkildvahinko-onnettomuuksien ja kuol-
leiden maaria ja niiden riskeja sekad onnettomuuksien vakavuutta suhteen
kuolleet/100 henkildvahinko-onnettomuutta avulla. Tapahtuneita onnetto-
muuksia tarkasteltiin luokittain ja tieryhmittain seka eraitad uusien tietyyppien
turvallisuuden vaikutusarvioiden kannalta kiinnostavia tietyyppeja erikseen
tarkastellen.

Vammautumiseen (henkilévahinkoihin, mutta ei kenenkaan kuolemaan) joh-
taneiden onnettomuuksien aiheuttamien kustannusten vaihteluja selvitettiin
vakuutuksesta maksettujen korvausten aineistosta.

Henkildvahinko-onnettomuuksien ja kuoleman riski ajoneuvokilometrien
maaraa kohti vaihteli huomattavasti eri tieryhmilla ja tietyypeilla. Naista erois-
ta voitiin tehda oletuksia uusien tietyyppien odotettavissa olevista turvalli-
suusominaisuuksista. Onnettomuuksien vakavuuden vaihtelu (kuolleet/100
henkildvahinko-onnettomuutta sekd vammautumiseen johtaneen onnetto-
muuden henkildvahinkokustannukset) onnettomuusluokkien valilla oli myos
erittdin suurta. Saman onnettomuusluokan vakavuudessa eri tieryhmilla ei
yleensa ollut em. vaihteluihin verrattuna erityisen merkittavia eroja silloin kun
tarkasteltiin riittdvan suuriin onnettomuusmaariin perustuvia lukuja.

Tarkastelu osoitti, etta kohtaamisonnettomuuksien kustannukset ovat erittain
suuria kaikilla niilla tietyypeilld, joilla vastakkaisten suuntien erottelua ei ole
toteutettu. Tarkastelluilla uusilla tietyypeilla, joilla ajosuuntia ei erotella fyysi-
sesti toisistaan, ei pystyta turvallisuutta olennaisesti parantamaan siita, mika
se on keskimaarin kaksikaistaisilla paateilld ja perinteisilla moottorilikenne-
teilla. Nayttaisi jopa olevan mahdollista, ettd uusien jarjestelyjen myéta ko-
honneet nopeudet huonontavat turvallisuutta verrattuna perinteisiin ratkai-
suihin. Osin pieniin aineistoihin perustuvat paatelmat tulisi varmistaa mah-
dollisimman laajalla uusimmalla aineistolla ennen lopullisten johtopaatdsten
tekoa.

Raportin lisaksi tydssa on tehty luonnos uusien tietyyppien turvallisuusarvi-
oiden tekemiseen tarkoitetuksi Microsoft Excel -laskentapohjaksi, jota kehite-
taan jatkotydssa uusimmat onnettomuustiedot huomioon ottaen. Laskenta-
pohjassa turvallisuusarviot perustuvat onnettomuusluokkakohtaisiin riskeihin
ja onnettomuuksien vakavuuksiin erilaisilla tietyypeilla.
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ABSTRACT

The aim of the study was to make a proposal for the safety evaluation pro-
cedures of new road types. For this purpose, the safety situation of existing
road categories and road types already in use as well as experience from
other countries were reviewed. “New road types” refers to roads with over-
taking lane (2+1 lanes) with and without middle barrier, wide lane roads,
wide shoulder roads and narrow four lane roads with middle barrier.

Risks of accident and death were calculated based mainly on the data re-
ceived from the Finnish National Road Administration (Finnra). The data
consisted of road and traffic information and the numbers of different types
of accidents and their consequences. The variation of the risks of injury ac-
cident and fatality as well as accident severity, defined as deaths per 100
injury accidents, were studied based on this data. The results were classified
by accident type and road class, and some road types especially interesting
for the evaluation of new road types were examined separately.

The variations of the costs of non-fatal injury accidents were evaluated
based on the compensations paid from the traffic insurance.

The risks of personal injury accident and death per vehicle kilometre varied
significantly by road category. Based on these variations, assumptions could
be made on the expected safety figures of the new road types. The variation
of accident severity (both deaths/100 injury accidents and the costs of non-
fatal injury accidents) between different accident types was very large. On
the other hand, in general there were no remarkable differences in the cost
of the same accident type by road category when the number of accidents
looked at was sufficient.

Calculations demonstrated that the costs of head-on accidents are very high
on roads whose driving directions have not been separated. There will be no
clear safety benefits from the new road types examined unless the separa-
tion of driving directions is done. In principle, the increased speeds could
even decrease safety as compared with traditional solutions. These conclu-
sions are, however, based on small numbers of accidents and should be
double-checked using new and as extensive data as possible before any
final conclusions.

In addition to the report, a Microsoft Excel spreadsheet template was drafted
for the safety evaluation of new road types. It will be developed further
based on new information on the safety consequences of new road types. In
the template, the safety evaluations are based on the risks and severities of
personal injury accidents by accident and road type.



ALKUSANAT

Talla selvityksella ja siihen liittyvalla laskentapohjalla pyritdan yhdenmukais-
tamaan uusien tietyyppien liikkenneturvallisuusvaikutusten arviointia (ohitus-
kaistatie keskikaiteella tai ilman, levedkaistainen tie, leveapientareinen tie ja
kapea nelikaistainen tie keskikaiteella). Tydssa syntynyttd Microsoft Excel
-laskentapohjan luonnosta voi tiedustella testikayttdon Tielaitoksen kes-
kushallinnosta (tie- ja likennetekniikka). Sitd kehitetdan jatkotydssa uusim-
mat onnettomuustiedot huomioon ottaen. Laskentapohjan nimi on TUT-
TA.xls (Taustatiedot Uusien Tietyyppien Turvallisuuden Arviointiin).

Tyo6n vastuuhenkild VTT Yhdyskuntatekniikassa oli Harri Peltola, jonka lisak-
si tyon tekemiseen osallistui Susanna Ranta. Tilaajan puolesta ty6ta ohjasi
ryhma, johon kuuluivat Pauli Velhonoja ja Paivi Pesu Tielaitoksen tie- ja lii-
kennetekniikasta seka Saara Toivonen tie- ja liikenneolojen suunnittelusta.
Tata tydéta varten saatiin kayttdon myoés vakuutusyhtidille ilmoitettujen onnet-
tomuuksien vakavuutta koskeva aineisto Liikennevakuutuskeskuksesta,
mista heille parhaimmat kiitokset. Liikennevakuutuskeskuksen puolesta tyén
ohjausryhmaan kuuluivat Lasse Hantula ja Jyrki Sarkamé.

Tyd on osa Tielaitoksen strategista projektia S12 Paateiden parantamisrat-
kaisut.
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1 TAUSTA

Kun kaksikaistaisen tien likennemaara kasvaa riittavasti, tulee ajankohtai-
seksi pohtia tarvetta rakentaa moottoritie, jonka liikenteen valityskyky on
olennaisesti suurempi kuin kaksikaistaisen paatien. Moottoritielld myds on-
nettomuusmaara ajoneuvoilla ajettua kilometrimaaraa kohti on selvasti pie-
nempi kuin kaksikaistaisilla teilla.

Liikennemaaran kasvaessa vahitellen, syntyy tilanteita joissa tavallisen kak-
sikaistaisen tien valityskyky alkaa jaada pieneksi, mutta ei ole viela perustel-
tua rakentaa moottoriteitd. Kaksikaistaisten teiden parantamiseksi vastaa-
maan kasvaneita liikennetarpeita on rakennettu moottorilikenneteita, mutta
niiden valityskyky ei ole olennaisesti kaksikaistaisten teiden valityskykya
suurempi. Lisaksi niiden turvallisuudesta saadut kokemukset eivat ole olleet
kovin myonteisia. Vaikka moottorilikenneteilla ei ole kevytta liikennetta eika
juurikaan niihin liittyvia onnettomuuksia ja liittymissa eritasojarjestelyt, taval-
lista kaksikaistaista tietd suuremmat nopeudet ovat lisdnneet erityisesti va-
kavia kohtaamisonnettomuuksia.

Tavallisen kaksikaistaisen tien ja moottoritien valille on pyritty kehittelemaan
muitakin ratkaisuja, ns. uusia poikkileikkauksia (ohituskaistatie, ohituskaista-
tie keskikaiteella, leveakaistainen tie, leveapientareinen tie ja kapea nelikais-
tainen tie keskikaiteella). Naiden tietyyppien liikenneturvallisuuden arviointi
on sikali ongelmallista, etta niistd saadut kokemukset sekd Suomessa etta
muissa maissa ovat melko vahaisia ja osin ristiriitaisia. Turvallisuuden arvi-
ointi joudutaan siten perustamaan muiden Suomessa kaytdéssa olemassa
olevien tietyyppien turvallisuudesta saatuihin kokemuksiin seka Suomessa ja
muissa maissa rajoitetussa maarin tehtyjen kokeilujen tuloksiin.

Kun arviot turvallisuudesta joudutaan tekemaan useista lahteista kerattyjen
hajanaisten tietojen perusteella, eri henkilét paatyvat arvioinneissaan hel-
posti erilaisiin tuloksiin. Tdma on luonnollista siksi, etta joudutaan arvioimaan
eri lahteista saatujen ristiriitaisten tietojen painoarvoja. Kun eri lahteista saa-
tavat tiedot on koottu yhteen ja niiden perusteella on tehty ehdotus turvalli-
suusarvion laatimistavasta, eri henkiloiden laatimat arviot ovat luultavasti
aiempaa yhtenevaisempid. Syntyvan keskustelun pohjalta arviointitapaa voi-
daan edelleen kehittaa.

Taman tydn tavoitteena oli laatia ehdotus uusien tietyyppien turvallisuuden
arviointitavaksi ja siten edistaa arvioiden yhtenaisyytta ja luotettavuutta.
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2 KAYTETYT TERMIT

Uudet tietyypit viittaa tdman tarkastelun kohteena oleviin, liitteessa 3 tar-
kemmin maariteltyihin tietyyppeihin: ohituskaistatie (2+1 kaistaa), ohituskais-
tatie keskikaiteella, leveakaistainen tie, leveapientareinen tie ja kapea neli-
kaistainen tie keskikaiteella.

Olemassa olevien teiden tietoja esitettdessa yleiset tiet on jaettu yhdeksaan
erilaiseen tieryhmaan, jotka on ryhmitelty seuraavasti (suluissa kaytettava
lyhenne):

Moottorivaylat ja muut kaksiajorataiset tiet:
1. Moottoritiet (Mo)
2. Moottoriliikennetiet (Mol)

3. Muut kaksiajorataiset tiet (2-ajr.)

Maaseudun kaksikaistaiset tiet:

4. Vilkkaat kaksikaistaiset maaseudun paatiet eli taajamien ulkopuolella
olevat valta- ja kantatiet, joiden KVL on yli 6 000 autoa/vrk (Paa-vil)

5. Hiljaiset kaksikaistaiset maaseudun paatiet eli taajamien ulkopuolella
olevat valta- ja kantatiet, joiden KVL on enintdan 6 000 autoa/vrk. (Paa-
hil)

6. Vilkkaat kaksikaistaiset maaseudun muut tiet eli taajamien ulkopuolella
olevat seutu- ja yhdystiet, joiden KVL on yli 1 500 autoa/vrk (Muu-vil)

7. Hiljaiset kaksikaistaiset maaseudun muut tiet eli taajamien ulkopuolella
olevat seutu- ja yhdystiet, joiden KVL on enintdan 1 500 autoa/vrk.(Muu-
hil)

Taajamien kaksikaistaiset tiet, jotka eivat ole moottorivaylia:

8. Vilkkaat taajamatiet eli tierekisterin maankayttétiedon mukaiset taajama-
tiet, joiden KVL on yli 6000 autoa/vrk (Taa-vil)

9. Hiljaiset taajamatiet eli tierekisterin maankayttotiedon mukaiset taajama-
tiet, joiden KVL on enintdan 6 000 autoa/vrk. (Taa-hil)

Onnettomuuksien tapahtumapaikkojen maaritys perustui tierekisterin tietoi-
hin. Jos kaikki moottori- ja moottorilikenneteiden eritasoliittymissa tapahtu-
neet onnettomuudet tulkittaisiin naiden teiden onnettomuuksiksi, moottori-
vaylien onnettomuusluvut olisivat jaljempana esitettyja jonkin verran suu-
rempia.

Vilkas ja hiljainen tie k3sitetdan tdssa yhteydessa toistensa vastakohdiksi.
Nimitykset viittaavat tien likennemaaraan (vilkasliikenteinen ja vahaliikentei-
nen), joka on ylla esitetyn mukaisesti rajattu eri tavoin paateilla ja muilla ylei-
silla teilla.

Vammautumiseen johtanut onnettomuus on onnettomuus, jossa joku
loukkaantui, mutta kukaan ei kuollut.
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Liitteen 5 taulukoissa on kulloisellakin ryhmittelylla esitetty seuraavat tiedot:
Pituus (km) osoittaa tarkastelussa olevien teiden tiepituuden.

KVL osoittaa keskimaaraisen vuorokausilikennemaaran tarkastelujakson
aikana eli vuosina 1994-1998 (ajoneuvoal/vrk).

Rask, % kertoo kuinka suuri osuus (%) liikennemaarastd on raskaita ajo-
neuvoja.

Suorite osoittaa kuinka paljon ajoneuvoilla ajetaan vuodessa ko. tieryhmas-
sa (miljoonaa ajoneuvokilometria, keskiarvo vuosilta 1994 - 98). Suoritteen
jaljessa oleva prosenttiluku osoittaa suoritteen osuuden koko maan yleisten
teiden suoritteesta. Aineistosta karsittiin tarkasteluaikana muuttuneiden tien-
kohtien tiedot (katso luku 3.2.1).

Hvjolv osoittaa vuodessa tapahtuvien henkilévahinkoon johtaneiden onnet-
tomuuksien maaran. Henkilévahinkoon johtaneita ovat onnettomuudet, jois-
sa vahintadan yksi ihminen on loukkaantunut tai kuollut. Tarkasteluissa ovat
mukana poliisin tienpitajalle raportoimat onnettomuudet. Ellei toisin mainita,
onnettomuuksilla tarkoitetaan henkildvahinkoihin johtaneita poliisin raportoi-
mia onnettomuuksia.

Hvjo/100km eli onnettomuustiheys osoittaa vuodessa tapahtuneiden henki-
I6vahinko-onnettomuuksien maaran sataa tiekilometria kohti.

Hvjo-riski osoittaa henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien maaran
sataa miljoonaa ajoneuvokilometrid kohti. Joskus tasta kaytetdan myds nimi-
tystd hvjo-aste. Hvjo-riskistd on esitetty viisi lukua: YHT = kaikki onnetto-
muusluokat yhteensa, jonka jalkeen sama tieto on esitetty onnettomuusluo-
kittain: Yks = yksittaisonnettomuuksien riski, KRP= kaantymis-, risteamis- ja
peraanajo-onnettomuuksien riski, OHK = ohitus- ja kohtaamisonnettomuuk-
sien riski ja Kev = kevytliikenteen onnettomuuksien riski (eli jalankulku-, pol-
kupyéra- ja mopedionnettomuuksien yhteenlaskettu riski). YHT-sarake on
em. neljan sarakkeen summa lisattynd eldin- ja muiden onnettomuuksien
riskilla. Naita kahta onnettomuusluokka ei ole esitetty erikseen, koska niiden
onnettomuusmaarat ovat hyvin pienia.

Kuoll/v osoittaa vuodessa kuolleiden maaran (poliisin raporttien perusteel-
la).

Kuol/100km eli kuolemantiheys osoittaa vuodessa kuolleiden maaran sataa
tiekilometria kohti.

Kuolemanriski osoittaa kuolleiden maaran sataa miljoonaa ajoneuvokilo-
metria kohti, tasta kaytetaan myds nimitysta kuolemanaste. Kuolemanriskis-
ta on esitetty samat viisi saraketta kuin henkildvahinko-onnettomuuksien ris-
kistékin (YHT, Yks, KRP, OhK, Kev). Niiden merkitys on vastaavanlainen
kuin ylla kohdassa Hvjo-riski.
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Vakavuus tarkoittaa henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien vaka-
vuutta ilmaistuna kuolemantapausten maaralla sataa hvj-onnettomuutta koh-
ti (kuolleet/100 hvj-onnettomuutta).

Kust p/km on kuolleiden ja henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien
maaran perusteella laskettu onnettomuuskustannukset ajoneuvokilometria
kohti. Kuolleen hintana on kaytetty 7,8 miljoonaa markkaa ja vammautumi-
seen johtaneen onnettomuuden hintana 218 000 markkaa (Ajokustannukset
1995). Luvussa 5 uusien tietyyppien onnettomuuskustannuksia maaritetta-
essa kaytettyjd vammautumiseen johtaneiden onnettomuuksien kustannuk-
sia on tarkasteltu luvussa 4.3.
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AINEISTOT

3 AINEISTOT

3.1

Kirjallisuus ulkomaisista kokemuksista

Uusista tietyypeistd on jonkin verran kokemuksia useissa maissa. Eri mai-
den tulokset eivat ole valttamatta suoraan siirrettdvissa Suomen olosuhtei-
siin. Kirjallisuudesta tehdyt keskeisimmat havainnot ja tulkinnat on esitetty
liitteen 1 muistiossa.

Kirjallisuusselvitykseen kaytiin |api seuraavat raportit:

*

Uusien tietyyppien liikenneturvallisuutta koskevat tutkimustulokset ja ole-
tukset (Paivi Pesu 4.12.1998, Tielaitos, tie- ja likennetekniikka),

Uudet tietyypit; selvitys ulkomaisista kokemuksista (S12 Paateiden pa-
rantamisratkaisut, Tielaitoksen sisaisia julkaisuja 21/1999),

Utvardering av alternativ 13 m vag; Halvarsrapport 1999:1(Carlsson et
al. 1999, VTI notat 53),

Nya typsektioner; Seminaari Haikossa, Porvoossa 30.9.1999 (PTL jaosto
22 Suomen osasto),

Road layout design standards and driver behaviour (Maycock, Brock-
lebank & Hall 1999, TRL, UK),

Safety effects of cross-section design for rural, four-lane, non-freeway
highways (Wang, Hughes, Stewart 1998, FHWA, USA),

What goes wrong in Highway Design and how to put it right (AA The
Automobile Association, UK 1999).

3.2 Tielaitoksen onnettomuusaineistot

Tielaitoksesta on saatu tata tyota varten kayttoon kaksi aineistoa:

*

homogeenisia tiejaksoja koskevat tie-, likenne- ja onnettomuustiedot.
Taman aineiston perusteella voidaan tarkastella henkilévahinko-onnetto-
muuksien ja kuolleiden maaria ja niiden riskeja

onnettomuustiedot, joihin on liitetty tapahtumakohtaa koskevat tiedot.
Taman aineiston perusteella voidaan tarkemmin tarkastella onnetto-
muuksien vakavuuden vaihteluja erilaisilla teilla (kuolleiden maara 100
henkildvahinko-onnettomuutta kohti).

Nama aineistot saatiin VTT Yhdyskuntatekniikkaan vuosien 1994-1998 osal-
ta tammikuussa 2000. Aineisto tarkistettiin ja siihen tehtiin joitakin pienia kor-
jauksia. Tarkasteltavasta aineistosta poistettiin ne tienkohdat, joille oli tehty
merkittavia muutoksia viiden viimeisimman vuoden aikana (1994-1998), kos-
ka naita tietoja ei voida pitaa luotettavina (katso luku 3.2.1).
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3.2.1 Aineiston karsinta

Tama selvityksen tarkeimmat analyysit perustuvat aineistoon, jossa homo-
geenisten tiejaksojen tietoihin on lisatty mm. henkilévahinko-onnettomuuk-
sien ja onnettomuuksissa kuolleiden maarat onnettomuusluokittain ajanjak-
solta 1994-1998. Aineistosta karsittiin tiejaksot, joilla oli tarkasteluaikana
(1998-1998) tehty muutoksia.

Tierekisterissa on tieto kolmesta erityppisestd muutoksesta ja niiden toteu-
tusvuodesta. Naiden tietojen perusteella aineistosta karsittiin pois tiet, jotka:

ovat olleet katuja tai yksityisteita tarkastelujakson aikana
on muutettu moottoritieksi tai moottoriliikennetieksi tarkastelujakson ai-
kana tai jotka on

+ on rakennettu tai joiden suuntausta on parannettu tarkastelujakson aikana.

Naiden lisaksi tarkastelusta jouduttiin karsimaan tiet, joiden likennemaarasta
ei ollut tietoa rekisterissa. Edelld mainituilla perusteilla jouduttiin aineistosta
karsimaan teitd yhteensad 2 283 km eli noin 3 % yleisten teiden pituudesta
(taulukko 1)

Taulukko 1. Tarkasteltava aineisto ja siité eri perustein pois jatettyjen tiejak-
sojen pituudet (km) tieryhmittain.

Mukana Pojstettu tarkastelusta, koska :
Tieryhma® tarkas- |Katu/ yksi-| Momol® |Rakent./*| KVL 2 | yhteensa

telussa | tyistie " suuntaus
Moottoritie 305 210 1 516
Moottoriliikennetie 137 18 13 168
Muu 2-ajoratainen tie 167 30 37 234
Vilkas paatie 949 14 963
Hiljainen paatie 10269 222 15 10506
Vilkas muut tie 2556 7 87 2650
Hiljainen muu tie 56614 335 1021 145 58115
Vilkas taajamatie 362 11 373
Hiljainen taajamatie 3864 10 99 8 3981
Yhteensa 75223 382 228 1505 168 77506

1) ovat olleet katuja tai yksityisteita tarkastelujakson aikana

2) muutettu moottoritieksi tai moottoriliikennetieksi tarkastelujakson aikana
3) rakennettu tai suuntausta on parannettu tarkastelujakson aikana

4) ei tietoa liikennemaarasta

5) tieryhmittely esitetty tarkemmin luvussa 2 Kaytetyt termit
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3.2.2 Aineiston kuvaus ja teiden ryhmittely

Liitteen 5 taulukossa 1 on esitetty keskeisimmat turvallisuustiedot edella
taulukossa 1 kaytetylla tieryhmittelylld (katso selitykset luku 2 Kaytetyt ter-
mit). Taulukko 1 ja liitteen 5 taulukko 1 laskettiin kayttden samaa tieryhmitte-
lya kuin aiemmissa selvityksissa (Peltola 1995). Maarittely perustuu mm. tiet-
tyyn liikennemaararajaan vilkkaiden ja hiljaisten teiden valilla.

Maaseudun kaksikaistaisilla paateiltéa likennemaaralla (KVL) ei ole selvaa
suoraviivaista tai hyppayksenomaista vaikutusta keskeisiin turvallisuuden
tunnuslukuihin (litteen 5 taulukot 2a ja 2b). Siksi paadyttiin kayttamaan tas-
sa raportissa samoja raja-arvoja kuin Peltola aiemmin (Peltola 1995). Liiken-
nemaara kuitenkin vaikuttaa esimerkiksi onnettomuusluokkajakaumaan: pie-
nilla likennemaarilla tapahtuu keskimaaraistd enemman yksittais- ja kevyen
likenteen onnettomuuksia kun taas suurilla likennemaarilla keskimaaraista
enemman kaantymis-, ristedmis- ja peraanajo-onnettomuuksia seka ohitus-
ja kohtaamisonnettomuuksia.

Raskaan liikenteen osuus ja raskaan liikenteen likennemaara eivat myos-
kaan vaikuttanut olennaisesti turvallisuuden tunnuslukuihin (liitteen 5 taulu-
kot 3a ja 3b). Siksi raskaan liikenteen osuutta tai likennemaaraa ei jatkossa
tarkastella erikseen.

Tieryhmittaisten tarkastelujen lisaksi erityistarkastelun kohteeksi valittiin tietyt
uusien tietyyppien turvallisuuden arvioinnin kannalta erityisen mielenkiintoi-
set tietyypit. Vertailuteind kaytettiin "ongelmateitd” ja "runkoverkkoa”, jotka
on tarkemmin maaritetty liitteessa 2. Tarkastelussa olevien teiden maarat on
esitetty taulukossa 2. Vertailutiet menevat osin paallekkain tarkasteltavien
tietyyppien kanssa. Esimerkiksi runkoverkossa on osia kaikista tarkastelluis-
ta tietyypeista.
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Taulukko 2. Erityistarkasteluun valitut tietyypit ja niiden aineiston suuruus.

Liikennemaara Ajoneuvosuorite Onnettomuudet
. Pituus, KVL, Raskai- | Milj. km | Osuus, | Hvj-onn. | Kuolleet

Tietyyppi’ km ajon./vrk ta, % v % Iv Iv
Ongelmatiet’ 1258 4 542 12,2 2086 8 214 28
Runkoverkko 5438 4732 11,7 9 391 35 802 103
Leveat seka-
liikennetiet 357 6 486 10,9 845 2 56 6
Ohituskaistatiet 48 11 313 12,4 199 1 14 3
Ohituskaistoja
saannollisesti 273 6 152 12,6 613 2 60 8
Leveakaistatiet 22 6 691 14,6 53 0 3 1
JOKU EM. 5617 4778 11,7 9745 37 835 106
El MIKAAN EM 69 605 664 7,7 16 877 63 2294 180
YHTEENSA 75 222 970 8,0 26 622 100 3129 286

*) Ongelmatiet ja runkoverkko eivat ole omia tietyyppejaan, mutta ne on esitetty vertailutieto-
na. Tarkemmat maarittelyt on esitetty liitteessa 2.

