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Abstract  
The aim of this study was to investigate the present state and development of traffic 
safety at grade-separated junctions and to recognize the influence of geometric design 
on traffic safety. This was conducted by investigating  the number of accidents, accident 
rates, the exact locations and the most common accident types. The data was obtained 
from the road network database maintained by the Finnish Transport Agency. The anal-
ysis was carried out by using Microsoft Excel spreadsheet.  
 
The research data comprised 168 typical grade-separated junctions on basic road net-
work in Finland. The junctions were classified into junction types listed in the design 
manual. A total of 2388 accidents occurred in these junctions during the study period  of 
2008 -2015. Accident data included 415 injury accidents of which 11 were fatal. The acci-
dent rate for all the junctions was 0,34 accidents per million vehicles arriving at the 
junction. The injury accident ra te was 0,06. The accident rate and injury accident rate of 
single carriageway roads were lower than those of two carriageway roads. The half clo-
verleaf junctions had the highest and the half diamond junctions had the lowest accident 
rates. 33 % of the accidents occurred at the ramp junctions between ramp and secondary 
road, 29 % on the influence area of the junction on the primary road and 22 % at the 
ramp junctions between ramp and primary road. The most common accident type was 
an accident with a turning vehicle (24 %). Other typical accident types were single acci-
dent (run -off- the-road) (21 %), rear-end accident (20 %) and animal accident (10 %).  
 
The factors affecting the safety of grade separated junctions included traffic volume, the 
share of the traffic volume  of the secondary road, nearby interchanges and junctions as 
well as other functions and services that increase the traffic volume. Four-legged ramp 
junctions and grade-separated junctions between a road and a street were recognized as 
challenge for traffic safety, whereas roundabouts on the ramp junction of the secondary 
road had a positive effect on safety. In addition, loop ramps increase the risk of an acci-
dent compared with  straight ramps.  
 
By comparing the results of this study with the study completed in 2000, it can be stated 
that the traffic safety at grade-separated junctions has improved although the traffic 
volumes have increased. Especially, the severity of the accidents has declined. Despite 
the uncertainties related to the data used and the analysis, the results and values deter-
mined in this study are considered reliable and comparable with the results of the previ-
ous study.  
 
Keywords  Grade-separated junctions, traffic safety, traffic accidents, junctions,  inter-
changes, basic road network 
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Tiemappi  Peruskarttakäyttöliittymä Liikenneviraston ja sidosryhmien 
käyttäjille. 

 
 
Tierekisteri  Liikenneviraston tietoaineisto, josta voi hakea yleistietoja, on-

nettomuustietoja, tietoja varusteista ja laitteista sekä kuntotieto-
ja Liikenneviraston ylläpitämästä tieverkosta. Tierekisterin on-
nettomuusteema sisältää tiedot kaikista onnettomuuksista, jotka 
poliisi on kirjannut järjestelmäänsä.  

 
Tiira Liikenneviraston tienpitoon liittyvä raportointijärjestelmä, josta 

on haettavissa tietoa tiestöstä, onnettomuuksista, silloista, pääl-
lysteen kunnosta ja liikenteestä.  
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1.2 Tutkimusongelma  
Liittymät niihin liittyvine kaista- ja ramppijärjestelyineen on tunnistettu riskialttiiksi koh-
teiksi liikenneturvallisuuden kannalta (Liikenteen turvallisuusvirasto 2016). Aiempien tut-
kimusten pohjalta eritasoliittymien on todettu olevan tasoliittymiä turvallisempia. Perus-
verkon eritasoliittymien turvallisuuden kehittämiseksi on suositeltu muun muassa ramppi-
liittymien parantamistoimenpiteitä, joilla voitaisiin vähentää onnettomuuksien määrää ja 
lieventää niiden seurauksia. (Tielaitos 2000b.)  
 