3.3 Liikennevakuutuskeskuksen aineisto henkilovahinko-
onnettomuuksien vakavuuden tarkasteluun

Tielaitoksen tilastoista voidaan selvittda, kuinka kuolleiden ja loukkaantunei-
den maara henkildvahinko-onnettomuuksien maaraa kohti vaihtelee erilaisil-
la teilld ja onnettomuusluokittain. Siita ei sen sijaan selvia, vaihteleeko kuo-
lemaan johtamattomien onnettomuuksien henkildvahinkojen vakavuus. Tata
tarkoitusta varten Liikennevakuutuskeskuksesta saatiin vahinkoilmoituksiin ja
niiden perusteella maksettuihin henkilévahinkokorvauksiin perustuva aineis-
to vuosina 1994-1998 tapahtuneista liikkenneonnettomuuksista. Sen avulla
voitiin ~ tarkastella =~ vammautumiseen  johtaneiden  henkilGvahinko-
onnettomuuksien (joku loukkaantunut, mutta kukaan ei kuollut) vakavuuden
vaihteluja olettamalla, ettd maksetut henkildvahinko-korvaukset kuvaavat
onnettomuuden henkildévahinkojen vakavuutta.

Liikennevakuutuskeskuksen aineistosta tarkasteluun otettiin aluksi ne
19 203 onnettomuutta, joista on maksettu korvausta henkildévahingoista ja
joiden tapahtumapaikaksi oli merkitty moottoritie, valtatie tai muu yleinen tie.
Vakuutusyhtion tietoon tuli kyseisena aikana vuosittain 3841 yleisella tiella
tapahtuneeksi tulkittua henkilévahinko-onnettomuutta, mika on 18 % enem-
man kuin poliisin Tielaitokselle ilmoittamien onnettomuuksien maara (3 264).
My6s onnettomuusluokkajakautumassa oli jonkin verran eroja (kuva 1).



Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut 17
AINEISTOT

1200

1000 A
800 -
600 -

400 A

ALK I

Henkilovahinko-onnettomuudet /vuosi

Yks Kaa Ohi Ris Koh Per Mop Pol Jal Eli Muu
B LVKnaineisto| 818 240 177 489 405 505 223 180 110 201 493
O TIELn aineisto | 1048 269 103 386 333 204 154 284 193 185 107

Kuva 1. Henkilbvahinko-onnettomuuksien vuosittainen méaéaré yleisilla teilla
onnettomuusluokittain Tielaitoksen ja Liikennevakuutuskeskuksen (LVK) ai-
neistoissa vuosina 1994—-1998.

Yleisilla teilld viidessd vuodessa tapahtuneeksi ilmoitetuista 19 203 onnet-
tomuudesta vakuutusyhtit oli saanut poliisin ilmoituksen 4 840 onnettomuu-
desta (25,2 %). Lisaksi poliisin ilmoitettiin kayneen 8 750 onnettomuuden
tapahtumapaikalla (45,6 %). Niinpa poliisi tietoon oli tullut yhteensa 70,8 %
kaikista yleisten teiden onnettomuuksista, joista maksettiin henkilovahinko-
korvausta liikennevakuutuksen perusteella. Onnettomuusluokista poliisin tie-
toon tulleiden onnettomuuksien osuus oli pienin mopedi-onnettomuuksissa
(43 %) ja suurin eldinonnettomuuksissa (89 %). Muissa onnettomuusluokis-
sa poliisin tietoon tulleiden onnettomuuksien osuus vaihteli valilla 63—84 %.

Vakuutusyhtididen maksamat keskimaaraiset henkilévahinko-korvaukset oli-
vat selvasti suurempia poliisin tietoon tulleista onnettomuuksista kuin korva-
ukset muista onnettomuuksista. Esimerkiksi yleisten teiden vammautumi-
seen johtaneiden onnettomuuksien (maksettu korvauksia henkilévahingois-
ta, mutta ei kuoleman korvauksia) henkilévahingoista maksetut korvaukset
olivat poliisin tietoon tulleissa vahingoissa keskimaarin 62 800 mk, kun vas-
taava luku muissa kuin poliisin tietoon tulleissa onnettomuuksissa oli 20 500
mk. Koska tassa raportissa tarkastellaan poliisin Tielaitokselle raportoimia
onnettomuuksia ja niiden vakavuuksia, jatkossa kaytetdan myos vakuutus-
yhtididen aineistosta pelkkien poliisin tietoon tulleiden vahinkojen tietoja. Nii-
den uskotaan vastaavan koko aineistoa paremmin Tielaitoksen rekisterissa
olevia onnettomuuksia.
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4 TURVALLISUUS NYKYISELLA TIEVERKOLLA

4.1

Turvallisuus tieryhmittain

Uusien tietyyppien turvallisuusarvioiden pohjaksi analysoitiin olemassa ole-
van tieverkon turvallisuutta vuosien 1994—-1998 onnettomuustietojen perus-
teella. Turvallisuustietoja tieryhmittain on tarkasteltu liitteen 5 taulukoissa 1
(turvallisuuden tunnusluvut) sekd saman liitteen taulukoissa 8a—8e seuraa-
vasti: henkildvahinko-onnettomuuksien maara (8a) ja -riski (8b), kuolleiden
maara (8c) ja -riski (8d) seka henkilévahinko-onnettomuuksien vakavuus
suhteella kuolleet / 100 henkildvahinko-onnettomuutta mitattuna (8e).

Liitteen 5 taulukoista 1 ja 8 voidaan tehda mm. seuraavanlaisia paatelmia:

¢

suoritteet ja onnettomuusmaarat eri tieryhmissa ovat kohtalaisen suuria
johtopaatésten tekoon, lukuun ottamatta ehkd moottoriliikenneteita.
Moottorilikenneteiden turvallisuus nayttaisi parantuneen selvasti edelli-
sestd, vuosien 1992—-1996 tarkastelusta. Liitteen 5 taulukon 19 mukaan
vuosien 1992-1996 aineistossa kaikkien moottoriliikenneteiden kuole-
manriskin keskiarvoon on vaikuttanut voimakkaasti valtatie 4:n poikkeuk-
sellisen suuri kuolemanriski. Kun kyseinen tie on moottoritien rakentami-
sen vuoksi suurelta osin pois nykyisesta tarkastelusta, tdma selittaa ai-
nakin osan huomattavasta kuolemanriskin pienenemisesta (litteen 5 tau-
lukot 1 ja 19). Moottoriliikenneteiden turvallisuuden luotettavaa analyysia
vaikeuttaa niiden pienehkd maara.

henkildvahinko-onnettomuuksien riski ja kuoleman riski eivat anna sa-
maan kuvaa eri tieryhmien valisista turvallisuuseroista (liitteen 5 taulukko
1). Tama johtuu siitad, ettd kuolleiden maara 100 henkildvahinko-
onnettomuutta kohden vaihtelee paljon tieryhmittain.

moottori- ja moottorilikenneteiden hvjo-riskeissa ei ole kovin suurta eroa,
mutta moottorilikenneteiden onnettomuudet ovat selvasti vakavampia,
erityisesti ohitus- ja kohtaamisonnettomuudet (liitteen 5 taulukot 1, 8b, 8d
ja 8e).

kaksiajorataisilla teillda on suuri hvjo-riski, mutta tieryhmista lievimmat on-
nettomuudet. Kuolemanriski on siten nailla teilla 1ahes moottoriteiden ta-
soa (liitteen 5 taulukot 1, 8b, 8d ja 8e).

hvjo- ja kuolemanriskeissa ei ole merkittavia eroja vilkkaiden ja hiljaisten
paateiden valilla. Hiljaisilla teilld on vilkkaita teitd suurempi yksittais- ja
elainonnettomuuksien riski, mutta pienempi kaantymis-, risteamis- ja pe-
raanajo-onnettomuuksien riski. Hiljaisilla teilld on hieman vilkkaita teita
suurempi kevyen liikenteen kuoleman riski. (litteen 5 taulukot 1, 8b, 8d ja
8e).
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+ hvjo- ja kuolemanriskeissa ei ole merkittavia eroja mydskaan vilkkaiden
ja hiljaisten muiden kuin paateiden valilld (onnettomuudet hieman vaka-
vampia hiljaisilla teilld). Hiljaisilla teilld on vilkkaita teitd suurempi yksit-
taisonnettomuuksien riski, mutta pienempi kaantymis-, ristedmis- ja pe-
radnajo-onnettomuuksien riski (liitteen 5 taulukot 1, 8b, 8d ja 8e).

+ hiljaisilla taajamateilld on kaikkein suurimmat hvjo- ja kuolemanriskit, jot-
ka kertyvat erityisesti risteamis- ja kevyen liikenteen onnettomuuksista
(liitteen 5 taulukot 1, 8b, 8d ja 8e).

4.2 Eraiden tietyyppien turvallisuus

Uusien tietyyppien turvallisuuden vaikutusarvioiden kannalta kiinnostavien
tietyyppien turvallisuutta (katso liite 2) on tarkasteltu liitteen 5 taulukoissa 4
a, bjac—7 a, b ja c (turvallisuuden tunnusluvut) seka liitteen 5 taulukoissa 9—
12 seuraavasti: henkildvahinko-onnettomuuksien maara (9a-12a) ja -riski
(9b—12b), kuolleiden maara (9c—12c) ja -riski (9d—12d) seka henkilévahinko-
onnettomuuksien vakavuus suhteella kuolleet / 100 henkilévahinko-
onnettomuutta mitattuna (9—12 e). Uusien tietyyppien turvallisuusarvioiden
taustatiedoksi liitteen 5 kuviin 1 ja 2 on koottu tietoja henkildvahinko-
onnettomuusriskistd ja henkilévahinko-onnettomuuksien vakavuudesta tar-
kastelujen kannalta mielenkiintoisilla tietyypeilla.

Liitteen 5 taulukoista 4-7 ja 9-12 seka niiden yhteenvetona tehdyista taulu-
koista 13—16 voidaan tehda tarkastelun kohteena olevista tietyypeistda mm.
seuraavanlaisia paatelmia:

+ suoritteet ja onnettomuusmaarat eri tietyypeilla ovat melko pienia. Vain
runkoverkon ja ongelmallisten teiden ryhmasta voidaan tehda melko luo-
tettavia johtopaatoksia (liitteen 5 taulukot 13).

+ kaikkien tarkasteltavien tietyyppien hvjo-riskit olivat Ongelmallisia teita
lukuun ottamatta maaseudun paateiden tasoa (9,6 hvjo / 100 miljoonaa
ajoneuvokilometrid) tai vahan sen alle. Onnettomuusluokittain tarkastel-
tuna kaikilla tarkastelluilla tietyypilla ohitusonnettomuuksien riski oli kes-
kimaaraista paatieta suurempi (litteen 5 taulukot 13 ja 14).

+ kuolemanriskit olivat sen sijaan tarkasteltavilla tietyypeilld keskimaarin
suuremmat kuin muilla yleisilla teilla. Tama koski kaikkia muita tietyyp-
peja kuin leveita sekaliikenneteita ja runkoverkon teita. Erityisen huonolta
kuolemanriski naytti leveakaistateilld, mutta tdma tarkastelu perustuu
vain 7 kuolemaan/5 vuotta kun odotusarvo paateiden keskimaaraisen
riskin mukaan olisi ollut vain puolet tasta. Lisaksi levedkaistateiden tur-
vallisuus vaihteli huomattavasti teittain ja tienkohdittain (valtatiella 4 usei-
ta onnettomuuksia lyhyelld matkalla). My6s ohituskaistateiden kuoleman-
riski on melko suuri kun mukaan otetaan Jarvenpaa-Mantsala valin ai-
neisto vuosilta 1992-1995 (talvikelilld tapahtuneita kohtaamisonnetto-
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muuksia, ilman niitd kuolemanriski olisi ollut suhteellisen pieni). On
huomattava, ettd kuolleiden maarat tarkastelluilla tietyypeilla ovat
tilastollisen varmuuden kannalta pienia ja siten satunnaisvaihtelulle
erityisen alttiita.

¢ onnettomuuksien vakavuuden vaihtelu (kuolleet/100 hvj-onnettomuutta)
onnettomuusluokkien valilla oli erittdin suurta — saman onnettomuusluo-
kan vakavuudessa eri tieryhmilld ei yleensa ollut erityisen merkittavia
eroja silloin kun tarkastellaan riittdvan suureen onnettomuusmaaraan pe-
rustuvia lukuja.

4.3 Vammautumiseen johtaneiden onnettomuuksien vakavuus

Onnettomuuksista aiheutuvien kustannusten laskenta voidaan perustaa kes-
kimaaraisiin arvoihin. Esimerkiksi henkilévahinkoon johtaneen onnettomuu-
den keksimaarainen hinta yleisilla teillda vuoden 1995 tasossa oli 975 800
mk. Talléin kuitenkaan vakavuudeltaan erilaisten onnettomuuksien kustan-
nuserot eivat vaikuta tuloksiin.

Kuolleiden maaran vaihtelusta on kaytettavissa tietoja (luvut 4.1 ja 4.2), mut-
ta vammautumiseen johtaneen onnettomuuden (joku loukkaantui, mutta ku-
kaan ei kuollut) vakavuuden vaihteluista ei juurikaan ole kaytettavissa suo-
malaisia tietoja. Keskimaaraisten kustannusten maarittamisen perusteena on
kaytetty mm. vakuutusyhtiéiden maksamien korvausten maaraa.

Tata tarkastelua varten Liikennevakuutuskeskuksessa tehtiin aineisto, jonka
perusteella voidaan arvioida vammautumiseen johtaneen onnettomuuden
vakavuuden vaihteluja (luku 3.3).

Aineistossa onnettomuudet on ryhmitelty sen mukaan, millaisista henkilova-
hingoista on maksettu korvausta. Koska tavoitteena on selvittdd vammautu-
miseen johtaneiden onnettomuuksien vakavuuden vaihteluja (joku loukkaan-
tui, mutta kukaan ei kuollut), tarkastelusta jatettiin pois onnettomuudet, joista
on maksettu korvauksia kuoleman tapauksesta. Aineisto jakautui talloin kol-
meen luokkaan: 1) maksettiin korvausta pysyvasta vammasta tai tyokyvyt-
tomyydestaan 2) ei maksettu kohdan 1 korvauksia, mutta maksettiin korva-
uksia kivusta ja sarysta ja 3) ei maksettu kohdan 1 eikd 2 korvauksia, mutta
maksettiin korvauksia muusta henkildvahingosta. Kuvassa 2 on esitetty hen-
kildovahinkokorvausten keskimaarainen arvo edella kuvatun vahingon vaka-
vuuden mukaan erilaisilla teilld tapahtuneissa onnettomuuksissa. Koska tar-
kasteltava aineisto sisaltda vakuutuksenottajien itse ilmoittamia tietoja, nii-
den tasmallisyydesta ei ole varmuutta. Ristiriitaisuuksien karsimiseksi ja
mahdollisimman vertailukelpoisten tietojen saamiseksi yleisilla teilla tapahtu-
neiksi on tassa yhteydessa tulkittu vain ne onnettomuudet, joita ei ole koo-
dattu tapahtuneiksi taajamassa ja jotka on koodattu tapahtuneiksi valtateilla,
moottoriteilla tai muilla yleisilla teilla.
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M Taajama 338 14 2 32
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Kuva 2. Vakuutusyhtibéiden maksamien henkilbvahinkokorvausten keskiméaa-
rédinen arvo vahingon merkittdvimméan korvauslajin mukaan erilaisilla teill4
tapahtuneissa vammautumiseen johtaneissa poliisin tietoon tulleissa onnet-
tomuuksissa vuosina 1994—-1998 (LVK).

Vakuutusyhtion tilaston mukaan poliisin tietoon tulleista vammautumiseen
johtaneista onnettomuuksista 10,8 % johti korvauksiin pysyvistd vammoista.
Tama runsas kymmenesosa onnettomuuksista aiheutti 84,9 % henkilévahin-
kokorvauksia. Keskiméaaraisia korvaussummia vertailemalla voidaan todeta,
etta yksi pysyvan vamman korvauksiin johtanut onnettomuus aiheutti vakuu-
tusyhtidille yhta paljon henkilévahinkokorvauksia kuin keskimaarin 46 henki-
I6vahinko-onnettomuutta, joista ei maksettu pysyvan vamman korvausta.

Onnettomuusluokittaisissa korvaussummissa on suuriakin eroja eri tieluokki-
en valilla, mutta kaikkien onnettomuusluokkien keskimaaraiset korvaussum-
mat erilaisilla yleisilla teilld ovat melko lahella toisiaan (kuva 3). On huomat-
tava, ettd onnettomuusluokkien luvut perustuvat usein pieniin onnettomuus-
maariin (esimerkiksi moottoriteiden jalankulkuonnettomuudet 3 onnettomuu-
teen). Kun onnettomuusmaarat ovat pienia, satunnaisvaihtelu on huomatta-
vaa. Jatkossa vammautumiseen johtaneiden onnettomuuksien vakavuuden
vaihtelua arvioidaan kaikkien yleisten teiden keskimaaraisten lukujen perus-
teella (kuva 3 alin rivi).
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Kuva 3. Poliisin tietoon tulleiden vammautumiseen johtaneiden yleisten tei-
den onnettomuuksien keskimé&éréisten henkilbvahinkokorvausten méaéré tie-
Ja onnettomuusluokittain vuosina 1994—1998 (LVK).

Vakuutusyhtididen maksamat korvaukset poliisin tietoon tulleiden, yleisten
teiden vammautumiseen johtaneiden onnettomuuksien henkildvahingoista
olivat Liikennevakuutuskeskuksen aineiston mukaan keskimaarin 68 000
markkaa onnettomuutta kohti. Vammautumiseen johtaneen onnettomuuden
yksikkdkustannukset ovat Tielaitoksen mukaan keskimaarin 218 000 mark-
kaa (Tieliikenteen ajokustannukset 1995). Onnettomuuteen liittyy muitakin
kustannuksia kuin vakuutusyhtion maksamat henkildvahinkokorvaukset.
Olettamalla henkildvahinkokorvausten kuvastavan myos naiden muiden kus-
tannusten suuruutta, kunkin onnettomuusluokan henkilévahinkokorvausten
maaraa voidaan kasvattaa samassa suhteessa ja saada arvio vammautumi-
seen johtaneiden onnettomuuksien kustannusten suuruudesta onnettomuus-
luokittain.

Vakuutusyhtidéiden maksamien henkildvahinkokorvausten onnettomuusluok-
kakohtaisia arvoja kasvatettiin niin paljon, ettd yleisten teiden keskimaarai-
sellda onnettomuusluokkajakautumalla vammautumiseen johtaneen onnetto-
muuden keskimaaraiset kustannukset vastaavat keskimaaraista yksikkdkus-
tannusta 218 000 markkaa. Kaytannossa tama merkitsi sita, etta em. onnet-
tomuusluokittaiset henkilévahinkokorvaukset (kuvan 3 alin rivi) kerrottiin lu-
vulla 2,72. Nain paadyttiin kuvassa 4 esitettyihin vammautumiseen johta-
neen onnettomuuden onnettomuusluokkakohtaisiin yksikkdarvoihin.
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Kuva 4. Liikennevakuutuskeskuksen aineiston perusteella madaritetyt vam-
mautumiseen johtaneiden onnettomuuksien yksikkbkustannukset.
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5.1

Turvallisuusarvioiden tekotapa

Luvun 4 ja siihen liittyvien liitetaulukoiden seka kansainvalisten kokemusten
perusteella uusien tietyyppien turvallisuutta pyrittiin arvioimaan seuraavista
lahtokohdista:

tarkastelussa olivat liitteessa 3 esitetyt perustietyypit ns. taydellisesti va-
rustettuina eli toteutettuna liitteessa 3 kuvatulla tavalla (ohituskaistatie,
ohituskaistatie keskikaiteella, levakaistatie, leveapiennartie seka kapea
nelikaistatie keskikaiteella). Naiden tietyyppien lisaksi kaytettiin eraanlai-
sia vertailuarvoina seuraavia tietyyppeja: moottoritie, moottorilikennetie
ja maaseudun kaksikaistainen paatie.

tarkastelut tehtiin arvioimalla henkilévahinko-onnettomuuksien riski ja
kuolleiden maara henkilévahinko-onnettomuuksia kohti kullakin tietyypilla
onnettomuusluokittain.

kullekin tietyypille pyrittiin nykyisten teiden turvallisuusanalyysin ja kan-
sainvalisten kokemusten perusteella muodostamaan yksi ns. todenna-
kdisin arvio taydellisesti varustetuille jarjestelyille (lite 3). Useista tietyy-
peistd vahintdan yhden onnettomuusluokan riski- tai vakavuustiedot
jouduttiin arvioimaan puutteellisten ja osin ristiriitaistenkin tietojen perus-
teella. Tarkastelujen perusteella lahinnd kohtaamisonnettomuuksien
maara ja vakavuus ratkaisee tietyyppien turvallisuuserot (luku 5.3). Niin-
pa uskottavimman turvallisuustilanteen liséksi pyrittiin laatimaan arvio
kohtaamisonnettomuuksien ja muiden onnettomuusluokkien vaikutusar-
vioita varioimalla eraanlainen herkkyystarkastelu. Vaikutusarvioiden vir-
hetarkastelulla avulla pyrittiin kuvaamaan sita, kuinka suuri epavarmuus
liittyi vaikutusarvioihin (luku 5.4).

onnettomuuskustannukset laskettiin kayttaden kuolleen hintana 7,8 Mmk
ja vammautumiseen johtaneen onnettomuuden hintana luvussa 4.3 maa-
ritettyja onnettomuusluokkakohtaisia yksikkokustannuksia.

taydellisesti varustettujen tietyyppien tarkastelujen lisdksi arvioitiin varus-
telujen puutteiden aiheuttamia turvallisuusmenetyksia (luku 6.1).

vaikutusarvioiden laatimiseen luonnosteltiin Microsoft Excel -pohja, jonka
kayttéa on tarkemmin esitetty luvussa 6. Laskentapohjaa voi tiedustella
testikayttoon Tielaitoksen keskushallinnosta (tie- ja liikennetekniikka). Si-
ta kehitetdan jatkotydssa uusimmat onnettomuustiedot huomioon ottaen.
Laskentapohjan nimi on TUTTA.xlIs (Taustatiedot Uusien Tietyyppien
Turvallisuuden Arviointiin).



Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut 25
UUSIEN TIETYYPPIEN TURVALLISUUS

5.2 Arvioiden taustalla olevat oletukset

Tarkasteltavien tietyyppien henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien
riski (hvj-onnettomuutta / 100 miljoonaa ajoneuvokilometrid) sekd onnetto-
muuksien vakavuus (kuolleet/100 henkildvahinkoon johtanutta onnettomuut-
ta) maaritettiin kaytettavissa olevien onnettomuushistoriatietojen (luku 4 ja
litteen 5 kuvat 1 ja 2) sekd suomalaisten ja kansainvalisten kokemusten pe-
rusteella (liite 1). Laskentalomakkeella (luku 6) riskien ja vakavuuksien lisak-
si esitetdan muutosprosentit vertailuarvoista eli moottoriteiden ja maaseudun
kaksikaistaisten paateiden vastaavista tiedoista.

Moottoriteita ja maaseudun kaksikaistaisia paateita koskeva materiaali, josta

keskimaaraiset turvallisuustiedot on laskettu, on melko laaja. Sen sijaan pe-

rinteisten moottoriliikenneteiden (muut kuin uudet tietyypit) maara on suh-
teellisen pieni ja altis satunnaisvaihtelulle. Niinpa my6s sen todennakdisinta

turvallisuutta on tarkasteltu suhteessa muihin tietyyppeihin. Pyrkimyksena ol

hyddyntaa moottorilikenneteiden aineisto, mutta tehtyjen tarkastelujen pe-

rusteella sitd muokattiin seuraavasti:

+ eladinonnettomuuksien riskina kaytettiin moottoriliikenneteiden riskin (0,8)
sijasta moottoriteiden vastaavaa riskia (0,5), koska moottoriliikenneteille-
kin oletetaan perustapauksessa riista-aidat.

¢ pienen havaintoaineiston vuoksi kaantymisonnettomuuksien todelliseksi
vakavuudeksi oletettiin moottorilikenneteiden vakavuuden (20) sijasta
moottoriteiden (20) ja moottorilikenneteiden vakavuuden (0) keskiarvo
(10)

+ ristedmis-, perdanajo-, mopedi- ja polkupydrdaonnettomuuksissa ei tar-
kastelujakson aikana ollut kuollut yhtdan henkea. Niiden vakavuuksiksi
oletettiin puolet kaksikaistaisten paateiden vastaavista vakavuuksista

Moottorilikenneteiden keskimaaraiseksi riskiksi muodostui 6,5 hvjo / 100 mil-

joonaa ajoneuvokilometria kun se havaintoaineistossa oli 6,6. Vastaavasti

keskimaaraiseksi vakavuudeksi muodostui 15,6 kun se havaintoaineistossa
oli 17. Onnettomuuskustannukset olivat 9,4 p/ajoneuvokilometri mika vastaa
melko hyvin havaintoaineistoa (10 p/km).

Myds ohituskaistateiden havaintomateriaali oli kovin vahaista, mista syysta

sen arvoja muokattiin seuraavasti:

+ pienen havaintoaineiston vuoksi kaantymis-, risteamis-, mopedi-, polku-
pyéra- ja jalankulkuonnettomuuksia ei ollut tapahtunut tarkastelujakson
aikana yhtaan, joten niiden onnettomuusriskit ja vakavuudet oletettiin
samoiksi kuin moottorilikenneteilla

+ pienen havaintoaineiston vuoksi kohtaamisonnettomuuksien riskia pie-
nennettiin ohituskaistateiden havaintoaineiston 2,2:sta 2,0:aan, joka vas-
taa ohituskaistateiden ja moottoriliikenneteiden riskin (1,8) keskiarvoa.
Vastaavasti kohtaamisonnettomuuksien vakavuus (59) pienennettiin vas-
taamaan moottoriliikenneteiden vakavuutta (36)
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¢ ohitus-, peraanajo- ja elainonnettomuuksissa ei tarkastelujakson aikana
ollut kuollut yhtdan henkea. Niiden vakavuudet oletettiin samoiksi kuin
moottorilikenneteilla

Ohituskaistateiden keskimaaraiseksi riskiksi muodostui 7,8 hvjo / 100 miljoo-

naa ajoneuvokilometria kun se havaintoaineistossa oli 7,1. Vastaavasti kes-

kimaaraiseksi vakavuudeksi muodostui 16,5 kun se havaintoaineistossa oli

23. Onnettomuuskustannukset olivat 11,9 p/ajoneuvokilometri kun se ha-

vaintoaineistossa oli 14 p/km.

Kaiteellisten ohituskaistateiden turvallisuustarkastelun [&htokohta oli sama

kuin kaiteettoman, mutta siihen oletettiin seuraavat muutokset:

+ yksittaisonnettomuuksien riskin oletettiin olevan kaiteeseen tormaamis-
ten vuoksi kaiteetonta vaihtoehtoa suurempi (riski 2,6 — 3,1)

+ ohitusonnettomuuksien ja kohtaamisonnettomuuksien riskin oletettiin
pienenevan selvasti (0,7 —» 0,4 ja 2,2 —» 0,4).

¢ peraanajojen riskin oletettiin hieman lisdantyvan kaidevaihtoehdossa (0,7
— 0,9)

¢ ohitusonnettomuudet oletettiin vakavammiksi (14 — 17) mutta kohtaa-
misonnettomuudet lievemmiksi (36 — 20) kuin ilman kaidetta
-vaihtoehdossa

Kaiteellisten ohituskaistateiden keskimaaraiseksi riskiksi muodostui 6,7

hvjo/ 100 miljoonaa ajoneuvokilometria ja keskimaaraiseksi vakavuudeksi

10,1 kuollutta/ 100 henkilévahinkoon johtanutta onnettomuutta. Onnetto-

muuskustannukset olivat 6,6 p/ajoneuvokilometri eli selvasti pienemmat kuin

kaiteettomassa vaihtoehdossa.

Levedkaistateiden turvallisuusarviot perustuivat selvityksessa saatuihin le-

vedkaistateiden tunnuslukuihin, mutta pienen havaintoaineiston vuoksi niihin

oletettiin seuraavanlaiset muutokset:

¢ pienen havaintoaineiston vuoksi kaantymis-, ristedmis-, mopedi- ja pol-
kupyoraonnettomuuksia ei ollut tapahtunut tarkastelujakson aikana yh-
tdan, joten niiden onnettomuusriskit ja vakavuudet oletettiin samoiksi
kuin moottoriliikenneteilla

¢ havaintoaineistossa kohtaamisonnettomuuksien riski oli melko pieni
(0,8), mutta niiden vakavuus erittdin suuri (150 eli kolme kuollutta kah-
dessa kuolemaan johtaneessa onnettomuudessa). Pienen havaintoai-
neiston vuoksi kohtaamisonnettomuuksille oletettiin moottoriliikennetei-
den riski (1,8) seka vakavuus (36).

¢ yksittais-, peraanajo- ja luokan 'muut’ onnettomuuksissa ei tarkastelujak-
son aikana ollut kuollut yhtdan henkea. Niiden vakavuudet oletettiin sa-
moiksi kuin moottoriliikenneteilla

¢ pienen havaintoaineiston vuoksi ohitusonnettomuuksien vakavuudeksi
oletettiin levedkaistateiden ohitusonnettomuuksien vakavuuden (50) si-
jasta moottorilikenneteiden vakavuuden (14) ja levedkaistateiden vaka-
vuuden (50) keskiarvo 32
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¢ pienen havaintoaineiston vuoksi jalankulkuonnettomuuksien vakavuuden
(200) sijasta kaytettiin moottorilikenneteiden jalankulkuonnettomuuksien
keskimaaraista arvoa (33)

+ pienen havaintoaineiston vuoksi eldinonnettomuuksien vakavuuden (50)
sijasta kaytettiin moottorilikenneteiden elainonnettomuuksien keskimaa-
raista arvoa (7)

Leveakaistateiden keskimaaraiseksi riskiksi muodostui 8,0 hvjo / 100 miljoo-

naa ajoneuvokilometria kun se havaintoaineistossa oli 6,1. Vastaavasti kes-

kimaaraiseksi vakavuudeksi muodostui 16,4 kun se havaintoaineistossa oli

44. Onnettomuuskustannukset olivat 12,1 p/ajoneuvokilometri kun se ha-

vaintoaineistossa oli 22. Kaytannossa tehdyt oletukset merkitsevat sita, etta

levedkaistateiden aineiston 16 henkildvahinko-onnettomuuden ja 7 kuole-
man sijasta niiden satunnaisvaihtelusta vapaaksi maaraksi oletettiin 21 hen-
kildvahinko-onnettomuutta ja 3,5 kuolemaa viidessa vuodessa.

Levedpiennarteiden turvallisuustarkastelun lahtékohta oli sama kuin le-

vedkaistatien, mutta siihen oletettiin seuraavat muutokset:

¢ oletettavasti leveakaistateitd hieman alhaisempien nopeuksien vuoksi
oletettiin yksittaisonnettomuuksien riski hieman leveakaistateiden riskia
pienemmaksi (2,7 — 2,4) ja vakavuus hieman lievemmaksi (5,0 — 4,3)

+ oOletettavasti leveakaistateitd hieman alhaisempien nopeuksien vuoksi
oletettiin kohtaamisonnettomuuksien riski hieman leveakaistateiden ris-
kia pienemmaksi (1,8 — 1,6) ja vakavuus hieman lievemmaksi (36 — 32)

+ levedkaistateitd alhaisempien nopeuksien seka pienempien ohitusmaari-
en vuoksi ohitusonnettomuuksien maara oletettiin hieman pienemmaksi
kuin leveakaistatiella (0,8 — 0,6).

Leveapiennarteiden keskimaaraiseksi riskiksi muodostui 7,4 hvjo/ 100 mil-

joonaa ajoneuvokilometria ja keskimaaraiseksi vakavuudeksi muodostui 15

kuollutta/ 100 henkilévahinkoon johtanutta onnettomuutta. Onnettomuus-

kustannukset olivat 10,3 p/ajoneuvokilometri.

Kapeiden keskikaiteellisten nelikaistateiden turvallisuusarviot perustettiin

moottoritien turvallisuustietoihin. Koska kapealla nelikaistaisella tielld on 100

km/h rajoitus moottoritien 120 km/h sijasta, turvallisuus saattaa parhaassa

tapauksessa jopa olla parempi kuin moottoriteilld. Turvallisuusarviot tehtiin

melko varovaisesti pyrkien valttdmaan mahdollisuutta yliarvioida nelikaista-

teiden turvallisuus. Nelikaistateiden turvallisuus oletettiin samaksi kuin moot-

toriteilla seuraavin poikkeuksin:

¢ onnettomuusriskit 10 % suurempia kuin moottoriteilld seuraavissa onnet-
tomuusluokissa: yksittdisonnettomuudet (2,4 — 2,64), ohitusonnetto-
muudet (0,4 — 0,44) ja kohtaamisonnettomuudet (0,2 — 0,22)

¢ onnettomuuksien vakavuudet 10 % suurempia kuin moottoriteilld seu-
raavissa onnettomuusluokissa: yksittdisonnettomuudet (8 — 8,8), ohi-
tusonnettomuudet (2 — 2,2) ja kohtaamisonnettomuudet (20 — 22)
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¢ peraanajo-onnettomuuksien riski 30 % suurempi kuin moottoriteilla (0,8
— 1,04)

¢ peraanajo-onnettomuuksien vakavuus 30 % suurempi kuin moottoriteilla
(2> 2,6)

Kapeiden keskikaiteellisten nelikaistateiden keskimaaraiseksi riskiksi muo-

dostui 5,9 hvjo / 100 miljoonaa ajoneuvokilometria ja keskimaaraiseksi vaka-

vuudeksi muodostui 7,8 kuollutta / 100 henkilévahinkoon johtanutta onnet-

tomuutta. Onnettomuuskustannukset olivat 4,8 p/ajoneuvokilometri.

5.3 Perusratkaisujen turvallisuus

Microsoft Excel -ohjelmalla toteutettu laskentapohjan luonnos TUTTA (Taus-
tatiedot Uusien Tietyyppien Turvallisuuden Arviointiin) sisaltda uusien tie-
tyyppien ja niiden vertailukohtien turvallisuusominaisuuksien arvioinnin ns.
taydellisesti toteutettuina (lite 3) seka mahdollisuuden tarkastella tiettyjen
puutteiden vaikutusta turvallisuuteen (katso luku 6). Kuvissa 5-8 on esitetty
keskeisimmat turvallisuuden tunnusluvut liitteessd 3 esitetyllad tavalla toteu-
tettuina. Naiden tunnuslukujen taustalla olevat oletukset turvallisuudesta on
esitetty luvussa 5.2.
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Kuva 5. Henkilévahinko-onnettomuuksien riski (hvjo / 100 miljoonaa ajoneu-
vokilometrid) téydellisesti toteutetuilla uusilla tietyypeilla (katso liite 3).



Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

UUSIEN TIETYYPPIEN TURVALLISUUS

29

Henkilévahinko-onnettomuuksien riskista (kuva 5) voidaan todeta mm., etta:

+ yksittdisonnettomuudet ovat kaikilla tietyypeilla yleisin yksittdinen onnet-

tomuusluokka, mutta niiden riskit eri tietyyppien valilla ovat suhteellisen
pienia

kaantymis-, risteamis-, mopedi-, polkupyora- ja eldinonnettomuuksien
riski on kaikilla muilla tietyypeilla selvasti maaseudun paateita pienempi.
Tama johtuu siita, etta tarkasteltavilla uusilla tietyypeilld on oletettu eri-
tasoliittymat, rajoitettu kevyt liikenne ja riista-aidat

ohitus-, peraanajo- ja varsinkin kohtaamisonnettomuuksien riskeissa on
suhteellisen suuria eroja riippuen jarjestelyista

kaikkien onnettomuusluokkien yhteinen riski on suurin maaseudun paa-
teilla ja pienin moottoriteilla.
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Kuva 6. Liikennekuoleman riski (kuolleet / 100 miljoonaa ajoneuvokilometrié)

taydellisesti toteutetuilla uusilla tietyypeilléa (katso liite 3).

Kuoleman riskista (kuva 6) voidaan todeta mm., etta:

+ kuolemanriski ohitus- ja varsinkin kohtaamisonnettomuuksissa vaihtelee

selvasti eri tietyypeissad. Erot ovat niin suuria, ettd ne hallitsevat selvasti
kaikkien onnettomuusluokkien yhteisen kuolemanriskin suuruuden vaih-
teluja. Kohtaamisonnettomuudet on ohitusonnettomuuksiakin tarkeampi
kuolemanriskin kannalta.

myods yksittaisonnettomuuksien kuolemanriskissd on eroja tietyyppien
valilla. Huomionarvoista on, ettd kuolemanriski yksittaisonnettomuuksis-
sa on ilmeisesti muita teitd suuremmista nopeuksista johtuen moottori-
teilld suhteellisen korkea, esimerkiksi maaseudun paateitd selvasti
suurempi.
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¢ kaikkien onnettomuusluokkien yhteinen kuolemanriski on selvasti pienin
tietyypeilla, joissa eri ajosuunnat on eroteltu toisistaan (moottoritie, kes-
kikaiteellinen ohituskaistatie ja kapea nelikaistatie).
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[ 8.Péitie,maas. 5 5 15 10 45 3 16 21 35 3 13 13

Kuva 7. Henkilbvahinko-onnettomuuksien vakavuus (kuolleet / 100 henkil6-
vahinko-onnettomuutta) taydellisesti toteutetuilla uusilla tietyypeilld (katso
liite 3).

Onnettomuuksien vakavuudesta kuolleet/100 henkildvahinko-onnettomuutta
(kuva 7) voidaan todeta mm., etta:

¢ onnettomuuksien vakavuudessa on merkittdvimmat erot kohtaamison-
nettomuuksissa, joissa vakavuus vaihtelee valilla 2045 kuollutta sataa
henkildvahinko-onnettomuutta kohti ja ohitusonnettomuuksissa 2-32
kuollutta sataa henkilévahinko-onnettomuutta kohti

¢ jalankulkuonnettomuuksien vakavuus on kaikissa tietyypeissa korkea
¢ muista onnettomuusluokista poiketen yksittaisonnettomuuksien vaka-
vuus on suurin moottoriteilla ja kapeilla nelikaistateilla

¢ kaikkien onnettomuusluokkien yhteinen vakavuus on ohituskaistateilla,
levedkaistateilld ja moottorilikenneteilld noin kaksinkertainen moottori-
teihin ja kapeisiin nelikaistateihin nahden.
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Kuva 8. Onnettomuuskustannukset (p/ajoneuvokilometri) tédydellisesti toteu-
tetuilla uusilla tietyypeilld (katso liite 3).

Onnettomuuskustannuksista (kuva 8) voidaan todeta mm., etta:

L

onnettomuuskustannuksista suurin osa koituu yksittais-, ohitus-, jalanku-
lu- ja etenkin kohtaamisonnettomuuksista

ohitus- ja varsinkin kohtaamisonnettomuuksissa on huomattavia eroja
onnettomuuskustannuksissa. Ne aiheutuvat suurista eroista kuoleman-
riskissd (kuva 6), johon vaikuttavat sekd henkildvahinko-
onnettomuuksien riskin erot (kuva 5) etta erot kuolleiden maarassa hen-
kildvahinko-onnettomuuksien maaraa kohti (kuva 7)

levedkaista- ja leveapiennarteiden muita tieryhmia suuremmat jalankul-
kuonnettomuuksien kustannukset kertyvat paaosin henkildvahinko-
onnettomuuksien riskien eroista. Taméa aiheutuu siita, ettd vammautumi-
seen johtaneiden jalankulkuonnettomuuksien kustannukset ovat vahin-
taan kaksinkertaisia muihin onnettomuusluokkiin verrattuna (kuva 4)

yksittaisonnettomuuksien kustannukset ovat melko suuria, mutta niiden
erot tieryhmien valilla eivat ole erityisen suuria. Suurimmillaan yksit-
taisonnettomuuksien kustannukset ovat tieryhmissa, joissa ajosuunnat
on eroteltu toisistaan (keskikaiteellinen ohituskaistatie, kapea nelikaista-
tie ja moottoritie) seka ohituskaisteilla

huomattavimpia eroja edella mainittujen neljan onnettomuusluokan lisak-
si on kadantymis-, ristedmis-, mopo- ja polkupydraonnettomuuksissa, jois-
ta aiheutuu muita tieryhmia vahemman kustannuksia moottoriteilla ja ka-
peilla nelikaistateilld sekd luokan 'muut’ onnettomuuksissa, joista aiheu-
tuu muita tieryhmia enemman kustannuksia ohituskaistateilla ja keskikai-
teellisilla ohituskaistateilla.

kaikkien onnettomuusluokkien yhteiset onnettomuuskustannukset vaihte-
levat moottoriteiden ja kapeiden nelikaistateiden noin 5 pennin kustan-
nuksista ohituskaistateiden ja levedkaistateiden niihin verrattuina yli kak-
sinkertaisiin arvoihin (11,9 ja 12,1 p/ajoneuvokilometri).
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5.4 Tulosten luotettavuuden arviointi

Uusien tietyyppien turvallisuuden arviointi perustuu olemassa olevien teiden
turvallisuustilanteeseen seka turvallisuuteen vaikuttavista tekijoista saatuihin
kokemuksiin sekd Suomessa ettd ulkomailla. Kaytettavissa olevat tiedot ei-
vat ole ristiriidattomia, joten arvioissa jouduttiin painottamaan eri lahteista
saatuja tietoja harkinnanvaraisesti. Luvuissa 5.1 ja 5.2 on esitetty milla peri-
aatteilla vaikutusarviot on tehty ja millaisia arvioita laskennat sisaltavat.

Turvallisuusarviot perustettiin moottoriteiden ja maaseudun kaksikaistaisten
paateiden turvallisuustilanteeseen. Maaseututeiden aineisto on niin laaja,
ettd siind satunnaisvaihtelu ei aiheuta suuria ongelmia, mutta nama tiet si-
saltavat hyvin erilaisia olosuhteita. Moottoriteiltda on kaytettavissa huomatta-
vasti suppeampia aineisto, mutta toisaalta niiden olosuhteet ja turvallisuusti-
lanne eivat vaihtele yhta paljon kuin maaseudun paateilla. Kolmantena ver-
tailukohtana kaytettiin ns. tavallisia moottoriliikenneteita. Niiltd on kaytetta-
vissa vain melko suppea aineisto, jonka turvallisuustilanteessa on ollut mel-
ko isoja vaihteluja teiden valilla. Tavallisten moottorilikenneteiden turvalli-
suusarvioita ei voida pitda kovin varmoina.

Uusien tietyyppien turvallisuutta arvioitiin henkildvahinko-onnettomuusriskilla
ja siitd onnettomuuksien vakavuustietojen avulla maaritetyllda kuolemanriskil-
l& seka onnettomuuskustannuksilla. Onnettomuusriskin ja onnettomuuksien
vakavuuden arvot maaritettiin olemassa olevista teistd saatujen tietojen pe-
rusteella. Ongelmallista on, etta uusien tietyyppien riskeista ja onnettomuuk-
sien vakavuudesta on tietoja vain pienehkdista aineistoista.

Suuri merkitys saataviin tuloksiin on silla, kuinka hyvin paljon kuolemia ja
vakavia vammautumiseen johtaneita onnettomuuksia aiheuttavien onnetto-
muusluokkien tiedot on pystytty arvioimaan. Mitd pienempi havaintoaineisto
oli kaytettavissa tietysta tietyypista, sitd pienemman painoarvon se tarkaste-
lussa sai. Tallaisissa tapauksissa todellisten turvallisuustietojen oletettiin
olevan havaittua lahempanad moottorilikenneteiden keskimaaraisia tietoja
(luku 5.3). Esimerkkina tasta voisi mainita, ettd leveakaistateiden 7 kuole-
man sijasta niiden satunnaisvaihtelusta vapaaksi maaraksi oletettiin 3,5 kuo-
lemaa viidessa vuodessa.

Onnettomuuksien kustannuksiin vaikuttaa onnettomuusmaarien lisaksi kaksi
vakavuuteen liittyvaa tietoa: kuinka paljon kuolemantapauksia sattuu 100
henkildvahinko-onnettomuutta kohti ja kuinka vakavia ovat vammautuiseen
johtaneet onnettomuudet (joku loukkaantui, mutta kukaan ei kuollut). Naista
kuolleiden maara henkildvahinko-onnettomuuksien maaraa kohti on tarke-
ampi, silld kuolleen yksikkdhinta vastaa yli 35 keskimaaraista vammautumi-
seen johtanutta onnettomuutta. Vakavimman onnettomuusluokan vammau-
tumiseen johtaneen onnettomuuden kustannukset ovat noin 9-kertaisia lie-
vimman onnettomuusluokan kustannuksiin verrattuna. Kuolemantapausten
maara 100 henkilévahinko-onnettomuutta kohti on myés siksi merkittava on-
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nettomuuskustannuksiin vaikuttava tekija, etta silla mitaten vakavimman on-
nettomuusluokan (kohtaamisonnettomuudet) riskissd on suuria eroja eri tie-
tyyppien valilla.

Onnettomuuskustannuksiin liittyvien epavarmuuksien arvioimiseksi taulukos-
sa 3 on esitetty kuinka paljon riskin tai vakavuuden arvion 10 prosentin vir-
heet aiheuttaisivat virhetta onnettomuuskustannuksissa.

Kohtaamisonnettomuudet ovat selvasti muita onnettomuusluokkia merkitta-
vampia onnettomuuskustannusten kannalta. Ne kattavat tieryhmilla, joilla
ajosuunnat on fyysisesti erotettu toisistaan (moottoritie, kapea nelikaistatie ja
keskikaiteellinen ohituskaistatie) noin 10 % onnettomuuskustannuksista.
Muilla tietyypeillda kohtaamisonnettomuudet kattoivat noin puolet (42-58 %)
kaikista onnettomuuskustannuksista. Niinpa taulukossa 3 on tarkasteltu on-
nettomuusriskin sekd onnettomuuksien vakavuuden (kuolleet / 100 hvj-
onnettomuutta) arviossa mahdollisesti olevan virheen merkitystd onnetto-
muuksien kokonaiskustannuksille erikseen kohtaamisonnettomuuksien ja
kaikkien muiden kuin kohtaamisonnettomuuksien osalta.

Taulukko 3. Kuinka monta prosenttia tieryhméan onnettomuuskustannukset
olisivat suuremmat jos onnettomuusriski (hvjo / 100 miljoonaa ajoneuvokilo-
metrid) tai onnettomuuksien vakavuus (kuolleet / 100 hvjo) olisikin 10 % ar-
vioitua suurempi.

Onnettomuusriski + 10 % Vakavuus + 10 %
Kohtaamis- | Kaikki muut | Kohtaamis- | Kaikki muut
onnetto- kuin kohtaa- | onnettomuu- | kuin kohtaa-
Tietyyppi muudet misonn. det misonn.
Moottoritie 1 9 1 7
Moottoriliikennetie 6 4 5 3
Ohituskaistatie 5 5 5 4
Ohituskaistatie+kaide 1 9 1 7
Levedkaistatie 4 6 4 4
Levedpiennartie 4 6 4 4
Kapea 4-kaistatie 1 9 1 7
Paatiet, maaseutu 4 6 4 5

Onnettomuusriskissd oleva 10 prosentin virhe aiheuttaisi kustannuksissa
aina vahintaan yhta suuren virheen kuin vakavuudessa oleva prosentuaali-
sesti yhtd suuri virhe. Kohtaamisonnettomuuksien riskin arvio on sikali kriitti-
nen, ettd 10 prosentin virhe siind aiheuttaa pahimmillaan 6 % virheen kus-
tannuksiin. Kohtaamisonnettomuuksien virheen merkitys on pienin tietyypeil-
14, joilla ajosuunnat on erotettu toisistaan. Yleensakin mahdolliset virheet
yleisimmissa ja vakavimmissa onnettomuusluokissa aiheuttavat suurimmat
virheet onnettomuuskustannuksiin.
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6 TUTTA-laskentapohjan kaytto

Tahan raporttiin littyen on tehty myos luonnos uusien tietyyppien turvalli-
suusarvioiden laadintaan tarkoitetuksi Microsoft Excel -laskentapohjaksi. Sita
voi tiedustella testikayttoon Tielaitoksen keskushallinnosta (tie- ja liikenne-
tekniikka). Laskentapohjaa kehitetdan jatkotydssa uusimmat onnettomuus-
tiedot huomioon ottaen. Laskentapohjan nimi on TUTTA.xls (Taustatiedot
Uusien Tietyyppien Turvallisuuden Arviointiin).

Laskentapohjassa on yhteensa 12 valilehtea (sheet), joiden merkitys on seu-
raava:

kuudella ensimmaisella valilehdella maaritetdan tarkastelun lahtotiedot,
viidella seuraavalla vililehdella saadaan yhteenveto tietyyppien turvalli-
suusominaisuuksista ja viimeisella vililehdella on kuuden ensimmaisen
valilehden kayttéa kuvaava esimerkki yksinkertaisine ohjeineen. Luvuissa
6.1-6.3 naita valilehtia ja niiden kayttda ja toimintaa on tarkasteltu hieman
yksityiskohtaisemmin.

6.1 Tarkastelun lahtotiedot

Kustakin uudesta tietyypista (seka moottoriliikennetiestd) on omat valilehten-
sa seuraavilla otsikoilla:

2. Moottoriliikennetie

3. Ohituskaistatie

4. Ohituskaistatie + kaide

5. Levedkaistatie

6. Leveapiennartie

7. Kapea nelikaistatie

Ensimmaisella valilehdella (2. Moottoriliikennetie) annetaan koko tarkastelua
koskevat lahtétiedot eli tarkasteltavan tiejakson pituus (km) ja keskimaa-
rdinen vuorokausiliikennemaara (KVL, ajoneuvoa/vrk). Useimmiten kayt-
tadjan tarvitsee antaa vain nama tiedot sekd maarittdd mahdolliset poik-
keamat ihanneolosuhteisiin.

Kunkin valilehden lopussa on otsikolla Poikkeamat ihanneolosuhteisiin
laskentapohja poikkeamien aiheuttamien turvallisuusvaikutusten arviointiin.
Kullekin maaritetylle poikkeamalle on arvioitu vaikutus jokaisen onnetto-
muusluokan onnettomuuksien maaraan. Esimerkiksi riista-aidan puuttumisen
arvioidaan lisdavan eldinonnettomuuksia 67 % (kerroin 1,67) mutta sen ei
arvioida vaikuttavan muihin onnettomuusluokkiin (kerroin = 1).