Liikenneviraston suunnitteluohje maanteiden perusverkon eritasoliittymille valmistui jou-
lukuussa 2015. Aiemmin perusverkon eritasoliittymien suunnittelussa sovellettiin mootto-
riteiden eritasoliittymien suunnitteluohjetta. Perusverkon eritasoliittymien suunnitteluohjet-
ta noudatetaan uusien ja parannettavien maanteiden eritasoliittymien suunnittelussa ja to-
teutuksessa, ja sen tavoitteena on yhtenäistää suunnittelukäytäntöjä. Nykyiset perusverkon 
eritasoliittymät edustavat eri aikakausien suunnitelmaratkaisuja, joten perusverkolla ole-
massa olevat ratkaisut eivät nykyisellään välttämättä ole uuden suunnitteluohjeen vaati-
musten mukaisia. Liittymätyyppien yleisyydestä ja turvallisuudesta ei ole ajantasaista tie-
toa. Tämän lisäksi tarvitaan tietoa siitä, minkälainen vaikutus eri suunnitteluratkaisuilla on 
eritasoliittymien turvallisuuteen ja miten perusverkon eritasoliittymien turvallisuus on ke-
hittynyt.  
 

1.3 Työn tavoitteet   
Työn tavoitteena oli tuottaa ajantasaista tutkimustietoa perusverkon eritasoliittymien tur-
vallisuudesta analysoimalla onnettomuuksien jakautumista, syitä ja yleisyyttä tierekisteris-
tä saatujen tietojen perusteella. Tavoitteena oli selvittää, kuinka paljon onnettomuuksia 
perusverkon eritasoliittymissä on tapahtunut, minkä tyyppisiä onnettomuuksia liittymissä 
tyypillisesti tapahtuu, miten onnettomuudet ovat sijoittuneet liittymän vaikutusalueella ja 
mitkä asiat lisäävät onnettomuuksien mahdollisuutta eritasoliittymissä. Työn tavoitteena 
oli tunnistaa suunnittelu- ja toteutusratkaisuiltaan riskialttiit liittymätyypit sekä esittää ke-
hitysehdotuksia perusverkon eritasoliittymien turvallisuuden parantamiseksi. Lisäksi ta-
voitteena oli selvittää, onko perusverkon eritasoliittymien turvallisuudessa tapahtunut on-
nettomuustilastojen perusteella muutoksia edellisen tutkimuksen tuloksiin verrattuna.  
 

1.4 Työn rajaus   
Perusverkon tarkasteluun kuuluivat muut kuin moottori- ja moottoriliikennetiet. Perusver-
kon maantiet ovat sekaliikenneteitä, joilla ajaminen on sallittu kaikilla ajoneuvotyypeillä 
eli hitaiden ajoneuvojen liikkumista ei ole kielletty (Liikennevirasto 2015c). Kuntien ja 
kaupunkien katuverkko jätettiin niin ikään tämän työn tarkastelujen ulkopuolelle.  
 
Tutkimuksessa tarkasteltiin aluksi kaikkia tierekisterissä olevia perusverkon eritasoliitty-
miä, mutta työn edetessä määritettiin vielä tarkemmin, mitkä eritasoliittymät soveltuivat 
tutkimukseen. Suunnitteluratkaisuiltaan poikkeukselliset ja tiedoiltaan puutteelliset liitty-
mät rajattiin tutkimusaineiston ulkopuolelle. Lopullisessa tutkimusaineistossa oli 168 pe-
rusverkon eritasoliittymää. Eritasoliittymän ramppien päissä olevat tasoliittymät kuuluivat 
tarkastelualueeseen, mutta muuten tasoliittymiä ei tässä työssä tarkasteltu. 
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2.2 Rampit  
Päätien ja risteävän tien välinen liikenne kulkee erkanemis- ja liittymisramppien kautta. 
Erkanemisramppi alkaa päätieltä ja liittyy risteävälle tielle, kun taas päätielle liittyvä liit-
tymisramppi alkaa risteävältä tieltä. Erkanemis- ja liittymisrampeilla vaaditaan ajonopeu-
teen sopeutettu pysähtymisnäkemä, ja liittymiskohdassa tulee olla liittymisnäkemä taakse-
päin päätielle. Ramppien geometria vaihtelee suorasta rampista puolisuoraan tai silmukka-
ramppiin. Nämä ramppityypit on esitetty kuvassa 2. Ramppien geometrian mitoitus on 
kuvattu yksityiskohtaisesti Perusverkon eritasoliittymät -ohjeessa. (Liikennevirasto 2015c.) 
 