Ihanneolosuhteista poikkeamisten turvallisuusvaikutukset arvioidaan TARVA
(Turvallisuusvaikutusten arviointi vaikutuskertoimilla) - ohjelman periaattei-
siin ja vaikutuskertoimiin perustuen. Mahdollisina poikkeamina tarkastellaan
seuraavat asiat: riista-aidan puuttuminen, tasoliittymat, kevyen liikkenteen
olemassaolo ja hitaan liikenteen salliminen tiella seka kayttajan itse mahdol-
lisesti arvioimat muut puutteet.
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Riville Puutekertoimien tulo lasketaan tarkastelussa olevalla tiejaksolla vallit-
sevien puutteiden kertoimien tulo. Tama kay yksinkertaisimmin muuttamalla
kyseisen rivin laskentakaavoja, silla talldin voidaan laskentalomakkeella ole-
vat puutekertoimet pitda ennallaan. Puutteellisesti toteutetun tien turvallisuu-
den tunnusluvut tulostuvat laskentalomakkeen alalaitaan seka yhteenveto-
lomakkeiden alalaitaan. On syyta huomata, ettd puutekertoimet eivat vaikuta
onnettomuuksien vakavuuteen, joten vakavuudet on laskettu vain yhteen
kertaan.

Uusien tietyyppien onnettomuusluokkakohtaiset riskit ja vakavuudet on
maaritetty muutosprosenteilla tarkastelun lahtékohtana olevista tietyypeista
(katso tarkemmin valilehti Selitykset seka liite 4). Nama muutosprosentit on
pyritty maarittdmaan parhaan kaytettavissa olevan tiedon mukaan niin, ettei
niitd kayttgjan itse yleensa tarvitse muuttaa. Jos kayttaja kuitenkin haluaa
laskea kayttaen omia lahtdarvoja, muutokset suositellaan tehtavaksi lasken-
talomakkeen kehystetyille riveille eli muutosprosentteihin, joiden avulla tur-
vallisuustiedot lasketaan vertailukohdan arvoista.

My6s mahdolliset muutokset vertailukohtina oleviin moottoriteiden ja
maaseudun paateiden onnettomuusriskeihin ja onnettomuuksien vaka-
vuuteen seka yksikkohintoihin annetaan 1. valilehdella. Nama tiedot
muuttuvat harvoin ja niitd koskevat muutokset tehdaan keskitetysti Tielaitok-
sen keskushallinnossa kun uudet tiedot ovat kaytettavissa.

6.2 Yhteenveto vaihtoehdoista

Seuraavat viisi valilehtea ovat yhteenvetoja arvioitavien ratkaisujen turvalli-
suusominaisuuksista (puutteiden tarkastelu katso luku 6.1).

Ensimmaiselle yhteenvetovalilehdelle (Yhteenveto-vililehti) on koottu kaik-
ki keskeisimmat tiedot taydellisesti toteutetuista perusvaihtoehdoista ilman
onnettomuusluokkakohtaisia erittelyja tietyypeittain. Yhteenvedosta nakyy
henkildvahinko-onnettomuuksien maara ja -riski, kuolemien maara ja -riski
sekd onnettomuuskustannukset yhteensd vuodessa ja ajoneuvokilometria
kohti kullakin perusvaihtoehdolla.

Toiselle yhteenvetovalilehdelle (HVJO-riskit-valilehti) on yldosaan koottu
taydellisesti toteutettujen perusratkaisujen onnettomuusriskit onnettomuus-
luokittain. Niiden alle on vastaavasti koottu yhteenveto puutteellisena toteu-
tettujen ratkaisujen hvjo-riskeistd sen mukaisesti, mitd puutteita on valilehti-
en 1-6 laskennoissa maaritetty.

Kolmannelle yhteenvetovalilehdelle (KUOLEMANTriskit-vélilehti) on koottu
kuolemanriskeista vastaavat tiedot kuin edella esitettiin hvjo-riskeista.

Neljannelle yhteenvetovalilehdelle (VAKAVUUDET-vililehti) on koottu on-
nettomuuksien vakavuus (kuolleet / 100 hvj-onnettomuutta) onnettomuus-
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luokittain. Puutteiden ei arvioida vaikuttavan merkittavasti onnettomuuksien
vakavuuteen, joten onnettomuuksien vakavuudet on laskettu vain kertaal-
leen.

Viidennelle yhteenvetovalilehdelle (KUSTANNUKSET-vililehti) on yldosaan
koottu taydellisesti toteutettujen perusratkaisujen onnettomuuskustannukset
onnettomuusluokittain. Niiden alle on vastaavasti koottu yhteenveto puutteel-
lisena toteutettujen ratkaisujen onnettomuuskustannuksista sen mukaisesti,
mita puutteita on valilehtien 1-6 laskennoissa maaritetty.

6.3 Selitykset

Viimeiselle valilehdelle (Selitykset-valilehti) on koottu luvussa 5.1 tarkem-
min kuvattujen tarkastelun lahtotietolomakkeiden sisallon selitykset moottori-
likennetien turvallisuutta koskevan esimerkin avulla. Valilehden siséltdé on
myads taman raportin liitteena 4.
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7 SUOSITUKSET JATKOTOIMIKSI

1. Uusien tietyyppien turvallisuuden arviointiin liittyy epavarmuuksia mm.
pieniin havaintoaineistoihin ja satunnaisvaihteluun liittyen. Lisaksi esi-
merkiksi eri ajanjaksona tehtyjen ja erilaisissa olosuhteissa olevien uusi-
en tietyyppien turvallisuudessa nayttaisi olevan suuriakin eroja. Silti koh-
taamisonnettomuuksien vakavuus olemassa olevissa uusien tietyyppien
kohteissa antaa selvid viitteita siitd, ettd turvallisuustavoitteiden vuoksi
uusien tietyyppien kokeiluissa tulisi jatkossa keskittya tietyyppeihin, jossa
ajosuunnat on fyysisesti erotettu toisistaan.

2. Onnettomuusluokkien valilla todettiin erittdin suuria eroja onnettomuuksi-
en vakavuudessa sekd kuolleiden maaralld henkildvahinko-
onnettomuuksien maaraa kohti arvioituna, ettd vammautumiseen johta-
neiden onnettomuuksien aiheuttamien vakuutuskorvausten perusteella
arvioituna. Jatkossa tulisikin entista enemman pyrkia arvioimaan toimen-
piteiden vaikutuksia onnettomuusluokkakohtaisesti tai muutoin onnetto-
muuksien vakavuus huomioon ottaen. Henkilévahinko-onnettomuuksien
tarkasteluista ja varsinkin kaikkien onnettomuuksien maaran tarkasteluis-
ta tulisi pyrkid kuolemien ja muiden vakavien seurausten muutokset
huomioon ottaviin tarkasteluihin.

3. Pienten onnettomuusaineistojen vuoksi nyt tehdyt arviot uusien tietyyp-
pien turvallisuusominaisuuksista tulisi tarkistaa kun vuosien 1999 ja 2000
onnettomuustiedot ovat kaytettavissa kevaalla 2001.

4. Tama tyon yhteydessd tehtya TUTTA-laskentapohjan luonnosta tulisi
testata ja paivittad edellda mainitun turvallisuustietojen tarkistuksen jal-
keen ja kayttdaa hyvaksi pyrittdessa yhdenmukaisuuteen uusien tietyyp-
pien vaikutusarvioiden laadinnassa.
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Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut LIITE 1

VTT Yhdyskuntatekniikka, NSR MUISTIO, 9.3.2000

Ulkomaiset, paaosin liikenneturvallisuuteen liittyvat
kokemukset uusista tietyypeista

Selvitykseen luettiin:

Uusien tietyyppien liilkenneturvallisuutta koskevat tutkimustulokset ja oletukset (Paivi Pe-
su 4.12.1998, Tielaitos, tie- ja liikennetekniikka),

Uudet tietyypit; selvitys ulkomaisista kokemuksista (S12 Paateiden parantamisratkaisut,
Tielaitoksen sisaisia julkaisuja 21/1999),

Utvardering av alternativ 13 m vag; Halvarsrapport 1999:1(Carlsson et al. 1999, VTI no-
tat 53),

Nya typsektioner; Seminaari Haikossa, Porvoossa 30.9.1999 (PTL Suomen osasto),
Road layout design standards and driver behaviour (Maycock, Brocklebank, Hall 1999,
TRL, UK),

Safety effects of cross-section design for rural, four-lane, non-freeway highways (Wang,
Hughes, Stewart 1998, FHWA, USA),

What goes wrong in Highway Design and how to put it right (AA The Automobile Asso-
ciation, UK).

LEVEAKAISTAINEN TIE
Ruotsi

90-luvun alun tutkimusten mukaan loukkaantumisaste pienenee, jos lahtokohtana le-
veapientareinen moottoriliikennetie — loukkaantumisaste kasvaa, jos lahtdkohtana le-
veapientareinen sekaliikennetie

VTI:n viimeisimman arvion mukaan leveédkaistatielld ei ole ollut sanottavia turvallisuus-
vaikutuksia; yksittdisonnettomuudet ovat kuitenkin mahdollisesti lisdantyneet (tasta syys-
ta ehdotettu taristavien reunaviivojen kayton lisaamista)

OHITUSKAISTATIE

matkanopeudet nousseet 4 km/h: 1-kaistaisella osuudella ajonopeudet muuttumattomia
tai lieva kasvu, 2-kaistaisella selvasti korkeampia tavalliseen 2-kaistaiseen tiehen verrat-
tuna (Ruotsi)

onnettomuusaste ohituskaistateilld pienempi kuin kapea- ja leveapientareisilla 2-
kaistaisilla teilla (Ruotsi, Saksa, Kanada)

ohitusonnettomuudet vahentyneet, kohtaamisonnettomuudet mahdollisesti lisdantyneet
(Suomi, Norja)

muissa onnettomuustyypeissa ristiriitaisia tuloksia

enemman tutkimustuloksia sen tueksi, ettd onnettomuuksien vakavuus ja onnettomuus-
kustannukset pienenevat (Saksa, Ruotsi, Tanska)

Tanskassa paaosin myodnteisia kokemuksia

Norjassa kielteisia, kun otetaan huomioon onnettomuuksien vakavuus (ks. myds viimei-
nen kohta Norjan kokemukset "Kapea nelikaistainen tie”)

ruotsalaisten tutkimusten mukaan tietty positiivinen turvallisuusvaikutus on olemassa
(luokkaa 5 %); jaljelle jaavista vakavista onnettomuuksista suuri osa on vasemmalle
suistumisia, talvionnettomuuksien osuus mahdollisesti suurempi

portaalein osoitettu 2-kaistaisen osuuden paattyminen vahentanyt keskiviivan ylityksia
(ei raportoitu kuitenkaan ongelmia ilman portaaleja)

OHITUSKAISTATIE + KAIDE
Ruotsi

matkanopeudet nousseet noin 2 km/h

l&htdoletuksena vahintaan 20-30 % vahenema kuolemaan ja vakavaan loukkaantumi-
seen johtaneissa onnettomuuksissa, ehka 50 % — kaide vahentaa kohtaamis- ja ohi-
tusonnettomuuksia seka suistumisia vasemmalle
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- kokeilussa 12 ensimmaisen kk aikana 0 kuollutta ja 0 vakavaa onnettomuutta (vrt.
1,8-2,5) — onnettomuuksien vakavilta seurauksilta on valtytty

Iahtdoletuksena kaiteisiin tormaamisten lisaantyminen

- kaiteisiin tormaamiset lisdantyivat ennakoitua enemman, tosin lievat seuraukset — 14
km:n kokeiluosuudella noin 1 térmaaminen viikossa paaosin 1-kaistaisella osuudella;
65 % tapauksia syyna sivuluisu, rengasrikko, tuulenpuuska tmv., joissa pontentiaalia
kohtaamisonnettomuuteen

ei nayttda peraanajojen lisdantymisesta

turvallisuusongelmia aiheuttanut pienessa maarin tie- ja kunnossapitotdiden tekeminen

(mm. térmaaminen kunnossapitoajoneuvoihin); talvikunnossapito muuten onnistunut hy-

vin

vuosi kokeilutien avaamisesta kuljettajien mielipiteet muuttuneet myonteisemmiksi kai-

teelliselle 2+1 tielle; talla hetkelle 39 % kannattaa 2+1 kaide ja 32 % perinteista 2+1 tieta

arvioitiin tietyypin edellyttavan lisdinvestointeja mm. estevaikutuksen poistaminen, kevy-

en liikenteen turvallisuuden parantaminen, 1-kaistaisten osuuksien tukosten selvittami-

nen, kaiteisiin tormaaminen ja kaiteiden korjaaminen

KAPEA NELIKAISTAINEN TIE
Ruotsi

arvioidaan turvallisuuden paranemisen perustuvan kohtaamis- ja ohitusonnettomuuksien
sekd vasemmalle suistumisten vdhenemiseen

huolimatta uusista ongelmista (muutoskohdat 4-kaistaisesta 2-kaistaiseksi, keskikaitee-
seen tormaamiset, kapeat ajokaistat ja pientareet), seurauksiltaan vakavimpien onnet-
tomuuksien arvioidaan vahentyvan merkittavasti

voidaan arvioida, etta turvallisuus lAhempana moottoritietd kuin ohitus- tai leveakaista-
tietd

2- kaistaisiin verrattuna arvioidaan onnettomuuskustannusten puolittuvan kapeilla neli-
kaistaisilla teilld

Norja

saatu uutta tietoa, kun on yhdistetty eriteltya tietoa onnettomuuksien vakavuudesta on-

nettomuusmaaratietoihin (huom. Norjassa termia mo kaytetaan laajemmin kuin muissa

Pohjoismaissa, ilm. yhtalaisyyksia moottorilikennetien kanssa?)

- kuolemaan johtaneiden ja vakavien onnettomuuksien osuus on suurin 2+1 mo-teilla
(15,8 %), 2-kaistaisilla mo 12,8 %, nelikaistaisilla mo (7 m keskikaista ilman kaidetta)
4,8 %, yleisilla teilla keskimaarin 3,9 %

kun otetaan lisédksi huomioon onnettomuuksien maarat loukkaantumisriskin arvioidaan

olevan 4,5 kertaa suurempi 2-kaistaisilla ja 2+1 moottoriteilld, joilla ajosuuntia ei eroteta

fyysisesti verrattuna tavallisiin mo, joilla 7 m levea keskikaista ilman kaidetta (kokonais-

leveys 29 m)

kohtaamisonnettomuuksien osuus eri tietyypeilla: 4-kaistainen 11,4 %, 2-kaistainen 34,9

%, 2+1 47,1 %, kaikki yleiset tiet keskimaarin 13,6 %

Saksa

kapean nelikaistaisen tien onnettomuuskustannukset (/tiekm) ovat moottoritiehen verrat-
tuna noin 1,2 -kertaiset; 2-kaistaisen leveapientareisen tien puolestaan 3-kertaiset kape-
aan nelikaistaiseen tiehen verrattuna
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Tielaitos/ Tie- ja liikennetekniikka, PPE 24.2.2000

Teiden ryhmittely olemassa olevien teiden
turvallisuusanalyysissa

Seuraavia tiejaksoja tarkastellaan paateiden ongelmallisina 2-kaistaisina tiejaksoina
(kehittamistarve). Tassa raportissa kdytetdan nimea "Ongelmalliset tiet”:

vt 1 Lohja - Muurla 1/11/0 — 1/22/0

vt 17 Kuopio — Viinijarvi 17/1/0 - 17/21/0

vt 6 Koskenkyld — Kouvola 6/117/0 — 6/129/0

vt 26 Hamina — Taavetti 26/3/0 — 26/11/4331
vt9 Orivesi — Muurame 9/211/0 — 9/233/0
vt5 Lusi — Mantyharju 5/114/0 - 5/117/0
vt5 Juva — Vehmasmaki 5/136/0 — 5/158/0

vt 4 Kirri — Adneksoki 4/302/0 - 4/309/0

vt 4 Lusi — Vaajakoski 4/211/0 — 4/233/0
vt4 Koivu — Rovaniemi 4/441/0 — 4/449/2725

vt 10 Hameenlinna — Tuulos 10/26/0 — 10/31/6345
vt 3 Hameenkyrd — Parkano 3/212/0 — 3/216/0

vt 3 Jalasjarvi — Laihia 3/229/0 - 3/246/0

vt 21 Palojoensuu — Kilpisjarvi 21/210/0 — 21/238/4860
vt 8 Raisio — Pori 8/103/312 — 8/202/4306
vt 2 Forssa — Humppila 2/24/0 - 2/28/0

vt 8 Vaasa — Kokkola 8/302/796 — 8/331/4886
vt 4 Oulu — Kemi 4/409/0 — 4/425/0

Seuraavassa tiejaksoja, joilla erillisia ohituskaistoja toteutettu saannoéllisin valein.
Tassa raportissa kaytetdan nimed ”0.saan” eli ohituskaistoja saanndllisesti:

vt 1 Lohja - Salo 1/11/0 — 1/23/0

vt5 Mantyharju — Mikkeli 5/117/0 - 5/127/0

vt5 Mikkeli — Juva 5/131/0 — 5/136/0

vt 3 Yl6jarvi - Ikaalinen 3/204/0 — 3/206/0
Vt4 Aanekoski - Pihtipudas 4/310/0 — 4/326/0

vt9 Jamsa — Korpilahti 9/226/0 — 9/229/5000

Leveakaistaiset tiejaksot .Tassa raportissa kaytetaan nimeéa "Levedk.” eli leveakaista-
tiet:
vt4 Asemakyla — Rainanpera  4/407/1090 — 4/407/7106 (avattu 1993) mol

vt7 Koskenkyla — Loviisa (avattu 1998) mol
vt 12 Lahti — Uusikyla 12/224/1308 — 12/227/1735 (avattu 1995) mol
vt 6 Kaipiainen — Kaitjarvi 6/205/0 — 6/207/0 (avattu 1999) sekaliikennetie

Ohituskaistatie. Tassa raportissa kaytetaan nimea ”Okaista” eli Ohituskaistatiet:
vt 4 Lahti — Heinola 4/202/1330 — 4/207/3359 (avattu 1993)

Tarkasteluun otetaan mukaan myds leveat 2-kaistaiset sekaliikennetiejaksot (vahin-
taan 1 km pitkat yhtamittaiset tienjaksot, joiden leveys > 11,5 m). Tassa raportissa
kaytetaadn nimea ”Leveit tiet”:

Runkoverkko (tiet n:o 1-9, E-tiet seka TEN-tiet) tarkastellaan myos erikseen. Tassa ra-
portissa kdytetdan nimead "Runkoverkko”
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Tielaitos/ Tie- ja liikennetekniikka, PPE 8.6.2000

Uusien tietyyppien tarkastelussa olevien perusvaihtoehtojen
maarittely

Varsinaisessa tarkastelussa ovat tietyypit 3-7. Vertailukohtina on esitetty tie-
tyypit 1, 2 ja 8:

1. Moottoritie:
Taysimittainen moottoritie, jonka leveys ilman keskikaidetta 30 m. Nopeusrajoitus 120 km/h.
Kaistat 3,75 ja pientareet 3,0 m, sisapiennar 1,25m.

2. Moottoriliikennetie 12,5/7,5:
Nopeusrajoitus 100 km/h. Tiella ei sallita kevytta liikennetta eika tasoliittymia. Riista-aidat.
Piennar 2,5 m.

3. Ohituskaistatie:

Kokonaisleveys 13,5 m ja ajorata 10,5 m. Piennar 1,5 m. Tiellad on jatkuva ohituskaista vuo-
rotellen kumpaankin suuntaan. Ohittaminen vastaantulevan liikenteen kaistalla on estetty
sulkuviivoin. Nopeusrajoitus 100 km/h. Perusvaihtoehdossa tie on moottorilikennetie.

4. Keskikaiteellinen ohituskaistie:

Terasputkikaide. Kokonaisleveys 14,95. Ajoradat 6,75 (kaksikaistainen suunta) ja 3,75 (yksi-
kaistainen suunta). Kaksikaistaisella suunnalla pientareen leveys 1,25 m, yksikaistaisella
suunnalla 1,5 m. Muuten samanlainen kuin ohituskaistie, mutta vastakkaiset ajosuunnat on
erotettu toisistaan keskikaiteella. Nopeusrajoitus 100 km/h. Perusvaihtoehdossa tie on
moottoriliikennetie.

5. Leveakaistainen tie:

Levedkaistainen tie on vayla, jonka kokonaisleveys on 13,5 metria ja ajoradan leveys 11 m.
Piennar 1,25. Ohitus on mahdollista suorittaa siirtymatta vastaantulevan liikenteen kaistalle,
mikali ohitettava ajoneuvo ajaa kaistan oikeanpuoleisessa reunassa. Nopeusrajoitus on 100
km/h. Perusvaihtoehdossa tie on moottoriliikennetie.

6. Levedpiennartie:
Kuten leveakaistatie, mutta leveiden kaistojen sijasta pientareet on ajoratamaalauksin tehty
leveammiksi ja kaistat normaalilevyisiksi.

7. Kapea nelikaistainen tie + keskikaide:

Terasputkikaide. Kokonaisleveys 17,7 m. Ulkopiennar 1,25m, sisapiennar 0,75 m (joka muo-
dostaa samalla keskikaistan 0,75+0,2(kaiteen vaatima tila)+0,75=1,7m). Nopeusrajoitus 100
km/h. Perusvaihtoehdossa tie on moottoritietasoinen.

8. Maaseudun kaksikaistainen paatie:

Nk. perustyyppi. Tavallinen kaksikaistainen paatie, jonka tyypillinen leveys 10,5/7,5. Piennar
1,5 m. Nopeusrajoitus 100 km/h. Lisatty mahdollisesti ohituskaistoja. Tiella sallitaan kevyt
liikenne, hidas liikenne ja tasoliittymat. Riista-aidat tapauskohtaisesti.
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Nykyisten teiden turvallisuusanalyysi

Taulukko 1. Yleisten teiden turvallisuus v.94-98 tieryhmittain.

Taulukot 2a ja b. Yleisten teiden turvallisuus v.94-98 vuorokausilikennemaaran mukaan —
maaseudun 2-kaistaiset muut tiet kuin moottorivaylat.

Taulukot 3a—c. Yleisten teiden turvallisuus v.94-98 raskaan liikenteen osuuden (%) mukaan —
maaseudun 2-kaistaiset muut tiet kuin moottorivaylat.

Taulukot 4a—c. Yleisten teiden turvallisuus v.94-98 — ongemalliset tiet.
Taulukot 5a—c. Yleisten teiden turvallisuus v.94-98 — runkoverkko.

Taulukot 6a—c. Yleisten teiden turvallisuus v.94-98 — leveat 2-kaistaiset sekaliikennetiejaksot
(vahintdan 1 km pikia)

Taulukko 7. Yleisten teiden turvallisuus v.94—98 — uudet tietyypit

Taulukot 8a—8e. Yleisten teiden turvallisuus v.94-98 tieryhmittain (a. HVJ-onnettomuusmaara, b. HVJ-
riski, c. Kuolleiden maara, d. Kuolemanriski, e. Onnettomuuksien vakavuus)

Taulukot 9a—e Yleisten teiden turvallisuus v.94-98 — ongelmalliset tiet (a—e kuten taulukossa 8)

Taulukot 10a—e Yleisten teiden turvallisuus v.94-98 — leveat kaksikaistaiset sekaliikennetiet (a—e
kuten taulukossa 8)

Taulukot 11a—e Yleisten teiden turvallisuus v.94-98 — runkoverkko (a—e kuten taulukossa 8)
Taulukot 12a—e Yleisten teiden turvallisuus v.94-98 — uudet tietyypit (a—e kuten taulukossa 8)
Taulukko 13. Yleisten teiden turvallisuus v.94—-98 — yhteenveto eritystarkastelun tietyypeista.

Taulukko 14. Yleisten teiden turvallisuus v.94—-98 — henkildvahinko-onnettomuusriski eritystarkastelun
tietyypeilla

Taulukko 15. Yleisten teiden turvallisuus v.94-98 — kuolemanriski eritystarkastelun tietyypeilla

Taulukko 16. Yleisten teiden turvallisuus v.94-98 — onnettomuuksien vakavuus eritystarkastelun
tietyypeilla

Taulukko 17a. Yleisten teiden turvallisuus v.94-98 paallysteen leveyden mukaan — maaseudun
2-kaistaiset paatiet (ilman moottorivaylia ja taajamamerkein osoitettuja tienkohtia).

Taulukko 17b. Yleisten teiden turvallisuus v.94-98 ajoradan leveyden mukaan — maaseudun
2-kaistaiset paatiet (ilman moottorivaylia ja taajamamerkein osoitettuja tienkohtia).

Taulukko 18. Yleisten teiden turvallisuus v.94-98 piennarleveyden mukaan — maaseudun 2-kaistaiset
paatiet (ilman moottorivaylia ja taajamamerkein osoitettuja tienkohtia).

Taulukko 19. Moottoriliikenneteiden turvallisuus v.92—-96 eli aiemmassa aineistossa. (HUOM: tassa
tarkastelussa muista poikkeava ajanjakso).

Taulukko 20. Sellaisten henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien osuus (%), joissa oli mukana
joku hidas kulkuneuvo v.93-97 (HUOM: tassa tarkastelussa muista poikkeava ajanjakso ja
tieryhmittely).



LITE 5§

Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

IT 6 9Z° OF" €T° €2° 80T ¥° 982 €29 TT€S8ES8IT ¥ 62ZTE 00T 22992 0°8 0L6 ZZ2SL VSNIIILHX
IMMIVY

€T 9 8%° 92" 02" 02" 8I'T O'T (44 S'LETEY SEO6T 91T zL9 €T TE€SE ¥'L 68ZZ 922V "IULk ‘wm
9T L 29" LT €27 977 €v°T 6° ve L°8 €T %9 2% €12 €1 50§ 6 69¢Z  €°L 0891 98¢  TTu-eel
8 S 61" ¥Z° GI° 60" L9° z°C 8 0°6 2T 29 6T V' #T 9F 89T v Z9TT 78 L8L8 z9¢ TTA-BR]
IT 8 GZ° €Z° 80" 2TF° €0°T T° v8 9°Z2 8T €C6°S 9°€ET ¢ LITIT TE 6818 ¥°L 6LE TLI6SG "3IUA wg
ZT 8 82" 0Z° 90" 05" 60°T T° 19 G'Z 8°T 9°T L9 L°€T 1 €9L 1Z €965 ©v°'L  69¢ 1995 TTU-nnKH
0T L TZ° 0€° IT° S¢° 88" 6" €z 8°C L'T L€ €V F'€ET ¥1 €G¢ 0T LZ9C ©°L GI8Z 9GSG¢  TTa-nnp
A S At GZ° 99" LI ¥T° 0T €°T 9T 0T L'ITLZT8ZT96 6 IVOT TV 9€80T €°IT L¥P9Z LIZIT "Ik ‘uxm
AT A 627 G9° 9T° 91" 2Z€°T 0°T G0T T°T LT G°Z 1°€9°6 L 9L 0€ 9T6L ¥ TIT <2TITZ 69201 TTy-eBERd
2T €1 9T TL® 8T 60" €2°T 8°¢ 9¢ 8" 6°T1 G°€2°Z9°6 o€ 08¢ IT 0262 6°0T ¥EV8  6¥6 TTa-BRd
S L 80" €1 80" €TI° 0G° €€ 0z S 6 8'ceECWvL 6F 662 ST 990F €°6 00€8T 609 ‘3yk wg
9 i IT° G0° TZ" SO0° 9%° Ve 9 Z2'T 6" €L 1°20°2T L8 9% T S 6TIZT €°8 €8661 LI9T ale-g
0T LT 2T vL® P0° 80" E€T°T C°F 9 Z° 1'¢6° 2°Z9'9 S¢ ve Z SIS L°TT €ZE0T LET TOW
4 L 90" ¥0° 20" 6T 8¢” 6°C 6 Z° 9" 67 ¥z 16 6¢ 61T 6 zees L8 16602 GO€ O
wy/d  snna AEM MHO d9¥ SMA  IHA uMQ0T A/ ATY MHO d¥¥M SMX IHA W00l A/ A /Ui g w{ PWyAI
asny -exep u{ [TTwQQT/TSTauvewsTony /rony Trony un{:[TTwoQT/Tsta-olaH /olaH olaH B rIons  ysed  TAM 314 -9TL

“uIBHIWYAISI 86—H6 A SNNSI[[EAIN] USPIS) USISISIA “| OyNine]



Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

LITE 5

[ s GZ° 99" LT %1 0€°T €°1 vt 0°T LT L°C 8°C 976 6 70T 00T 9€80T €°TIT LF9C LTCTT TYILOL

A €T GT* 28" €1 80" TIE€'T ¥°S A 0°T I°2 9°€ LT 8°6 0% Z0T 0T 0S0T T°0T GSVETT ¥G< 6 TTA
1T Z1 9T" ¥9° TZ° 01" 6T1°'1 <C°¢ ze 8° 8T V'€ ¥°Z G'6 9z 8LT LT 0L8T ZTT ZLEL G569 6 - L
€T A vZT LT 02 ZTT FETT 1°¢ 96 0°'T 8°T 8°C 8°C 8°6 GT €1h 6 861F (AR AN YA 1692 9 - %
Z1 A ve" ¥ST CIT 12T 0€°T 9° 87 2'T ST TI°'CVE P 6 S 8ve e 8TLE T°TT GPET TLSL € -0
uy,/d snna AEM MHO 49y SMX IHX wy00T a/ AFM MHO d9¥ SMX IHX W300T o/ A /U % ury YIA/000T
3sny —exep u{t [TTWQQT/TYSTIURWSTONY /TOony TTonM un{’[TTwOQT/TASTI-oLaH /olLaH oOLAH g tIong  ysed  TAM 31d TAM

1e]ABALIOJJOOW UINY }8I) JNNW }8SIe)SIey-Z unpnaseeuw
— puAyeywWIyAl ueeyNW UIRRWAUUBNIIJISNEYOIONA Q6—F6 A SNNSI|JEAINY UBPIS] UBJSISIA "qZ OX)nine)

AN §z® 99" LI" ¥I° 0€°T €°1 THT 0°T L'T L°Z 8°29°6 6 TFOT 00T 9€80T €°TIT LF9Z  LIZIT TYIOL
T €1 FT® €8° TIT° 00° 6TI°T 9°G L 1°T2°26°2 8106 b zs S €55 T°0T GL62ZT LTI TT TTA
FT ST bZ® €L° ¥Z® 80" SS'T 0°9 4 L° ¥'Z L'V €T €0T 0F sz z  9ve Z°TT 18S0T %9 IT - 0T
T €1 80° 88" 80" ¥Z° GS€°T 9°% € 0°T ¥"T T°% 0°Z T°0T &€ sz z  15¢ €6  LOW6 €L 0T - 6
€T ST PT® 28" vZ© 01" LE'T 2°F 8 8" 6°T1'€1'26°8 L2 zs S €85 $°0T 99%8 68T 6 - 8
0T 0T LT 6%° 02" 90° T0°T 8°2 L 6° L'T 9°€9°2 86 Lz 89 9 169 v'1T 2ISL 2S¢ 8 - L
z1 21 LT" ¥9° 0Z2° €1° 12'T 8°2 L L* 0°Z€€5Z86 €2 8§ 9 L6S 9'1T ¥eZv9  ¥Se L -9
1T 21 LT 89" LTI ZI° GSI'T €°¢ b1 L 0°28'Z%V%ZVv6 61 0TI TT 6LTT L°TIT 2E€PS  G6§ 9 -3
€T I €2° 18" LI° GT° W®P'T ¥v°C £z T°T LT 6°2 6°C 0°0T 9T z91 ST LZ9T 2°2T T0SF 066 S -7
T ¥l 0€° 0L° 92" 0T 6€°T L'T 61 T°T 8°T L°Z 0°€ T°0T €I 0vT €T €6€T p'2T TI€vE  2ITIT - ¢
T 21 0€" €6° ¥I° €1° GST'T 0°1T 61 €T 6 T2ZVveELE 8 191 ST 969T 9°TT 96€Z  ©68T € -z
ST 81 €v° G9° ¥I° 627 ¥9°T 6° £z 2°'16'122S¢€¥v6 § veT €T 92ZvT  2'TIT 8E€¥T  LILZ z -1
6 1T §z' g€ €0 zzt 16T ¢ 9 2’1 v'1€165€b8 ¢ BS 9 9g9 L°0T 68§ 1962 T oTT®
un{/d  snna AN MHO d¥M SMA  IHA UBQQT A/ AT MHO d¥¥ SMA IHA UMQQT A/ A /U % uy  YIA/000T
Jsny -eyep wyCTTWQQOT/TYSTIURWSTONY /TOnY TTOMM Wy ' CTTWOOT/TYSTI-OLAH /OoLaH OLAH %  -IOnmS Sed 'IAM 114 TAY

‘1e/ABALIOJJOOW UINY JO1} JNNLU JOSIe)SIeY-Z Unpnaseew
— UeeYNW URJRRWBUUBNII[ISNBYOI0NA §6—6 A SNNSI[EAIN] USPIS) UBJSIBIA "BZ Oxynine|



Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

LITE 5§

[

€T
ST

[
[
[
T
€T
[
ST
6

ur{ /d

jan GZ° 99" LT® ¥T°
jan ST L8" €T° 80~
9T TT® 6L" TIF" ¥0°
T 7Z® LS 607 00°
€T PT® 6L ¥T° ¥T°
€T 91" LL® 61" OT~
€T 91" ¢L® ST 91"
[ LZT LS STT TIT°
vl LE® T9T 0C" ¥T°
€T 8C° 8G" €T° 6T°
LT 7y 697 81" T1C°
T GE€® ¢¢T €0° 0¢€”
snna AEY MHO d4a¥ SMX

0€"T

veE"T
T9°1
S6°

6C°T
9¢°1
8¢"1
ST'T
€e" 1
v T
79" 1
G6°

LHX

(80}
—

= = NN NN

N OO WL <~ o

wy00T

Isny -exeA wy ' [TTwEQT/TYSTIURWSTONY /TONN

[

i
T
[
[
€T
6

ury /d

3sny -exeA un{t (TTWOQT/TYSTIURWSTONY

— ueeynuw (JAM) ued

vl GZ® 99" LT® ¥T°
7T Z¢t 98" €¢" T
[ ST #L° 8T 90°
7T vc® L9 91" 9T~
jan 8¢ 0L 9T ¥vT°
ST 8€" 8G9 LT" TC°
6 91" ¢v" ¢1° <¢T°
snna AEM MHO dd¥ SMA

BRUWBUUBYIIISNEYOIONA UDdJUDNII| UBRYSE] §6—F6 A SNNSI|EAIN] USPIS] UBJSIBIA ‘S oxMynine

0e"T

I6°T
9T°1
[450
€e" T
€V T
L8

LHX

vt

91

1T
jan
ST
€T
jan
LT
[44

£/

vt

1<
€T
9¢
€€
Le
TT

a/

TTOMM u{' CTTWOOT/TXSTI-0LAH

0°T L°T L°¢C
8" ¥'¢ ¢'¢
T°T 9°T 8°¢
L 9°T L ¢
8" 0°¢ ¥'¢
9° 8T 1°¢
8" 6°'T §°C
¢'T L°T 8°¢
Z'T L'T 6°C
€T 9T 1T°¢
€T VT "¢
T €1 8°1

AEY MHO d¥¥ SMX  IHX
TTOoMM  un{*CTTWQQOT/TYSTI-olAH

AHY MHO dd¥

fee]
N

N T NOYWOTM™WOWwmo
MMM NNONONNNN A

SMX

9°6 6

L'6  SE

€°0T 82

L8 zz

€°0T 12

G'6 8T

8'6 9T

6°6 €T

8’6 TII

Z'6 8

9°6 S

L8 ¢
u00T
/OLAH

V0T

911
SS
LE
98
60T
TTT
60T
00T
et
0€T
79

&/
olaH

00T

TT
S
i4
8
TT
0T
0T
6
€T
€T
L

9€80T

06TT
SES
(447
6€8
LYTT
LETT
960T
T20T
GGET
8GET
9€L

A /U]y
s1ong

€ 1T

T°€T
8°€T
0°¢tl
8 €T
6°¢CT
6°CT
9°¢T
T°ct
L°TT
8°0T
€76

M oe

ssey

L¥9¢

7286
00%L
6789
STLS
9T€ES
[4434
rcoce
€6T€E
6LCC
4370
0L9

TAM

LTCTT TYLOL
cee
86T
691 6
4074 8
T6S L
689 9
8¢8 S -

4

€

4

—
O
—
|
|
(e}

9L8

6291
[43744
0T0€

|
T NI OO~ 0 O

T °TT

H{IA/00T
ury{ A
1Td uspTeysey

‘1e/ABALIOJJOOW UINY JO1} JNNL JOSIe)SIeY-Z Unpnaseew

~ O O N 00 O

IHX w{00T
/oCaH

70T

LVT
[40a8
€9¢
T€C
8T
8TT

~/
olag

00T

€T
0T
S¢
€C
LT
[

9€80T

88¢€T
¢80T
coLe
96¥¢C
888T
08¢t

A JUB{IY
s I0ng

Lv9¢C

cvve
Tcee
06c¢E
T18¢
629¢
§c¢0¢

TAM

LTCTT

8GGT % ST <

LLZT ST - €1
06¢¢ €T - TT
€eve IT - 6
L96T 6 — L
CELT S L >
w{ s ‘snnso

17d  uepreysey

‘1ejABALIOJJOOW UINY J8I} JNNW }8SIR)SIeY-Z unpnaseell
— ueeynuw (%) uspNNSo Udd)UdNII| UBRYSEI §6—F6 A SNNSIEAIN) UBPId) UBJSISIA "BS OX)YNnine]



Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

LITE 5

[

€T
¢l
[
[

uy /d

s

i
€T
€T
i

snna

— ueeynw (AM) ued

¢’

A
LT
9¢*

99"

8"
vL”
€9°
I

LT”

ce”
9T~
0¢*
€T’

A

LO"
(O
A

AFY MHO d¥¥M SMX
Jsny —exep wt (TTWEQT/TysTIUCWSTONY /TONY

0€”
€V

e
¢’

LHX

— o

O~ n o
~N

u{00T

7T 0°T LT L°C 8°C 976 6 Tv0T
S¢ 6° 2'C2v'€0°C6°6 43 TLT
6¢ L 8T T°€ L°C 976 0¢ cee
187 0°T 8°'T L'C 6°C 8°6 €T 6T€E
97 €T P'T I°C €°¢€ €76 4 6T¢€
1y AHEM MHO dd¥ SMX IHX UW¥QO0T n/

TTony un{-CTTWOQOT/THSTI-O0LAH /olaH olag

00T 9€80T
9T GZLT
¢¢ 80F¢
0€ P¥Gce
[433 423
A /U
[ sIong

€°TT L¥9C
7'€T 8168
€T 9L9S
8°CT WZLE
7°0T GeCET
Ased  TAM

LTZTT TYIOL
0€S 6 TTA
Z9TT 6 - L
€6€C 9 - ¥
TETL € -1

Ia/00T
ury TAM

1Td  uepTEYSEY

‘JejAeALIojoowW UINy 813 JNNLU J8SIe)SIey-gZ unpnaseew

BRWBUUBYIIISNEYOI0NA UBdJUDMII| UBRYSEI Q6—F6 A SNNSI||EAIN UBPIS) UBJSIBIA "0E OX)Nine|



Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

LITE 5§

1T

€T
ST
134
€T
S

0T
€T
9

8T
1T
91
i
ST

1T

uny /d

asny -exea un{ [TTWQQT/TSTIUPWSTONY /TONY

€T
9T
Le
€T

€T
€T

€c
€T
€T
TT
€T

9¢® 0F" €1° €2 80°T

0c° TL® 8T C¢TI° ¢€€°1
00" 967 00" CT°'T 69°1T
18" 00" 00" 18" PP ¢
8€" LGT 00" 61" €€°1T
00® OF" 00" 00" OF°

00" I6° 00" TT" 20°T
6T GL" SGT° TT° 6€°T
00® LT® LT" 00" 0G°

cer 987 ¥ST ¢cgt G0°¢
9¢" ¥9° 61" ¥0O° LTI'T
00" €°T 8¢” 00" TIL'T
67" 00" 6%° 00" 9%°T
¢ct 067 TT° TT° LS'T

9¢" LET €T ¥C° G0°T

snna AHXY MHO dd¥d SMX LHX

T 6 9¢® 0F" €1° €¢°
€T €T 0c® TL® 81" CT°
T 6 9¢" LET €1° ¥ve¢°

<
O
feo}
N
[se}
N
o
—

— N
[Q\
—

NN

—
—

N ONDONTM O 0O
—
— <N 0 NSO Wm0 NO

N

AN MM~ O OO
<O AN A NN

M= NOT A~ ANO
MmN = NN A~ NN

—

c

o
n
N

¢ 61

w00t a/

80°T ¥° 98¢
€E'T <¢°¢ 8¢
GO'T ¢€° 6GC

ur{/d snna  AEM MHO d¥¥ SMA  IHA UWMQ0T A/
3sny -edeA Wyt [TTWOQT/TYSTAUBWSTONY /TOmy TTOmy

—
™

DO HOO VOO N WO
N TFTONNTNONNMNANM

T°€

foo}
™

N <O NNOTM™ OO WO
NMOMONNOMONNNN O N

6°¢

foo}
—
— —

—

—

OO~ NO OO I™~Mm
N M ANOXO OO OO

— o~

6°TT

LT

TT
0¢
91
[44
9¢
91
8T
A
6¢C
6¢

AHY MHO dd¥d SMXA ILHX WYQO0T

TTony  wy{t CTTWQQOT/TYsTI-olay /olagy

6CT¢E 00T <¢c¢99¢

vic
i4
4
0T
S
s
LS
s
91
67
€T
9
[44

OO N ON—O OO O

ST6¢

N
o

A/

olaH B

980¢
9¢
S¢
SOT
0S8
9LT
[439)
Tct
G8T
439
S0T
v
8LT

9€G5¥¢C

A JUB{IY
s Iong

0°8 0Le6

¢°Ccl CvSy
€°¢¢ 9L0C
0°TT 9€7F

L"8 z60¢€
9°8 T9€S
L*TT ©0SS
8°CT GOLS
8°TT €88S
9°"TT 6167
7°CT 0LPS
6°TT TO0TE
€°CT C1T6S
7°€T 8968
0°8 606

Ased  TAM

z2esL TYLOL
8621 IHX
LY 9z
GGT 1C
€6 LT
92 0T
88 6
GGz 8
9g 9
€01 g
99¢ i
€6 €
61 4
LS T uo
796€L 0 !
Uy oJaunu ST3
“3Td -9TL "Hbuo

'Jo1) JasIjewW[aBUO — 96—46"A SNNS|EAIN] UBPIS] UBJSISIA "Gl OYYNINEL

< - M
N — N

9°
0
q*

— N

— <
Mmoo

o O

™M N ™M

— O

i4 6CT¢E
LT vic
4 ST6¢

AHY MHO dd¥ SMXA ILHX WYQO0T

s CTTWEOT/THSTI-0lAH

/oLaH

~/
olag

00T

[49

2299z 0°8 0L6 222GL YI1OL
980¢ ¢°¢l ¢bSh 86T uo
9€S¥Z 0°8 606 v96€L i
A /U wf S
rIong  ysey  TAM 114 *buo

‘J813 Jasijjewabuo — g6—6 A SNNSIj|eAIN] uspla) USJSISIA "B oxynine |



Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

LITE 5

1T

9T
€T
9T

~

[
[
[

[

s
T

ury /d

3sny -exep un{t [TTWQQT/TYSTIURWSTONY

O -~

s
i
s

€T

s
[

snna

9¢* 0F" €1° €T’

¢9° LTt €Ct 9¢”
8€" 61" 89" 00°
vo" Lgt TCT LTT

6T ¥C* GT° 60°
00" 6€" 00" 0cC”
TZ® €27 LT" 80°
6C° 99" 91" 9T~
6T L™ CT° 8T"
0€" €9 LT® 9T~
9T" TIL® 81" 60°
¢ct 08" G¢° 90°
vT® L9" 91" OT°

A MHO dd¥ SMX

80°T

€V T
ST°T
4720

L9~
697
89"

ce"1
€e"T
ce"1
€C'1
67" T
ST°T

LHX

w001
/Tony

9¢
1T
S¢

~/
TTond

L*8 €T #'9 ¢'¥ €°1¢
G'€ G'T 0°6 8°¢€ 6°LT
6°8 €°T €°9 €°F G°1¢
0°G 2'T C'96°T 7 7T
0°¢ 0°T €9 ¢'¢ 0°¢t
'S €T 19 8T L'PT
T°T LT G'C2 1°¢€ 976
L™ 6°T €C6°C C°6
T°T 9°'T §'C2 1°¢€ L"6
8" 6°'T G'€ C°C 976
T°T €°¢9°'¢€ 0°¢ v'0T
8" 8'T F'€ C°C €76

ATM MHO du¥ SMA IHA
us{ - CTTWEOT/TsTI-0lAH

€T
9¢
€T

97
LE
LY

0€
1€
6¢

w300 T
/oLang

6CT€E
S0S
987¥
89T
GST
9L
SOT
969
08¢
So¢

A/
olapg

00T 2Z99¢

o

o <

69€¢C
70T
§9¢e

91T
10T
T90T

9T6L
6€TT
LLLY

0¢6¢
ScL
S6TC

A /U
s Iong

PIT
€°TT
6°0T

€ 1T
8°0T

%
ssey

0891
€e0v
9€9T

L8L8
6€€8
€€88

(AN
47423
€861

7EV8

9€¢18
8€G8

TAY

22ZSL
798¢
€6LE
z9¢€
6C¢€
6920T
L0O6
Z29€6
676

444
oL

ursy
114

uo
T

uo
haci

uo
haci

uo
haci

3973
s pbuo

TYLOL
wng
TTU-e®RL
wng
TTA-®Rl
wng
TTU-eed
wng
1TA-BRd

'WYAI
-9TL

‘1913 Josijjewdbuo — g6—pE A SNNSIEAIN] USPIS] UBJSIBIA “Of oyynine|



Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

LITE 5§

1T 6 9¢* 0F" €1° €2 80°'T ¥
0T €T LT® LST QT €T° OT'T 67T
T 0 00® 00" 00" 00" 00° 0-
4 0 00® 00" 00" 00" 0O0° 0-
T 0 00® 00" 00" 00" 0O0° 0-
6T €€ €°C 00" 00" 00" 8¢'C ¢€°1
i4 4 LO® LOT 00" LO" <CC° 9°¢
€ 4 00® 00" T 00" T’ Le
¢t 9T 99" ¢5° 00" 00" TE'T €71
8T LT 6c° T°'T OT" 8¢" 00°C 6°
T 91 9¢€" 8% ¢T1° ¢1° 0C¢°'T L'T
LE LT 00" T°% 00" 00" LO'F TI°F
1T €T PT° €97 82" 60" 0C'T 9°¢
[ [ Z¢t v9r ¢ttt ¢t ZZ'T 0°¢
[ ST 70° G9° TIT° 0€" 6C°T 8'F
1T €T 8T" 6G° €Z° 60" 0C'T 8'T
€T 61 PT° €8° 12" €27 1Ivr°T LT
1T 9T 9¢* 69" 91" 80" 0C'T 9°1T
L [ €T I¥" 90" TT" ¥PL- 6°¢C
1T 6 60" 8% ¢Z¢° LT GO'T 2°C
8 6 60" OF" 60" 60" ¥8° /A7
TT 8 T€® 0€" ¢T° 6C° 90°T €~

uy/d  snna AEM MHO d¥M SMX  IHA W00T
sy -exep ud{t [TTWQQT/TYSTIURWSOTONY /TONy

TT 6 9¢* 0F" €1° €27 80°T
0T €T LT® LS® GT" €T° OT'T
T 8 T€® 0€° ¢T° 627 90°T

us{/d  snna  AEY MHO d¥M S¥X  IHX
3sny -exeA un{t [TTWOQT/TYSTIURWSTONY

e}
[ee}
N

o
—

ONT NOHOOOOMm

o~ N O
—

O~ oW
—

€8T

~/
TTonM

us{ 00T
/Tonyd

€°C

e}
—

— —

T
'€

A B B B |
. [ P
o B B B I B IO B | — —

T
T

O A~ 00O LOWUMANDTO~-MO O WO W

5"
0°
0°
g+
4

z-
0-
9
L
0°
T
-
c
c
6
9
0-
9
g
G*

'€ 9°1

AHXY MH

T°¢ 8°¢ 8'TIT ¥
9°'C G'C &8 ST
S’V 67 €79 44
9°'T ¢2'€ 18 T
0" 6T 6°'F 4
T°T €°¢ 879 4
€9 9°C 6°0T 6CT
6°¢ 0°C 78 0¥
€€ LT ¥°8 8
L'V T°¢€ 9°TT §
¢ 0°¢ 9L TT
'8 0° ¥'¥C &<
e 0°¢ G706 134
7€ §°C 90T LT
¢'T L°C §°8 43
7€ 0°C 6°8 €T
crcecvL 6
0'¢c 1°¢ L'L 0T
9T ¢'C €79 S¢
vre v vIT ve
v'¢ L°C 6°8 LY
€€ 9'F §7€ET €

O dd¥ S¥X  IHA WQO0T

wy - CTTWEOT/TsTa-olag  /olaH

98¢

€0T
€81

~/
TTony

Leee

~/
olag

00T 2299

™
—
[}
™
o

188
€e0T
€871
cEVT
LSV
169

MANOOVOTNOANTMNO AAAAAOO OO LN
[T}

n
o

TECL

4

T

A JUB{IY

g

o -xong

o
[ee]

— —

—

—

—

— 00 0 O OO N LW~

NOWO T MO MO Oorr-
—

N
< <
—

T°11

SR

8°L

I3
S

ssey

CELY
9€68T
oge
616
6CST
0v9ce
0€TET
6€ELT
9¢cT
GG68¢
7SLC
SL6S
[49747%
80¢0T
ETTY
€cee
LOLE
6G680T
88LS
8IPVT

TAM

7T
L8S
[4°33]
960T
T9¢
91¢
T€T

G8L69

ursy
‘314

TYLOL

N M < W0n O~

uo

LHX 3!

oJaunu ST3
-9TL oyuny

"OYNIOAONUNI — Q6—F6 A SNNSI|[eAIN] UBPIS) UBJSIBIA QG oxyNnine

€' 9'T 1°¢ 8°¢ 8°1T

8" 9T 9'¢ G°Z G6'8

T°€ 9°T €€ 6'% G¢I
AT MHO d¥¥ SMA  IHX
s CTTWEOT/TYSTI-0lAH

4

ST
€

w3001
/oLaH

6CT€E

c08
Leee

~/
olag

S€
S9

o

c299¢

T6€6
TE€CLT

A JUB{IY
s Iong

0L6

CELY
9L9

TAY

Z¢ZSL  TYLIOL

8EVS uo
G8L69 T
ury sT2
T4 -oyuny

"OYYIOAONUNI — Q6—F6 A SNNSI|[eAIN] USPIS) UBJSISIA "BG oxyNnine |



Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

LITE 5

T

9T
91
9T

oo}

[
€T
[

[
€T

oo

ur{ /d

Jsny -exea ut [TTWEQT/TYSTIUeWSTONY /TOnY

~

s
91
[

€T
i

snna

9¢* 0F" €1° €T’

¢9° Let €Ct 9¢”
€ V" 697 €1°
L9 ¥C¢* 91" 8¢°

6T ¥Z* GT° 60°
TT® 9% 90" TIT-
¢c® ST 0C° LO°

6" §9° 91" 9T~
ve® ¥8° 91" €T°
€€° 87" LT" 6T°

9T TIL" 8T" 60°
8T" €L" T¢® OT°
80" ¥9° TT® GO~

TT° S0° TZ¢® G0°
TT® G0" 80" €0°
¢t® ¥0° ¢ 80°

¢l vL® 70" 80~
¢T® ¥L® ¥0° 80°
G0® €87 G0° 60°
IG° g¢* 00" 00°
90" ¥0" ¢0° 6T~
90" ¥0° <¢0° 6T~
90" ¥0° ¢0° ¢z°
LO® ¥0O* 00" LO°

A MHO dd¥ SMX

ET°T <¢°F
ET'T C'F
ST'T S'F
T10°T ¢'¢€
8€" 6°¢
8¢€” 6°¢
4 0°¢
6T" ¢ ¢

LHX W00T

98¢ €°29°T 1°¢€ 8°¢ 81T ¥ 62T€ 00T 2299Z 0°8  0L6 22251 TYIOL
Ve L8 €T %9 2% €1 €1 G0S 6 69€Z  €£€°L  089T 98¢ wung
g 0°€ 0°2 6°9 ¢2°€ G°GT 0¢ 61 T 8I¢ Z°TIT 896¢ iAk4 uo

62 9°6 ¢°T 7'9 ¥°'v ¢2'2¢ €1 GG¥ 8 IS0z I°L  €SST  029¢ TH TTyU-eRl
8 0°62°'1T2°96°T ¥ %L 9F 8971 b Z9T1T '8  L8L8  Z9¢€ wung
€ 0°2 €T 0°G 8T €0T €€ 9¢ T 6b¢ €°0T 9LL8 60T uo

g 2°9 2T L9 6°T 2°9T 26 ZeT € €18 9°L  T6L8 €Sz TH TTA-eR
SOT T°T L°T S°C2 1°€ 9°6 L 9L 0€ 9T6L P TT ZITZ 69201 wung
18 6° 8T €°C8Z1°6 8 9z¢ €T €8S¢  0°2T G0SZ  616¢€ uo

€S €T G671 9°2 €€ 00T L GEY 9T ¢€€€¥  0°TIT O0L8T  0G€9 TH TTy-BeRd
9¢ 8" 6°1 G°¢2°C 96 0€ 08¢ IT 026z 6°0T ¥EW8 676 ung
62 8° 0'z €€ 12 ¥v'6 62 G502 8 GLTIZ Z°TIT 99%F8  ¥OL uo

L 6° LT 0% €2 0°0T 1€ GL € SHL 0°0T ¥vE8  G¥e TH TTA-BR4
9 Z2'T 6" €L 1°C20°2T L8 9% 1T S 6TCT €8 €866T L9T ung
4 8° 6° 1S 1z %6 9L 69 € 6€L p'8  T1T12Z <6 uo

€ 8°T 6° TIT 0°C 6°GT T0T LL Z 08F 1°8  90VLT 9L g ale-g
9 Z° 1z 67 299 Gz 43 Z SIS L*TT €ZE0T LET wung
9 Z° 126 2°C9°9 Gz pe Z SIS L°TT €2€0T LET TYIOL

g Z° €79 T'ZS'9 GZ 8¢ z  9cw T°ZT 9L90T <ZTT uo

T G° 0°T €°20°C9°L 44 9 0 6L 8°6 vELS 6T et Ol
6 Z° 9° 6" ¥v'C 1S 6¢ 61T 6 Zeez L8 1560 GO€ wung
6 Z° 9" 67 ¥z 1°S 6t 61T 6 zeez L8 1660 S0¢€ TYLOL

8 Z° ST LT vz 6% ve 88 L Z6LT 776 €868T 66¢ uo

T P° L° ST G°Z8'S 89 1€ Z  0vS G'9 0G6TE  9F gaci O
n/ ATM MHO d9¥ SMX IHA u00T &/ A /U $ uy 3973 BWyhx
TTony  u{t CTTwQQT/TystI-olag /olag olayg g sIong  yseyd  TAM ‘314 -oxjuny -9T1L

"OYNYIDAONUNI — Q6—F6 A SNNSI|[eAIN] USPIS) UBJSIBIA 0G Oxynine |



LITE 5§

Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

10

1T 6 9z 0v" €1° €2° 80°T ¥° 982 €2 9°T T°€ 8°€ 8°TT ¥ 6ZT€ 00T 22992 0°8  0L6 z2esL TYIO0L
0T 2T 60° 29" 61" ZI' 90°T G°C 6 9° 9°19°'Z 6°Z 8'8 12 i € S8 6°0T 98%9  LGE ung
0 : 00° 00° 00" 00° 00° O 0 0 0" 0" 0 0" 0 0 0 0 L'TT 69¢€ € 6€6
z 0 00° 00° 00" 00° 00° O 0 0" LT Z2'S6" L8 1t z 0 €z VL 0ZL9 6 L¥8
0 : 00° 00° 00" 00° 00° O 0 0 0" 0" 0" 0" 0 0 0 0 L9 6T € zZ8
0 : 00° 00° 00" 00° 00° O 0 0" 0" 0" 0 0" 0 0 0o 1 8%  LOOT € 16§
TIZ 0§ 00" 9°Z 00" 00" 6S°Z S°ZT O 0° €T 0 6°€2'S &z T 0 T 0'8  ©¥ZeT € G8T
9% &z 00" 00" 00" 62°G 62°G €% 0 0" 0° €6 1T z'I¢z LI T 0 ¥ €' 6£2Z S 0€T
z 0 00° 00° 00" 00° 00° O 0 0° 0" L'V L'V ¥'6e TIT 0 0 ¥ Z'v 9gze ¥ 0TT
0 : 00° 00° 00" 00° 00° O 0 0 0" 0" 0 0" 0 0 0 I 0°GT 209 € 88
0 : 00° 00° 00" 00° 00° O 0 0 0" 0" 0" 0" 0 0 0 z 9'¢ sz € zL
LT 22 00" 0°Z 00" 00" 66°T L'V 0 0" 0°'v 0°€ 0206 1t z 0 o0z T8 T9%Y9 6 L9
0 : 00° 00" 00" 00° 00° O 0 0 0" 0" 0" 0" 0 0 0 ¢ V'L 609Z € 99
9 b 00" 62° 00" ST° ¥b° b1 T ' 6°T 8°C 8°¢ ¢'0T 2¢ A T L€T 0°8 0€S8  ¥¥ 16
8T b 00" T°'T €5° €G° 0T'Z 0°9 T S TI'T L'V 1°C 6°8 G2 € 0 s8¢ 0°TT €18L €T sz
0 : 00" 00° 00" 00° 00° O 0 0 0" 0" 0 0" 0 0 0 z 0°TT 0SVT ¢ 0z
96 62 00" €°€ €°€ 00° 0S°9 6°€T 0 0° €°¢G6°9 €T 8°2Z 6V T 0 9 8'%¥T 9685 € 6T
0 : 00° 00° 00" 00° 00° O 0 0 0" 0" 0 0" 0 0 0o zI L8 896% L LT
Ly €€ 8°Z 8°Z 00" 00° €S°S 0°6 0 8°Z G°G G°G 8°Z 9°9T LT T 0o L T°IT 69%F ¥ €1
T 0 00" 00° 00" 00° 00° O 0 L* 0 1°Z1°2V%'9 ¥l z 0 8z 0°€T 8885 €I A
T 0 00° 00° 00" 00° 00° O 0 9°'z 0° 0 9°Z I°G €I 0 0 8 G'€T 6589 € 0T
0T TII 00" T°T 00" 00" GSO'T TI°€ T 0" v'Z vz Z€ 00T 62 8 0 9L 9'0T L1I08 92 6
T 0 00° 00° 00" 00° 00° O 0 L* 0" L S'T9'¢t 6 T 0 Lz ¥'0T 0LG9 TT 8
T ¢ 00" 00" 00" 16" 1T6° L°'T 0 0" L°Z 9°€ G6°G €°LT ¢€¢ ¥ 0 zz €°LT 6%28 1T L
T 8T pT° GS® Iv" 00" ¥Z°T T°¢€ z G 0°T9°€T'T6°9 LI 01 T 9¥T L'ZT WLLY 6§ 9
0T ¥I 00" 0°T 00" 00" %0'T 0°2 0 S* T°'€0°T9°C €L ¥I € 0 6¢ L°0T ¥0€S 0% g
ZT 81 ¥E® 00" 0°T 00° LE'T 2°C T T°Z2 0°T ¥"T T°2 6L CT v 0 8§ L€T 8LEV  9¢ v
6 ST T€* T€" 00" TI€° ¥6°  2°€ T 2'T6° T'T 9 T'9 1t p 0 ¥9 6°1T 6I¥6 6T €
T bI 00" G'T 00" 00" SP'T 9°F% T S S'T 8%V 6°C 20T 2€ v 0 I¥ z'6  LL98 €T z
0T 9 00" S¥* 00" 00" 68" 6°C 0 0° 0'F ¥ 2°9 L'FT 6% L 0 &% 82T L¥06 ¥l 1 uo
IT 6 9z 6€° €1° ¥Z° 80°T ¥° LLZ €°29°T T'€ 8¢ 6°TT ¥ GG0€ L6 LLLSZ 0°8  €V6 G98¥L *LHA T
us{/d  snna AEM MHO d¥M SMA  IHX UMQ0T A/ ATY MHO d9¥ SMX IHX UBQ0T A/ A /U ) uy{  oJsumu  38T3
asny -exep us{t (TTWQOT/TYSTIUBWSTONY ,Tony TTony un{*(TTWQOT/TXSTI-ofaH /olag oflag g  -I0nS§ 3Sey TAM *37d -9TL ®goneT

(eoyd Wiy | ugBIUIYEA) JOSYEIONOUUSYIIIEYSS JOSIEISIEY-Z J80AS] — 86—H6 A SNNSI[EAIN) USPIS) USISIA “q9 OXYNINE]

1T 6 9Z° 0% €T° €27 80°'T ¥° 98¢ €°29°T 1°¢ 8°¢ 81T ¥ 62T€ 00T 299z 0°8  0L6 722GL  TYIOL
0T 2T 60" 29" 61" CI° 90°T G°¢C 6 9° 9°1 9°z G'Z2 88 1¢ vL €  G¥8 6°0T 98F9  LGE uo
1T 6 9C" 6€° €T° ¥C° 80°T - LLZ €°29°T 1°¢8°¢6° 1T ¥ GG0€ L6 LLLSZ 0°8  €¥6 G98YL i
wf/d  snna  AEM MHO d49¥ SMA  IHA W00l A/ AT MHO d¥y SMX IHX W{00T 4/ A /U S wf o113
asny -eyep un{t [TTWQQT/TYSTIuewsTony /Tony Trony us{"[TTwQQT/TySTi-olLaH /olaH oLaH g rIong  sey IAM 3Td  -goaST

eiyid wy | ugguIyRA) JoSyefoRaUURNIIRYSS JOSIEISIEY-Z JBOAS] — 86—H6 A SNNSI[[RAIN] UBPIS] USISIOIA "B9 OXYNINE



11

Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

LITE 5

[ 8 8¢® 0¢® 90" 05" 60°T T° 19 G'C¢ 8T 9°T L9 L€T T €9L ¢ €968 7oL 69¢ 71996 wng

0 ' 00® 00° 00" 00" 00° 0- 0 0 0 0" 0" 0 0 0 0 4 S°L G9¢S 8 uo

[ 8 8¢ T¢® 90" 08" 60°T T- 19 G'¢ 8T 9°T L9 L€T T €9L ¢ T196¢ 7oL 69¢ 90999 TH TTU-nnn

0T L T¢® 0€° TIT° GC¢° 88" 6° €C 8°C LT L€ €% ¥ €T ¥IT €G¢€ 0T LZ9c 7oL G18¢ 9G6S¢ wng

€T ST 00° T°T 00" 9¢° PP'T 6°C T vt 7T €7 6°C L6 0¢ S 0 9% 8°9 8TGS 8¢ uo

0T 9 T¢® 8¢™ TIT1° GC¢° L8~ 6° 49 6°C LT L€ €7 §°€T FI 8V ¢ 0T TLSC 7oL 98LC 6CS¢C TH TTaA-nnR

[ s 6" G9° 91" 91 <2€°T 0T SOT T°T LT §°C2 1T°€ 976 L 9L 0 9T6L 7P 1T <CTIT¢ 6920T ung

6 [ GZ® 697 00" 80" <¢6° [ 4 8" G'T L'T 9°C 9°L ¢t 8T T 6€C 0°CT 8TIEw [4°08 uo

€T s 6" G9° LT LT €€°T O0°T (408 T°T LT §°C 1T°€ L°6 L €L 6C LLIL 7°TT 6L0C LTTOT Td TTU-BEd

[ €T 91" TIL" 8T 60" €Z°T 8°¢€ 9¢ 8" 6°1 G6°¢€ C¢°C 976 0€ 08¢ TT 0¢Z6e 6°0T P7EPS 676 wng

1T [ 70" 89" 6¢° TT" 60°T G°¢€ 9 9" L'T 6°'C ¥7'C €76 0€ I8 4 67§ 6°0T 9988 0LT uo

[ €T 6T° €L 91" 80" LZ'T 6°€ o€ 6° 0°C¢9'¢€ 1°¢ L"6 6¢ 6¢c 6 TLET 6°0T O0F€E8 6LL TH TTA-BEd
u{/d  snna AUM MHO dd¥ SMA ILHX w¥00T o/ AEM MHO d¥d¥ SMA IHX WYQ0T n/ VA % ur 3913 ewyAx
asny -exep un{t [TTWQQT/TYSTIURPWSTONY /TOonM TTonM un{'LTTwQQT/T3sTi-olag /olag olag % rIong  ¥sey  IAM “3Td -BSAST -9TL

enyyd wy | uegjuiyeA) JosyefonauuaNII[eyas 19SIeISIEY-Z J8aAs] — 86—H6 A SNNSIAIN] USPIo) USISIBIA "09 OXYNINEL



Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

12

LITE 5§

1T

i
S¢
9

It
uny /d

asny -exea un [TTWQQT/TSTIUPWSTONY /TONY

8€91/L2Z <- 0ZE€Z/SGZZ ¢T 3T3 TT® 86- "96- PATTSONA SONSO INUNISTWIRA GEET PUUONA ZT IA (xx

6 9¢* 0F" €T1° ¥#C° 80°T ¥° 68¢ €°C9°1
A% 9L ST 00" 00" 99°¢C G°9 T /2T
0 00® 00" 00" 00" 00° 0- 0 0" 0°

[44 7°T 00" 00" 00" P¥P'T T°S 0 L L

€8 00 ¢°9 00" 00" LLL G791 T 0" L%
s 9¢® 8L LO" 9T LE'T T°¢€ 8 6 T1°¢
7T 00" ¢°T 00" 00" <2¢C'T 8°'C T ¢'T ¢'1
ve 1" L°T P17 €V €F°C 1T°G € € e
9 9¢* 81" 00" 00" ¢€G° L T FR A
9 ve® 00 00" LT® TG S°1 T ¢'T 01
€T T€® ¢8° OT" 0T G9°T TI°S € 2T 1°¢
€C 00" €°T 00" 02" TI9°T 979 € 0" 6°¢
S€ 00" §°¢ 00" S%° €6°¢C 6°1T € 0" 1'%
6 00® 9¢* 00" 00" G- €°¢C T 0" 0°¢
6 9¢" 6€" €T1° ¥Z° LO'T ¥° 9LT €°C G'1
snna AHM MHO d¥¥ SMX LHX W¥00T o/ AHM MHO

TT 6 9¢* 0F" €1° ¥#Z° 80°T ¥ 68¢
[44 4% 9L 6T 00" 00" 99°¢ GS°9 T
€T 7T 9¢* 8L LO® 9T" LE'T T°€ 8
jan €c 00 €°T 00" 0Cc* 1TI9°T 979 €
TT 6 9¢" 6€" €T1° ¥Z* LO'T ¥° 9LT
u{/d  snna AHXY MHO dd¥d SMX ILHX WYQO0T o/

Jsny -exeA wd{t (TTwQQT/TYSTIUBWSTONY /TOMy TTOnYM

TTOMM u{' CTTWOOT/TXSTI-0LAH

0/ZTT <- 0/80T ¥ ®T3 TI® G6-C6 A BIBSIUBK -pedusarer (x

T°¢€ 8°¢ L°IT ¥ LETE 00T €2ZL9Z 0°8  €L6 ZS2GL TYIOL

v L2 1T°9 6T € 0 €S 9°FT 1699 ¢ *LHX

0" LT LT € 0 0 2T T°2T €62 8 (xxBSTT 2T

L 67269 €C z 0 8¢ L*GT 0€L6 8 A

0" T°¢ €6 02 1 0 €1 P°9T TI8S 9 /A 1=EV.Chi

9'¢ L'Z L6 2z 09 Z €19 9°21 2S19 €Lz *IHX

0'z €€ 6°8 1IC id 0 6% T°ZT 0629 12 6

T°T 9°¢2 T°L 6T 0T T 0%l 8°TT 66LS 99 S

8°T 0°¢€ 9°8 ZI 0T 0 ZIt Z°€T GILE €8 4

Ve cze Le 1T 0 LTIT 9°TT T196L  OF €

L°€ 6°C 8°CT OF G2 T b6l Z°€T 6WS8 29 T "ueES'O

L 9°C T°L 6¢ A T 661 Prcl €IETIT 8F *LHA

Z° z'e €8  ¥e L 0 68 0°2T L60TT 22 (xBSTT ¥

1°'T12°229 92 L 0 0TT L°ZT ¥6¥IT 92 b eastexo

T°¢ 8°¢ 81T ¥ 090€ L6 6G8GC 0°8  9¥6 6067 L *LHA et

ddy SMX  IHA w¥qQ0T 1Y AU % urs oxounu TtddAA3
/olag olag 3 rIong  sey IAM *31d -9Tg, Tsnn

ydAA3an Jopnn — g6—p6°A SNNSI[EAIN] USPIS] USISISIA "G/ OyyNine]

€°29°T 1°¢€ 8¢ L' IT ¥ LETE 00T €2L9C 0°8  €L6 ZS2GL TYIOL
Pt ST v Lz 19 ST € 0 €S 9°%T 1699 zC LY Ch
6° 1°C9°C L°C L6 zC 09 z €19 9°2T 2S19  €LzT TURES O
0" 6°¢ L 9°C 1L 62 v T 661 PT¢l CIETT  8F ©3STEYO
€2 G'T 1°¢€8°¢ 8 IT ¥ 090€ L6 6G85C 0°8  9¥6 606%L !
ATM MHO d¥¥ SMA IHX Wy{Q0T v A /U B ursy TddAAy
u{ " CTTWQQT/THsTI-0Lay /olag oOfAH & rIong  ysed IAM 314 Tsnn

}dAA3an Jopnn — g6—p6°A SNNSI[EAIN] USPIS] USISISIA "B/ OyNine]



13

Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

LITE 5

i1

9T
[
9T

<

[
€T
[

[
€T
T

[
[44
i
0T

ur{ /d

3sny -exep un{* [TTWQQT/TYSTIURWSTONY

6 9¢* 0F" €1° ve”
L ¢9° LTt €Ct 9¢”
0 00" 00° 00" 00°
L ¢9° LTt €Ct 9¢”
S 6T ¥Z° GT° 60°
0 00" 00° 00" 00°
S 6T GC° 91" 60°
7T 6¢° 997 91" 9T~
LT 0c¢® ¢°'T 00" 00°
7T 6C° €97 LT LT”
€T 9T" TIL® 81" 60°
ST T€" 29" 01" 9¢-
€T €T ¢L® 0C" 90°
0¢ 0T" L6" €0° €T~
a4 9L® §°T 00" 00°
€C 00" €°T 00" 0cC”
91 S0° TL® 60" TIT-

snna A MHO dd¥ SMX

80°T

€V T
00°
€V T

L9
00°
69°

ce"1
7T
ce"1

€C'1
A7
01
9¢°1
99°¢
19°1
70" T

LHX

w001
/Tony

o

SOt

0T

9¢

< 0N o

~/
TTond

4 v-c
4 ST
0" 6°C
€ ¢ c

AHX MHO

(ST3elsTeyRaAST TE]

T°€ 8°¢ L'IT ¥

79 2% €1 €1
LS 0" T°LS 00T
79 2% €1 €1
2’9 6°T #'FPT 9F
G'8 8°¢€ L"LT €9
T°9 8°'T #'PT 97
§'C 1°¢€ 976 L

LT 8°C 7°8 €T
G2 1°¢€ 976 L

G'€2'C 96 o€
9°C 9°¢C 876 8¢
9°¢€ 1I°C 976 o€
L €°C 8°9 S¢
P L°C 179 ST
L 9'C 1L 6¢
8" T°C L°9 S¢

dd¥ S¥MA  IHA WYQ0T

us - CTTWEOT/TsTI-olag /olag

-©1STEYSNITYO T3)

LETE

S0S
0
70S

89T
S
€91

9L
LT
vvL

08¢
8¢
cve

4%
€

s
49

A/
olapg

00T €CL9C

o

o <

0€

6¢

T

— — O N

oe

69€¢C
0
69€¢C

91T
9¢
9€TT

9T6L
86T
8TLL

0262
88¢
CEST

ST9
€9

66T
o€

A /U
sIong

STIOUUSY TTTTIOLIOOU USUTSIUTIDG (x

PIT

PIT

6°0T
€°¢t
L70T

8°TT
9°vT
7ret
8°0T

@ o°

ssey

€L6

08971
S6LY
08971

L8L8
Z918
€088

(AN
6GCF
§80¢

7EYS
€6LL
[A745%S]

LYTO0T
1699

€IETT
LEEOT

TAM

ZSZSL

798¢
0
€98¢€

z29¢€
6
299

6920T
LCT
TPTI0T

676
9¢tl
18

991
[44
87
96

ury
‘3td

"ILHX
Tuees o
pc

"ILHX
Tuees o
pac

*3yk
*uges-0
T3

"IHX
uees o
pc

“LHX
‘yeensT]
B3ISTRYO
(xTH

TddAA3
Tsnn

TYIOL

TTy-eel

TTA-®RL

TTy-&ed

TTA-BRBA

TON

'WYAI
-9TL

ydAA3an yopnn — g6—p6 A SNNSIEAIN] USPIS] USISISIA "0/ OYYNINEL



Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

14

LITE 5§

NN

00T
€T
[

Se
8¢

[43
134
T

NNAN

YT1d

8LT

(80}

49
LE
ST

90T

Z8
e

YTH

YL

9L
89
LT

Z9
[47
0¢

LE
Le

< - 0 O

TV

T0d

SLC

GZt1
S6
0€

T6
€9
8¢

0S8
(0374

— O W O

T0d

dONW

0ST

€9
49
0T

Z9
S¥
9T

ve

O O NN

dON

dHd

6¢C
€T
ST

S¢
0T
9T
99
(034
9¢

69
8%

8T

dHd

HOX

TZe

13
e
0T

Lzt
68
8¢

SPT
00T

< 00 N

HOX

SId

6CT
€6
LE

T0T
8V
€9

80T
oL
8¢

123
6¢

SId

IHO

S6

~

6T
[

1974
[43
TT

[44
0T

IHO

:urej

99
9%
0¢

6S
6¢
0€

cct
G8
LE

ST
[

hA8!

:urej

o (N WO
— M

[So NNl e)]
< O 10

SMX

900T

cct
00T
[44

€87
oLe
€T

80¢
Sve
€9

z6
S¢
1T
96§

SMX

0°6T
€°1¢
AN

9°¢T
L°ET
7ret

6CT€E

L9
S0§
89T

LTTT
€9L
€6¢

70T
9L
08¢

66¢C
971
ve

6TT

~/
olag

c299¢

TEGE
69€¢
2911

6818
€966
Leoc

9€80T

9T6L
0¢o6¢

9907%
6TCT
STS

zeee

A /U]
sxong

2299¢

TEGE
69€¢
2911

6818
€966
Leoc

9€80T
9T6L
0¢6¢

9907%
6TCT
STS

ceee

A JUB{IY
s Iong

vL 68¢¢
€L 0891
7°8 L8L8
vL 6LE
7oL 69¢
vL S18¢
€°T1T Lv9¢C

7Tt ¢llc
6°0T 7ET8

€76 00€8T
€°8 €866T
L°TT €2e0T
L"8 15602
ysed TAM

0°8 0L6
VoL 68C¢ 9¢2Zy
€L 089T 798¢
78 L8L8 z29¢
VoL 6L€ TLT6S
7oL 69¢ 71996
VoL S18¢ 9G66¢
€°TT L79C LTCTT
P11 (AN 69¢0T
6°0T A4S 676
€6 00€8T 609
€°8 €866T LOT
LTTT €2¢e0T LET
L8 T660¢ S0¢€

% ury
sed TAY aTd

eJepwIsNNWo}auUo

CCCSLTLHA IMMIVM

9¢ey
798¢
o€

TLT6S
71996
966¢

LTCTT

69201
676

609
L9T
LET
So€

ury
114

TR cwy
TTy-eeL
TTa-BRL

TAYA cwy
TTY-nnw
TTa-n0RW

TIYA cwyg

TTy-tRd
TTA-BRd

Tyl cwg
1le-z
TORW

Ol

PWYUAT
-9TL

DISU-FAH °q

JWYAIBN 96—16°A SNNSIEAIN] USPIS] USISISIA "qg Oyynine]

CCCSLTLHA IMMIVM

TR cwy
TTy-eeL
TTa-BRL

TAyA cwy
TTY-nnw
TTa-n0RW

TYAwH
TTU-eeRd
TTA-BRd

TIyA cwy
ale-7
TOW

oW

BWYAI
-9TL

-FAH e
JWYAIBl 96—16°A SNNSIEAIN] USPIS] USISISIA "B OyNine]



15

Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

LITE 5

76 7°q 9°1¢ 8°G¢C ¢ 1T 9 c°96 v 1c 76 0°6 7 29 98¢ cc99¢ 08 0L6 22¢SL TVIOL
0'T 0" 0L ¢ 9 8¢ 9 9L 0°¢g 9°'T 9°1 ¢ L 47 Tese 7L 68¢2¢ 9¢Ch *3YA wg
0'T 0" 8°9 9°¢G ve 0- 9°¢G 0¥ 8" PoT Z°9 ve 69¢€¢ €L 0891 798¢ TTy-®eelL
0 0" [ 9 v 9 0°¢ 0°T 8" c* 0°T 8 c9TT 78 L8L8 29¢ TTa-BRL
0°¢ 9 9°8 98 9°¢ 8" 98T [ 9 [ ¢ ve 78 6818 7L 6LE TLT6S *IUAwg
9°¢ i 8°9 8°G 8°¢C 0- 8°0T v e 9° 0°'T 9°LZ 9 €969 7oL 69¢ 71996 TTY-nnp
i [ 8°T 8°¢C 8" 8" 8L 8°T 0- c 9°9 €C IRAX4 7L S18¢ 96G¢ TTA-0ORW
07 Ve 0°€T 9°0T 8¢ [N 7799 9°0T 79 9°¢ 9°G1 A 9€80T €' TT L¥9¢C LTCTT *IUAwg
[ v e ¢°0T 0°6 9°¢ /. 9°9% 08 9'¥ 9°¢ 0°€T SO0T 9T6L PoTT AN 6920T TTy-eed
8°T 0°T 8°¢C 9°'1 [ 8" 88T 9°¢ 8°T 0°¢ 9°¢ 9¢€ 0ce6c 6°0T rEY8 (3749 TTa-BRd
7T 72 0 ¢ i 0° 0°T 9% 9°'1 8" 9 7°a 0)4 990¥ €6 00€8T 609 *IUA wg
[ [ 0°T i 0- 9 i 9°'1 Z" i 9 9 6TCT €8 £€866T L9T ale-z
i v 9 0- 0- 0- v-e 0° i " i 9 SIS L°TT €2¢e0T LET TOW
8" 8" T 0- 0- i 8" 0° Z" 0 vy 6 ceee L8 1660¢C S0¢€ O

1y AN g ury BWYA T
NOWY YTEM TYLM TOd4 dOWX dadd HOM SITUM THOM hAS NS SMAM TTOoNY rIong ysed TAM 3Td —-9TL

eleelw uapiajjony| ‘2

‘urepIwyAisi) 96—p6 A SNNSIeAIN) UspIa) UBJSIBIA 08 oyynine|



LITE 5§

Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

16

6 € LT 6 L 4 0€ 9 0T € 9 6 cec99¢ 0°8 0Le6 ceesL TYLOL

8 0 6 S 9 4 [44 i4 ST 4 9 9 TEGE 7oL 68¢¢C 9cew TIyk wg
8 0 0T 9 L 0 €C i4 1T € 9 L 69€¢ €L 0891 798¢ TTy-eeL
0 0 L 4 i4 i4 6T € 0¢ T S S Z9TT 7°8 L8L8 4523 TTa-ERL
6 T jan 6 9 € ST i4 € 4 L 8 6818 7oL 6LE TLT6S T3yh wg
6 T 9T T 9 0 [ S S € L 8 €968 7oL 69¢ 71996 TTU-nnw
S T 6 L S S 0¢ € 0 T 9 L Lz9c 7oL G18¢ 96G6¢ TTA-00R
€T € S€ 134 91 € S¥ 0T ST S S s 9€80T € 1T L¥9¢ LTCTT T3yh wg
1T € 8¢ €C 6T € 97 1T s i4 S s 9T6L 7Tt ¢llc 6920T TTyU-eed
LT 7 Le 91 S € [47 L 91 S 4 €T 0¢6¢ 6°0T 7ET8 676 TTA-BRd
L 6 123 4 0 T €e S 4 4 9 L 9907% €76 00€8T 609 TIyk wg
€ €€ [44 S 0 T 14 9 4 € 4 i4 6TCT €°8 €866T L9T ale-g
ST T SL 0 0 0 187 0 jan 0¢ 4 LT STS L°TT €CE0T LET TOW
L L [43 0 : 4 0¢ 0 4 0 8 L zeee L"8 15602 So€ O
*ILHX A /Ui % urx{ euyA x

NONM YTHaM YL TOdM dOWM gHdN HOMM ST THOY A SMAM IMMIVY raong ysed TAM 3Td -9TL

ruuo-Lay 00T/TTONM

SNNABYEA UBISYNNWOJBUUQ "
‘urepIwyAisl) 96—p6 A SNNSIeAIN) uspio) UsJSIS|A 88 oxynine

vo- z0° AN 01" V0" z0° 9¢” 80" V0" €0° €z” 80°T 72992 0°8 0L6 zzzsL TYIOL
€0° 00" 0z* 81" TT° z0° ze” AN S0° S0° 0z* 8T°T T€G¢E VL 6822 9zeh ‘JUL cwg
vo- 00" ve” ve” AN 00" ve” LT" €0" 90" 9z" A 69€2 €L 0891 798¢ TTy-eer
00" 00" 01" G0- €0- G0° LT" 60" LO" z0° 60" L9" Z9T11 78 L8L8 z9¢ TTa-BRL
vo- 10" TT° TT° V0" 10" €z” S0° 10° 10° 4 €0°T 6818 VoL 6LE TLT6S ‘JUL cwg
S0- 10° AN 01" 60" 00" 61" vo- 10° 20" 06" 60°T €966 vL 692 1995 TTy-nny
z0° 10" LO" TT° €0° €0° og" LO" 00" 10° sz* 88" L292C VoL G182 965¢ TTa-n0R
vo- €0° AN 01" V0" z0° 09" 01" 90" S0° AN 0€°T 9€80T € 1T L¥9C LTZTT ‘JUL cwg
€0" €0° €T” T° 60" z0° 6G" 01" 90" S0° 91" et 9T6L oIl Z11¢ 69201 TTU-eRd
90" €0- 01" G0° 10" €0- 79" 60" 90" LO" 60" A 026¢ 6°0T vEYS 676 TTa-BRd
€0° €0° LO" 10° 00" z0° TT° vo- z0° 10° €T” 0§" 990% €6 00€8T 609 ‘JUL cwg
20" z0-° 80" €0° 00" G0~ €0° [ 20" €0" S0° 97" 6121 €8 £8661 L9T ale-g
80" 80" AN 00" 00" 00" 99" 00" 80" V0" 80" €T°1 GTS L°TT €Z€0T LET TOW
€0- €0° 90" 00" 00" 20" €0° 00" 10° 00" 61" o zeee L"8 1560¢C S0€ O

3yk AU g ury{ ewyAx
NANM YTHM YL M TOdx dOWM dHd¥ HOMM STaM THOX YA SYMAM TTOoM rIong sed TAM 31T4d -9TL

jSLueWaONY] P
‘ureRIWYAIsl 86—16°A SNNSIEAIN] USPIS) USISISIA "Pg Oyynine]



17

Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

LITE 5

6 v°g 9°1¢ 8°6Zz T'IT 9% 2'96 P16 0°6 p'29 98¢ 2z99¢ 0°8 0L6 22251 TYLOL
971 8 8 ¢ 1 ¢ 9 9°¢z1 't zz 0°1 9°¢ 8¢ 980¢ (A 4214 86T uo
8L 9°% 8°82 9°¥C 0TI 0°F% 9°€8 Z'6T Z°L 0°8 8°6S5  6S¢C 9€5¥¢ 0°8 606 p96€EL !

n/ AU $ ury
NARM  ¥TAM  TYOM T0dM  dOWM  dddM  HOMM  ST¥M  IHOM  V¥MM  SMAM  TTony saong ssed TAM I1d rWTHUO
eipew uapjajjony|
‘J013 Josijjewjabuo — Q6—46 A SNNSI||eAIN) USPId) UBJSIBIA 06 OXyhine |

Ve L* L* 0°1 9° Le 1 P i 0°1 8°¢ 8°1T 2299z 0°8 0L6 22251 TYIOL

4 6 v 7- 4 6 A 1 G- €1 9°2 €°0T 980¢C AR 47237 8521 uo

b L Le "1 9 L 1 Pl o 0°1 6°€ 6°11T 9€6¥¢ 0°8 606 p96€L ot

T3Uk A /U $ ury
NON YTd AVS TOd dONW ddd HOM STd THO YA SMX olag cIong Ased TAM ATd rwTSbUO
w{tuole -[CTTw QQT/0laH
ISH- FAH
"Ja1} Josijjewjabuo — g6—46°A SNnsijjeAin) uspie) UsiSIB|A “q6 oxynineL
00T 8LT 78T SLT 0ST 681 12€ 69€ G6 29C 900T  6CTI€ 2z99¢ 0°8 0L6 22251 TYLOL
8 81 8 6 S 8T o€ 9¢ 1 9¢ 2 p1C 980¢ [ 4214 8621 uo
z6 09T LLT 99¢ SHT TLT 162 Pre €8 gee 256 G162 9€5¥¢ 0°8 606 p96€EL !
n/ AU $ ury
falaln v1d Y0 104 dOW uad HOM ShRti THO Y SMA olaH saong ssed TAM Itd rWTHUO

ejeewisnnwio)jauuo- rFAH

‘1013 Josijjew[dbuo — g6—46 A SNNSI[eAIN] USPIS] UBJSIBIA "BE OX)Nine |



Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

18

LITE 5§

NANA

70"

80"
€0°

NANA

<

YTHd

c0”

A
4

YTH

LT

9¢
9T

TY LM

[

€T”
A%

TYLM

TOd¥

0T~

90~
0T"

TOd¥

<

dONX

70"

10°
70"

dONX

dHdA

[

€0°
40

dHdA

0€

[47
6¢C

HOMX

9¢”

09~
2%

HOMX

ursy

SIdM

0T € 9
6T 4 S
6 € 9

IHOX YA SMAM

ruuo-LAy 00T/TTONM

80"

TT"
80"

SIdM

‘uole

70" €0° €’
TT" S0-° [
€0° €0° Ve

IHOX Y SMAM

“LrTw goT/TTONY

"ILHX

IMAIVS

Uk
TTOoMM

cec99¢

980¢
9€SvC

A /U]
s1ong

(474074
606

TAM

z2esL TYL0L
8621 uo
v96€L act
ury{

314 euTabuQ

BUISONA SNNABRYBA UBISYNNWOPBUUQ
‘101) Josijjewdbuo — g6—p6 A SNNSIJeAIN) UBPId) UBJSISIA 06 oXynine|

cc99¢

980¢
9€6vC

A /U]
sxong

47407
606

TAM

z2esL TYL10L
8621 uo
v96€L act
ury{

314 euTabuQ
n{siLuewajonyy

391} Jasijjewabuo — g6—p6°A SNNSI[eAIN] USPIS] USISISIA "P6 OyyNine]



19

Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

LITE 5

NONY

NN

NNN

YT

YTH

8LT

691

Y4

TV LM

e

e

TOdM

T0d

SLe

€Le

T0d

dOWX

dONW

06T

6vT

dONW

9% z'96 v'1z  v6 076 v'z9 982 22992 0°8 0L6 zzest TYIOL
z° 0°g 8" z° 9" 01 6 ] 6701 9879 LSE uo
A7 z2°'16 90z Z°6 78 v 19 LLT LLLST 0°8 £v6 S98%L Td

A/ A /Ui % unsy 3o13
g¥AM  HOMM  ST¥M  IHOM  WvMM  SMAM  TTony -zong ysey AN 314 eone]

eleew usplajjony|

‘JolloUUBYII[EYOS JOSIEISIEYISYEY JEOAD] — 86—H6 A SNNSIEAIN] UBPIO) UBJSIBIA 00 L OYYNNe]

Le 1 P - 0°1 8°¢ 81T 22992 0°8 0L6 zT2SL TYIOL

9 [ ST S 8 S c 8°8 qv8 6°0T 9879 LSE uo

Le 1 7T 4 0°1T 8¢ 6°1T LLLSZ 0°8 €v6 G98FL ot

*3yk A /U 9 ury{ 3973

¥ad HOM STY THO LA SMX olag rIong ssey TAM 114 BoAST
w{tuole -[CTTw QQT/0laH

ISH- FAH

‘JoljoUUBYII[EXYOS JOSIEISIENYISYEY J8OAS| — 86—H6 A SNNSIIEAIN] USpPIS) UBJSIBIA "G0L OXYNINeL

68T 143 69¢ 56 z92 900T  621€ 22992 0°8 0L6 zeestL TYLOL
z 0T €1 b L 4 BL Sv8 6°0T 98%9 LS€ uo
981 1€ LSE 16 55z 586 §50€ LLLST 0°8 £v6 S98¥L e

A/ A /Uiy % oy 3973
ddd HOX SId IHO YV SMA olag raong Ased TAM ITd BoAST]

ejeewisnnwio)jauuo- rFAH

JolEUUDYIIEYSS JOSIBISIEYISYEY J8OAS] — 86—F6 A SNNSI[EAIN) USPIS) USISISIA "B0L OXYNINe



Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

20

LITE 5§

NANA

70"

[
70"

NANA

N

YTHd

c0”

40
4

YTH

LT

LE
LT

TY LM

[

LO"
A%

TYLM

o

TOd¥

0T~

00"
0T"

TOd¥

dONX

70"

c0”
70"

dONX

4 0€ 9 0T € 9 6 cz99¢

8 T8 9 S 6 S [ g78

4 6C 9 0T € 9 6 LLLST
"ILHX AU

dHdA HOMX SIdM IHOX YA SMAM IMAIVS rIong

ruuo-LAy 00T/TTONM

z0° 9¢- 80" 70" €0° €z 80°T 22992
z0° 66" 60" z0- Lo" A 90" T 4
z0° se* 80" N €0" ve* 80°T LLLST
Uk A /U
ddd¥ HOMY STEM THOX YA SMAM TTOonM raong

us{ruole - LTTw QQT/TTONY

0L6 zzesL
9879 LSE
£v6 5987L
ursy
TAM 314

TYLOL

uo
pacs

1912
BOAST

SNNABYEA UBISYNNWOPBUUQ
JoljoUUDY YOS JOSIBISIBYISYEY J8aAS] — 86— 6 A SNNSI[EAIN] USPIS] USISISIA 80 L OYynine.

0L6 zzesL
9879 LSE
£v6 5987L
ursy
TAM 314

TYLOL

uo
pacs

1912
BOAST

IYSLI uewajony|
JOIEULBYIIEYSS JOSIBISIENISYEY 1BOAS] — 86—6 A SNNSIEAIN] USPIS] USISISIA "POL OXYNINEL



21

Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

LITE 5

w O
mn ™M

NONY

NN

[43
89

NNN

o O
— ™M

YT

~

YTH

8LT

69
60T

Y4

TV LM

e

1€
ST

e

TOdM

T0d

SLe

o€
Sve

T0d

dOWX

dONW

06T

ST
GET

dONW

N <
N N

dHadA

ddd

c8
LOT

dud

c°96 7 1¢
cTLY 0°8
0°6¥ PreEt

HOMM SIdd

[ 7T
T 6"
€1 9°'1
HOX STd
uy "uole
TCe 69¢€
(408 98
612 €8¢
HOX SI¥

@ O
N O
O <
n ™M

THOX YA

SMAM

98¢

€0t
€8T

A/
TTonAd

cc99¢e

16€6
TECLT

A JUB
sxong

0°8 0L6

L°TT cELY
9L9

[ee]
~

4
]
@ o°
n

TAM

cecesiL

8EVS
G8L69

ury
114

TYILOL

uo
haci

1913
—oyuny

eleew uapjlajjony]

“OX)JBAONUNI— Q6—H6 A SNNSIJEAIN) UBPIS) UBJSIBIA 0L L oxynine

IHO YA

*CTTw go1/0laH

SMX

olapg

cz99¢

T6€6
Te€CLT

A /U
s Iong

0°8 0L6

L°TT ZELY

8°L 9L9
Jysed TAM

22ZSL

8EVS
G8L69

ury
3td

TYIOL

uo
pac!

1913
—oyuny

SH- rAH

OXY)IBAOYUNI — Q6—F6 A SNNSIJ[EAIN] USPIS) UBJSIBIA “qL L oxynine]

S6 c9c
Sv 08

6 Z8T
THO A

900T

0ec
9LL

SMX

6CTE

c08
Lzee

A/
olAn

ark4

16€6
TECLT

A JUBN
sIong

0°8 0L6

L°TT cELY

8°L 9L9
Ased TAM

ccesiL

8EVS
G8L69

ury
114

TYILOL

uo
haci

1913
—oxyuny

ejeewisnnwiojjauuo- rFAH

"OYMIBAONUNS — Q6—F6 A SNNSI|JBAINY UBPIS) UBJSISIA "BL L OYYNine]



Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

22

LITE 5§

NANA

70"

70"
€0°

NANA

19

YTHd

c0”

A
10"

YTH

LT

€€
s

TY LM

[

IT°
€T

TYLM

TOd¥

0T~

S0°
A%

TOd¥

dONX

70"

10°
90"

dONX

dHdA

[

€0°
10"

dHdA

0€

97
[44

HOMX

9¢”

08~
8¢"

HOMX

ursy

SIdM

0T € 9
ST 4 S
9 € 9

IHOX YA SMAM

ruuo-LAy 00T/TTONM

80"

60"
80"

SIdM

‘uole

70" €0° €’
LO” 4% €T°
4 €0° 6C"

IHOX Y SMAM

“LrTw goT/TTONY

"ILHX

IMAIVS

Uk
TTOoMM

cec99¢

T6€6
TECLT

A /U]
s1ong

cc99¢

T6€6
TECLT

A /U]
sxong

cELY
9L9

TAM

ceesL

8EVS
G8L69

ury
114

TYLOL

uo
pacs

1912
—oxyuny

SNNABRYEA UBISYNNWOPBUUQ
"O})IBAONUNI — Q6—F6 A SNNSI|[RAIN] USPIB) USJSIBIA 8L L OXynine|

cELY
9L9

TAM

zzestL TY10L
8ers uo
G8L69 TH
ury 1912
114 —oxuny
ISLiuBWajoNy]

"OYMIBAONUNI — Q6—F6 A SNNSI|JRAINY UBPIS) UBJSISIA P L L OXYNine]



23

Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

LITE 5

(9T3e3STEYEOAST TP} -BISTEYSNITYO I9) STISUUSHTTITTIOIIOOW USUTIDIUTISG (s«
JepyoyusTy 343BSTT ¢T 3A L § 1A ©BITEeSTS («

o 0°'T z: z: T L LT o G* 9° Gz €°8 8221 €zt 799L 6EP TYIOL
v 8" i 0° 0° i 8" 0° 8" 0° Lz T°9 €g 9°pT 1699 44 *yeensT
z: A o v z: "1 9°1 G* G" 0°1 Lz L6 €19 9°21 ZGT9 €LT ‘uees o
v [ 0° 0° 0- L z°z 0° L 0° 9°¢ T°L 661 P ZT CIETT 8% e3sTeYO
G 8" z: T T o 81 o - o 12 L"9 79¢€ 8°0T LEEOT 96 (xxTOW"I3d
*3yk A /U % ury{ TddAXy

NNN YTH T T0d dOW add HOM SId IHO YV SMX olaH cIong sed TAM 1T4d TSsnn

us{ruole - LrTw QQT/O0LAH
si- FAH

UdAA1a1 J9PNN — ,86—H6 A SNNSI[RAINY UBPIS) USISIBIA "G L OXNYNINEL

(9T3e3IsTeyEeAST TP} -PISTEYSNITUO TS) STISUUSYTTTTIOIIOOW USUTSIUTISA (xx
JepyosusTy 3A3BSTT T 3A BL § IA BERITESTS (&

i4 [ € 4 T 6 %4 4 9 L 1€ 10T 8¢¢T €°CT 799L 6ED TVIOL
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 T € €S9 97T 1699 (44 THBLAST
T 38 4 4 T L 0T € € 9 LT 09 €19 9°CT ZST19 €Le ‘uBES O
T T 0 0 0 T % 0 T 0 S A 66T 7 ct €TIeTT 87 B3sTeYO
Z € T 0 0 T L T T T 8 ve ro¢ 80T LEEOT 96 (xxTOwW" x94

Ny A /U g ury TddAR3
NOW YTH YL T0d dOW gdd HOM STd THO Y SMX olaH rIong ysed TAM 3Td Tsnn

ejeewisnnwio)jauuo- rFAH

UdAAIa1 J9PNN — ,86—H6 A SNNSI[EAINY UBPIS) USISISIA "BZ L ONYNINEL



LITE 5§

Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

24

(9T3e3STeYEeAST TP} -PISTEYSNITUYO TS) STISUUSYTTTTIOIIOOW USUTSIUTISG (xx
jepyoxusTl 343BSTT T 3A e[ p IA BRITESTS (4

0¢ S LS 8 6C 0 9% S 91T 9 9 LT 82zt €zt 799L 6EY TYIOL

0 0§ 002 : : 0 05T : 0§ : 0 147 €S 9° %I 1699 2z TyeonaT

€€ € 0§ 6 €€ 0 197 L 0¢ € 9 VI €19 9°21 2519 €Le TueERS O

Ge 0 : : : 0 6S : 0 : 8 €C 66T A CIETT 8% ©1STEYO

1T L €€ 0 0 0 9¢ 0 VI 0¢ S 91 roc 8°0T LEEOT 96 (xxTOW" Ig

*IHA A /U S urs TddAAy

NOWY  ¥TAM  TYCM T0dM  dOWM  ¥d3AM  HOMM  STI¥M  THOM  V¥MM  SMAM  IMMIVM aong sysed TAY 31d snqn

ruuo-Lay 00T/TTONM

snnaAe)eA uaisynnwopauupQ

JdAAiel J9pnn — .86—16"A SNNSI|[EAIN] UBPIS) UBISIBIA "8Z L Oxnine]

(9T3e3STEYROAST TPl -BISTRYSNITYO TS) STISUUSHTTTTIOFIOOW USUTIIUTIDG (xx

3epyoyusTl 3A38STT ZT 3A Bl § 3A BBRITEBSTS («

LO" 60" €T” 20" €0" 00" 08" 20" 80" €0" ST” LE'T 82zl €zt 799L 6EY TYIOL

00" 8¢e” 9L" 00" 00" 00" ¥I°T 00" 8¢e” 00" 00" 99°¢ €S 9° %I 1699 2z TyeonaT

LO" €0° 91" €0° L0" 00" 69" €0° 0T" €0" 91" LE'T €19 9°21 2519 €Le TueES O

0T" 00" 00" 00" 00" 00" €T 00" 00" 00" 0z* 19°1 66T A CIETT 8% ©1STEYO

Go- G0- G0- 00" 00" 00" 99" 00" G0- G0" TT° 0" T roc 8°0T LEEOT 96 (xxTOW" I2g

Iyk YA 3 ury{ TddA&s

NORY  ¥TAM  TY0eM T0dM  dOWM  ¥d3AM  HOMM  SI¥M  THOM  V¥MM  SMAM  TTonM aong sysey TAY 31d snqn
us{ruole -L1Ttw QOT/TTONY

Distiuewsjonyf

JdAAiel J9pnn — .86—16"A SNNSIj[eAIN] UBPIS) UBISIBIA “PZ L OxNnineL

(9T3e3ISTEYROAST TPl -BISTRYSNITYO TS) STISUUSHTTTTIOFIOOW USUTIIUTIDG (xx

3epyoyusTl 3A38STT ZT 3A Bl § 3A BBRITEBSTS («

8" 9" 91 z: v 0- 8°6 z* 0°1 i 81 LT 82zl €zt 799L 6EY TYIOL

0- z: v 0- 0- 0- 9" 0- z: 0- 0- 1 €S 9° %I 1699 22 “yeonaT

v z" 0°1 z" i 0- v z: 9" z* 0°1 8 €19 921 2519 €LT TueES O

[ 0- 0- 0- 0- 0- 9°¢ 0- 0- 0- v € 66T A CIETT 8% ©1STEYO

¢: z: z" 0- 0- 0- Ve 0- z" z: i id roc 8°0T LEEOT 96 (xxTOW" I3g

n/ A /U o urs{ TddAK3

NORY  ¥TAM  TYCM T0dM  dOWM  ¥d3AM  HOMM  SI¥M  THOM  V¥MM  SMAM  TTonM aong sysed TAM 31d Tsnn

eleepw uspilajjony|

UdAA}I) J9PNN — ,86—H6 A SNNSI[[RAIN] UBPIS) USISIBIA "OZ | OYYNINe.



25

Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

LITE 5

1T 6 Lz 0F* €1 €27 80°T ¥° 98¢ €' 9'T 1T'¢€ 8°¢ 8°1T ¥ 6CTE 00T 2Z99¢ 0°8 0L6 2CesL TYLOL

1T 8 €€’ 0€" CT" 62" LO'T ¢€° 08T '€ 9°'T €€ §'F 9°€T ¢ vece €9 LLB9T L°L 799 G0969 NILLINIVW
YITHdE NYYAIW Id

0T €T LT LS PTT €17 TI°T 6°T 0TT 8" 9°T1 9°¢ G§°¢C 9°8 QT 0s8 LE 6166 L°TT 8LLY 889G TWH A¥Mor
[44 A% 9L §°T 00" 00" 99°¢C G°9 T ST 7 L°CT°9 ST € 0 €g 9°%T 1699 ZC BASTEYBSAST]
€T i 9¢® 8L" LO® 91" LE'T T°¢ 8 6° T1°C 9°¢C L'C L°6 44 09 14 €19 9°CT <ST19 €Le ‘uBES O
jan €C 00" €°T 00" 0C° I9°T 979 € 0" 6°¢ L 9'C 1L 62 A T 66T P'CT €TIeTT 8% B3STEY-0
0T [ 60" 29" 6T 2T 90°'T G°¢ 6 9" 9°T 9°¢C G°'C 8°8 x4 vL € qv8 6°0T 98%9 LGE BYSS BoIAIT]
0T €T LT® LS GT° €T° OT°T 6°T €0T 8" 9°T1 9°¢ G°¢C 6°8 ST c08 e Tecgo L°TT <CELV 8€rS oxuny
€T €T 0z® TL® 81" CZI° ¢€€°T1 <¢°¢C 8¢ T°T 0°¢ "€ 9°C €°0T LT AN 8 980¢ [ARANNAA 8G¢CT ruTabuo
uy/d olay Uuo UUO UUO UuUO IYSTY uw{QQT a/ UuoO UUO UUO UUO YSTY uwQQT Ny A /U g ury TddAR3
Asny Q0T/NM ALY MHO d¥¥ SYX Tony /Tony TIony ASY MHO duM s3X olag /olag olag % rIong  yseyd  TAM 1Ta -STL

jopajepsne) uapnnsijjeAiny
‘BISIadAAjol) unjojseiiejsAilio 0joaussiyf — 96—r6 A SNNSIjjeAIN] uspId] USJSISIA "SL oyynine|



Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

26

LITE 5§

TN N

NNAN

S~ O N o

YTH

jepyoxusTl 343eSTT T 3A e[ p IA BRITESTS (4
L 01 9° L 1 s v 01 8¢ 8 1T 22992 0°8 0L6 zzestL TYIOL

6" 71 8" 9° €1 LT € T°1 P 9°€Tl LLBIT L°L 799 §0969 NLLINIVIN
YTITHdE NYYMIW IH

o o z* 8" "1 6" G* 8" Gz 9°8 6166 L°TT 8LLY 889G ‘WA AMOL
Ve 0- 0- i 8" 0- 8 0- Lz T°9 3 9° %1 1699 ze (x"¥EBONDT
€ v z" 1 9°1 G S 0°1T Lz L6 €19 9°2I ZS19 €LZ TUBRS O
0- 0° 0- L z°z 0- L 0° 9°¢ T°L 661 et €TIETT 8% (xe3sTey0o
z* o T o 1 A S 8" Sz 88 Gp8 6°0T 98%9 LSE  ©Yds pondT
o o z* 6" "1 6" S 8" Gz G'8 16€6 L°TT ZELY 8EWS oxyuny
Ve v z" 6" vl 1 S €1 9°¢ €01 980¢C A Zhsy 8G2CT ewTabuo

Iyk A /U g ury{ TddAAy
e T0d dOW dHd HOX STYd THO \'Avact SMX olayg rIong sed TAY aTd -9TL

‘86-F6 BUISONA 1SLISNNWO0}}OUUO-OYUIYRAQ[INUDH

‘gli1odAA)o1} unjeisexIeiSAjIo SLISNNWONOUUO-0YUIYBAQIINUBY — 86—F6 A SNNSI[eAIN] USPIS) UBJSIBIA ‘t) OXyNnIne]



27

Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

LITE 5

JepyosusTl 143BSTT T 3A Bl § A BBITESTS (&
v0" 20" AN oT" 70" z0" 9¢- 80" 70" €0° €z 80°1 22992 0°8 0L6 zzTsL TYIOL

€0° 10° 4 4 90° 10° 8¢C"° 80" c0- €0° 6C"° LO"T LL8IT LL 799 50969 ALLINIVIN
YITHdE NYYAIW Id

70° il TT° G0- 10° €0" zs” 80" LO" €0° AN IT°T 6166 L°TT 8LLY 889G ‘WA MIoL
00" o 9L" 00" 00" 00" PT°T 00" 8¢” 00" 00" 99°¢ 3 9° %1 1699 44 (% eonaT
LO" €0" 91" €0" LO" 00" 69" €0° 01" €0° 91" LE'T €19 921 ZST9 €Le ‘ueeRsS O
0T" 00° 00" 00" 00" 00" €T 00° 00" 00" 0z* 9°1 661 /AR €TETT 8F (x ®3IsTeYO
z0° z0° LO" 00" z0° z0° 66" 60" z0° LO" A 90°1 Gp8 6°0T 98%9 LGE  BYSs poAdT]
70" 70" 1T° S0° 10° €0° 06" 60" LO" 70- €T” 0T"T 16€6 L°TT ZELY 8ERS oxuny
80" 70" €T” 90" 10° €0" 09" TT* I G0° A e T 980¢ 2zt sy 8G2T rwWTSHUQ

3y&k A /U g wns TddA&3
ANWY  ¥IEM  TY0M T0dM  dOWM  ¥ddM  HOMM  SIMM  IHOM  ¥¥MM  SMAM  TTonM sxong ysed TAM 314 -91],

‘86-P6 BUISONA IySlLiuewWajony|
‘gl1odAAjo1 unjejsexeisAjio nsLUBWSIONY — Q6—F6 A SNNSI|JEAINY UBPIS) UBJSISIA G L OXynine]



Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

28

LITE 5§

T

€e
S¢
1T
0¢

NANA

19

<O N O MO

YTH

JepyosyusTl 143eSTT 2T 3A B[ § 1A ©BITESTS (x
LT 6 L z o€ 9 0T € 9 6 2299¢ 0°8 0L6 zzese TYLOL

i 6 L 4 [44 S 9 € 9 8 LL8IT LoL 799 S0969 NLLINIVIA
YITHdE NYVMIN I3

€€ ST 8 € LY 6 VI 4 9 €T 6166 L°TT 8LLY 889G TWA QMOL
002 0 0ST : 0§ 0 47 €S 9° %1 1699 zC (x"3B2nOT
0S 6 €e 0 7% L 0¢ € 9 VI €19 9°21 2519 €Le TueERS O
: : : 0 6S : 0 : 8 €C 66T A €IETT 8% (+23sTEYHO
LE 0 0¢ 8 15 9 S 6 S ZT 4] 6°0T 98%9 LGE  ©¥3s eoasT]
€€ 91 8 € 9% 6 ST 4 S €T 16€6 L°TT ZELY 8EVS oxuny
9¢ €T v € 4% 6 61 id S €1 980¢ z et rsy 8G¢T ewTabuo

*LHX A U % urs TddAA3
TYLM TOdM dOWM  ¥ddM HOMM  ST¥M  THOM  W¥MM  SMAM  IMMIVM aong ysey TAM 31d -1,

ruuo-Lay Q0T/TTONM

"96-76 BUISONA SNNARYEA UBISYNNWO}aduUQ
‘gllodAA181) unjoisexIrISAlIe SNNABYRA USISYNNLLIOBUUO — 86—F6 A SNNSIJEAIN) UBPId) UBJSISIA "9 OX)nine]



29

Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

LITE 5

ZT A Fc® 89" GI° ¥I° 8C'T C°T T€T 6° 8'T FP'C 8°C C°6 6 6€6 8¢ 98T0T P IT ¥c9c PE90T TYLOL
8 0T 80" ¢9° 00" 80" G8° 8°1 14 € C'C26° 6°C9°8 8T 44 T 6G¢ L°ZT 9TLS iaa woT=<
6 €T 60" ¥G° LZ° 00" 00°T T°C 14 §° C¢'1TS8'CEeECo6L 9T LT T 1ce 7°0T S69S 90T 6'6-9"L
€T 91 8T" 98" 81" 01" LE'T €°¢C 8¢ 6° 8T €°C €°¢C 9°8 ST ELT 8 T10C 8°CT 0L9F 08TT S/L-%'L
1T €T €T LG LT L2 0C2°T ¢€°1 L L™ 6°T #°C 7€ 976 1T 8S 4 009 €°TIT 6¢€0¢ %8s €L-T'L
[ i LZT OLT GTT €T° Te'T €°1 €8 0°'T 8°'T 9°C2 6°C S°6 0T 909 vZ 9%€9 9°TT L08Z €619 wo ‘L
1T 7T GE® LZT 80" g€ CT'T ¢€° 8 6° LT C'T L€ €"8 14 Z9 € 67L T°0T ¥<Z8 687¢C u >
ursf /d olay UuO UUO UUO UUO YSTY WQ0T n/ UUO UUO UUO UUO YSTY UR{QQT n/ A /U] [ s skanaT
Asny Q0T/0NM ALY MHO dd¥ S3X Tony /Tony TIony ASYM MHO duM s3X olag /olag olag % TIong  Yseyd TAM ITd rxolv

(1epyoueln 1eA8|0 BSSEYON|SABAS| UBI) BSSBWES W)Y | UBBJUIYBA UIBA JBAO BUBRYNW (NONH

‘(enpyoxjualy elnyejioso urexiswewelee) el efealiopoow uewi) joneed josiejsiey-g unpnaseewl

— ueeynw uaphanaj uepelofe g6—6 A SNNSI|jEAIN) USPIS) UBISIBIA "G/ )

AN A GZ® L9 LT ST 0€°T 2°1 LET 0°'T LT 928266 6 666 07 LE€SOT ¥ TT STI9Z  Z¥OTT TYIOL
0T 1T 21" 96" 22" 2ZI° 90°T G'¢ 11 8 LT 0'€S°ZZ6 €6 P Z00T F'IT €LS9 LIV ug ‘QT=<
1T ¥I €27 G9° T2 60° TIZ'T 6°1T zz 8 v'Iv'ZVvzvs €I GST L Sp8T €°2T LEEF 99TT F©‘0T-9'6
AN A ZET ST ¥ZT G0T ¥Z'I 8°1 6 T°T S'TS°ZL°Z6°8 €T 99 € phL 0°IT €¥6E LIS uS’e
T oI LT" 26" T2 TI° 99°'T L°ZC 6T 0°T 6°T 9°€ ¥°2 T°0T 6T peT S  8ZET L°ZT 6IIS TIL v‘6-9'8
PT €T €€° LLT LT 60" LV'T 2°C 6T 1°T 22 €€ L°2 21T LT 1A S 9921 6721 TILOV 268 ugG ‘g
ST 9T GZ® L6° 80" GZ° TI9°T G°T LT 6° 0°2 S'Z ¥'€ 0T OT LOT b €S0T 0°2T 68GZ SITT v‘8-9‘L
1T €1 T€" G TIT° 81" 61°T 8- LZ IT°T 9T 1°21°€6°8 9 z0z 6 LLZZ T°TT <26l  Gheg wg ‘L
2T €1 LZ" €V 81" 62" LZT'T ¥° €T 0°'T L'T €2 8°€6°6 ¢ 10T b €20T €°0T 826 0Z0¢€ wg ‘1>
u{/d olay Uuo UUO UUO UUO 3STY WYQ0T n/ UuoO UUO UUO UUO XSTY U0l n/ A /U o urs{ shansT
SNy Q0T/NM ASY MHO J¥M S3X TonM /Tony TTonM A ¥HO awy s¥ii olag /olag ofag ¢  -70ng 3sed TIAM 1Td *TTeRd

1epyOYUSI} 1BAB|0 BSSEYON|SABAS| UsalsA|ieed esseuIeS Wy | UBBIUIYBA UIBA 1BAO BUBRNNW ANONH

‘(ennyoxusny elnyejioso uiexiswewelee) el eyfeauopoow ueuwy) joieed jasiejsiey-g unpnaseew

— ueeynuw uapAana| usasysAjjeed g6—6 A SNNSIjjeAIN) UspId] USISISIA "8/ L oxynine



LITE 5§

Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

30

‘u{ T STTe Tea TTA snn3itd uosyel[oT] USSToIP3USTAROAST USSTBUS3IYA O3UO
‘ueednw USS UPPSO US931UeY nijioel uo 3s9xeluSTd 3IBOAST W G‘T ueRlUTIYBA UuO BTTTOL ‘josyeloT] :WONH

A A8 GZ® 99" LT" ¥T° 0€°T €°1 1521 0°T LT L°C28Z9°6 6 TP0T T 9€80T €°IT L¥9C  LIZIT TYL10L

JAYAT
T L 21" 06" GZ° 21" 66° €2 4 6°T 9°T 9°G 6°¢ €°€T 1€ 184 T 19T 8°0T 60€9 0L ‘wg 1 T=<

ex31d
1T €1 9T 0L" 6T° 0T 6T°'T 9°¢C ST 6° 9°'T6°CVv'z88 61 60T S T€ZT  ®°IT ¥06S  TLS ‘wg / T=<
A A LZ® 99" LT" GT° ¢Z¢€'1 21 vet 0°T 8T L°C6°Z9°6 6 116 GE v¥b6  €°TIT 9FbZ  9LGOT we ‘7>
u{ /d olay UuoO UUO UUO UuoO STY u{Q0T N/ UUO UUO UUO UuO STY u{QQT N/ A JUAN > ws{ SAaAST
Isny 00T/ A9 MHO ddM SMA Tony /Tony TTony A MHO 49 s3X olag /olag olagy S tIons  ysey  TAM 314 ‘uusTq

Z/(sKkans] uepeuiole-sAhanajaysAjjeed)= shansjieuuald

‘(ennyoxyusly elnysejioso uiexiewewelee) el eyfeauopoow ueuwy) joneed jasiejsiey-g unpnaseew
— ueexnw uapAanrsjreuuald g6—¢6 A SNNSI|JEAING UBPIS) UBJSIBIA "8 L OX)nine]



31

Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

LITE 5

8T 92
T 8T
0z z¢
us{/d olay

Isnd 00T/

8T  9¢
2T 0
9T 0
T 0
0 :
0z €z¢
ze 0§
€T €1
1T zz¢
0z  zg
v 11
z 0
us{/d olay

Isny 00T/0M

[
ce”
G0

uuo
ASY

uuo
ASY

uuo
SHO

uuo
MHO

€0°

G0

uuo
dd

uuo
ddax

8¢"
9¢”
0% "

uuo
SYX

8¢€"
00"
00°
00"
00°
L6"
00°
6€"
00°
0%
00°
00"

uuo
SYX

€0°¢
00"
00°
00"
00°
9¢°'¢
€8¢
8¢ T
veTt
6€°C
6€”
00"

3{sTd
Tony

w001
/Tony

oo}

—

—

N O M < O

O NI OHMANOOOO

u{00T
/1Tony

s

0T

~/
TTond

—

OO OO HHOOOO
—

A/
TTond

~N

.M

—
™

ON OO OoOWOoOOor-om
N OO OWMmO WO OO O Vv
™M N

e}

uuo uuo
ASYM MHO

O N O
-
N~ o
N(\;N

uuo uuo
ddad s¥X

o~ Mo
N T )
o ~N

— N
N < N

N OO O NWOWOWOOOOoN
O <o) O o O

e}

uuo uuo
dd¥ s¥X

N N o
~ o r~

AsSTd
olapg

o SO~
— — o~ w0

MO WONM~OOMH O
oM mnors o

—

AsSTd
olAl

123
0€
43

w00 T
/oLang

1€
9¢€
97
L

0

LE
LE
9¢
ST
13
6T
13

uy00T
VASIWN:t

€9
€C
0€

A/
olap

189
6LC
[49%74

A /U
s Iong

0060T
9666
89911

TAM

TLT TYLOL
LL Tow nnuw
49 9T3-7¢
ury oxsunu
A1d -9TL

:}91}2UUBY1I|LI0}00W JNNW — 31 NJIEJISA

N

—

ONONONWVWOOOOM
o

A/
oAl

OO NOOOODOOoOOOMm

189
0

T

9

0
Z9
134
[40a8
[43
[497%
T8
14

A JUIIY
szong

0060T
8981
€0LT
(474729
79c¢
7000T
880€T
ELLE
60SL
899TT
SvevT
SLT6

TAM

TLT TYLOL
T ZrST
T GeEST
€ 98TT
0 €vT
LT ct
4 6
6C L
[ 9
76 i%
6 €
T 4
ursy oxawnu
114 -oTL

‘(osyeluele eneaxpjiod ejsinw essnjajsexie} esse} NONH)
"BSSO)SIoUIR BSSRUWWIIR 1|9 96—Z6 A SNNSI[eAIN] UspIajauusyiijlio}jooN ‘6L oxynine |



Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

32

LITE 5§

*BYSTNTTOIONT BTIOP® NYOL = SepTy NYOoL *OANSUNMNTNY NNK
f(eyyTeoyTa03300w ‘o3neuItpyol ‘eIQAdIPTITRAUT "WTISS) oansuoleTioljoow NN ‘OANSUOLESTOYTIH ‘TIOJMNBII :39STTTESO :3I9SYAITTSS

79691 8 2 T°0 70 L°0 9°1 YSNETLHX
86G L°GT 8¢ 276 8°0 8°¢C NONW
188 8°0 0 0 9°0 0 Y14
090T °1T 0 0 L"0 G0 e
8GGST 6°0 0 0 €0 9°0 T0d
718 L"0 0 °0 0 9°0 dONW
186 8°G 0 Z°0 €T v dad
8TLT v c 0 Z 0 °T 1 HOX
GE0Z Lz 0 €0 T°T A STd
0€s "G 0 0 6°T (43 IHO
99¢T 6°L 0 0 0°'T 0" L hAS
S0%S "1 0 T°0 0] 9°0 SMA
Td¥ ‘YISMONWOLLINNO SepTY noL  undInY N Cuole-w nny  CuolsTOYTIH TI03YRIL esyonT
ulepon|sNNWoauuQ

‘ejsIniIre3IenT BITI=PS SMO_.H = SEePTY nNYOoL ‘~oAnsuniTni nnp

f(eyyTeoyTa03300w ‘ojneurtpyol ‘eaQAdIpTITRAUT "WTISS) oansuoleTioljoow NN ‘OAnSUOLESTOYTIH ‘TIOJRIL :39STTTESO
*3oT3eed UTnY Jnnw }SSTEISTEY-Z UNPnaseel] = NOWEeRNZ ‘39T3eed 39STRISTEY-Z UNPNSSERR = BEJRENYZ
‘1oT3ewelee] 3IN3S3TOSO UToyIswewelee] =ewelee] ‘STISUUSYTITTIOIIOON =TOW ‘STITIOFIOOW =O :3I9SYAITTSS

99691 8°C T°0 70 L"0 9°T YSNAILHX

8TL9 £°¢ 20 S0 9°0 1°C NONeeRAZ

LOOL 8°C T°0 €0 6°0 [ BRJRRNNC

€Ive [ 0°0 9°0 S0 T°T eueleeg

[4°y4 [ 0 70 8°0 0 TOW

9698 €1 Z°0 70 L0 0 O

TdM ‘¥ISMANWOLLANNO SepTy nyop  unyTny nnW  Cuole-w nnw  fuolsToTIH TIOINRIL PwyAISTL
urepiwyfiarg

‘(Alepiwyfiany el -osyeluele eneaxpjiod ejsinw essnjajseie) esse} NONH)

16
—£6°A oAnauny{[ny sepiy nyof eueynuw /o essIof ‘(%) SNNSO UdISYNNWIO}BUUO UsplaueIyol UOO)UIYRAQIUSBY UB)SIB|[8S "Bz OX}nine|



33

Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut

LITE 5

*BASTNTIOISNT BITOPD NYOoL = SepTy N3opL ‘oANSUNTNY NN
S (eyyToyTao33o0w ‘oaneuTtpyol ‘eIQAdIPITRAUT °“WTISS) oaAnsuoleTroljoow nnp ‘OANSUOLESTONTIH ‘TIOINBIL :3I9STTTESO :23I9SYAITTSS

66€T 8¢ T°0 9°0 0°'T 4 YSNHILHX
[4° ST E€T 6°T ST TT 0 0 jalaiy)
[44 0 0 0 0 0 Y1d
8LT T°T 0 0 0 T°T A
ovT 1" 0 0 L*0 7T 104
19 9°1 0 0 0 9°'1 dONn
8T €°¢¢€ 0 S°S 0 8°LC gad
807¥ ¢ c 0 0 ¢'1 0°T HOX
SoT S°0T 0 0°'T L*S 8¢ SId
[4°) 6°T 0 0 0 6°T IHO
8¢ T°1¢ 0 0 €S 8°GT VY4
Gce ST 0 0 0 S°1 SHUX
Td¥ ‘¥YISMNNAWOILILANNO SBPTY n3op TunyTny nnp ‘uole-w nnp ruolstoyTIH TI03MRIL eyyonTg

ureppjon|snnwojauuQ

‘e3sTnITeISNT BITOPS nol = SepTIy nyop - OoANSUNYTNY NN

‘(e ToyTI03300w ‘ojneuTtpyol ‘eIQAdIPTTRAUT "WIS®) oOAnSUOL[RTIO}JOOW NN ‘OANSUOLESTOYTIAH ‘TI0IYRI] :3I9STTIESO
s3oT3eed UTINY JINNW 19STRISTEI-g UNPNOSeR = NNWeeRyz ‘3o9T3eed 39STR3STIeY-Z UNPNSSER) = BRJRENYZ

‘3oT3eweler] 3N393TOSO UToIowewelee] =ewelee] ‘ST32UUSYTTITTIOIIOON =TOW ‘STITIOIIOOW =OR :39SYAITTSS

66€T 8¢ °0 9°0 0°T °C YSNHILHA

8G¥ €€ Z 0 70 Z'0 vz NNNeRR

GGL [ 0 L"0 ST °C BedReNAC

66 T°9 0 0°'T 0°¢ 0°¢ eweleeg

0§ 0 0 0 0 0 TOW

LE 0 0 0 0 0 O

TdY ‘YISMNNWOLILANNO sepTy nyop TuUn TNy NN ruole-—w nnp ‘uolsTtoyTIx TIOQYeI] eWYAIST]
urepiwyhialy

‘(A1vpwiyAisi) el -osyeluele eaeaxpiod ejsinw essnjajsexie} esse} NONH)

16—€6°A oAnauny[ny sepiy nyof eueynuw |0 essIof ‘(%) SNNso usisynnNwio}auuo usplauejyol ueewsjony usjsie||as ‘qoz oxynine|



34 Uusien tietyyppien turvallisuustarkastelut
LITE 5

12
10 A
'—E: 8
.
2=
£5
ERLE
S E
£s
£33 4]
g 2
2
Yks Kaa Ohi Ris Koh Per Mop Pol Jal Eld Muu YHT
E Mo 2.4 0.1 0.4 0.1 0.2 0.8 0 0.1 0.2 0.5 0.5 5.1
O Mol 2.1 0.3 0.4 0.3 1.8 0.3 0.1 0.1 0.2 0.8 0.5 6.7
M Levei sekal. 2.5 0.8 0.5 1.5 1.2 0.3 0.1 0.3 0.2 1 04 8.8
O O-kaistatie 2.6 0 0.7 0 2.2 0.7 0 0 0 0.5 0.4 7.1
O Ok sdannoll. 2.7 1 0.5 0.5 1.6 1.1 0.2 0.4 0.3 1.2 0.2 9.7
W Leveikaistat. 2.7 0 0.8 0 0.8 0.4 0 0 0.4 0.8 04 6.1
M Pédtiet maas. 2.8 1.1 0.4 1 1.3 0.6 0.2 0.5 0.3 1 0.3 9.6

Kuva 1. Henkilbvahinko-onnettomuuksien riski yleisilla teilléa tieryhmittéin vuosina 1994 — 1998.
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° Yks Kai Ohi Ris Koh Per Mop Pol Jal Ela Muu YHT
E Mo 8 0 2 0 20 2 0 0 32 7 7 7
O Mol 5 20 14 0 36 0 0 0 33 7 11 16
M Leved sekal 5 9 5 6 51 8 20 0 37 2 6 12
O O-kaistatie 8 0 0 0 59 0 0 0 0 0 25 23
0 Ok saannolL 6 3 20 7 43 0 33 9 50 3 33 14
M Leveikaistat. 0 0 50 0 150 0 0 0 200 50 0 44
M Piitiet maas. 5 5 15 10 45 3 16 21 35 3 13 14

Kuva 2. Henkilbvahinko-onnettomuuksien vakavuus (kuolleet/100 hvjo) yleisillé teilléd tieryhmittéin vuo-
sina 1994 — 1998.