 
 

Kuva 2. Ramppityypit: suora, puolisuora ja silmukkaramppi. 
 

Eritasoliittymän ramppien erkanemis- ja liittymisperiaatteet on jaettu kolmeen tyyppiin: 
nopeaan, puolinopeaan ja hitaaseen. Nopean liittymisperiaatteen ratkaisuja käytetään moot-
toriteillä ja muilla suuren ajonopeuden väylillä. Rampin liittymiskohdassa on erkanemis- 
tai liittymiskaista, ja ajoneuvon nopeuden muutokset tapahtuvat rampilla. Puolinopean 
liittymistavan kohteissa liittymiskohdassa on joko erkanemis- tai liittymiskaista. Ajoneu-
von nopeuden muutokset ajoittuvat osin erkanemis- ja liittymisalueille ja osin rampille. 
Hitaan periaatteen liittymät toimivat samalla periaatteella kuin tasoliittymät eikä liittymäs-
sä ole liittymiskaistoja. Taulukossa 1 on esitetty liittymisperiaatteet päätielle liittymätyyp-
pikohtaisesti. Sivutielle liittyminen on perusverkon eritasoliittymissä useimmiten hitaan 
liittymistavan mukainen. (Liikennevirasto 2015c.)  
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Taulukko 1. Eritasoliittymien ramppien liittymisperiaatteet 
 

Eritasoliittymätyyppi  Liittymisperiaate päätiehen 
Maanteiden eritasoliittymät 

 Rombinen Nopea 
Puolineliapila Nopea 
Puolirombinen Nopea 
Kaksiramppinen eritasoliittymä Puolinopea 
Yksiramppinen eritasoliittymä Hidas 

  Yksityisten teiden eritasoliittymät 
 Kaksiramppinen eritasoliittymä Hidas 

Yksiramppinen eritasoliittymä Hidas 
 

2.3 Liittymätyypit  
Yhdenmukaisen ja ennakoitavan liikenneverkon saavuttamiseksi eritasoliittymätyypit tie-
jaksolla on pyrittävä pitämään samanlaisina ottaen huomioon jo olemassa olevat rakenteet. 
Tiejakson tavoitetila määrittää lähtökohdat liittymien ja niitä ympäröivän maankäytön 
suunnittelulle. Yksittäisen eritasoliittymän tyypin valintaa tehdessä tulee ottaa huomioon 
liikennemäärä, liikenteen suuntautuminen, erikoiskuljetukset, jalankulku- ja pyöräliikenne, 
joukkoliikenne sekä kohteen muut liikenteelliset vaikutukset. Liittymätyypin valinnalla 
pyritään yleisesti muuttamaan päätieltä vasemmalle kääntyvät suuret liikennemäärät oike-
alle kääntyviksi, mikä parantaa liittymän turvallisuutta ja liikenteen sujuvuutta. Suunnitte-
luohjeen mukaiset liittymätyyppien määritelmät on kuvattu alla. (Liikennevirasto 2015c.) 
 
Rombinen eritasoliittymä 
Rombisen eritasoliittymän perustyyppi koostuu neljästä suorasta rampista, jotka sijoittuvat 
liittymän eri neljänneksiin (kuva 3). Päätien ylittävälle tai alittavalle risteävälle tielle ra-
kennetaan tasoliittymät. Rombinen liittymä soveltuu kohteisiin, joissa päätieltä sekä sivu-
tieltä vasemmalle kääntyvät liikennemäärät ovat vähäisiä tai joissa tilaa on rajoitetusti. 
Rombinen liittymä mahdollistaa myös sujuvat joukkoliikenteen järjestelyt.  
 

 
 

Kuva 3. Rombinen eritasoliittymä (Liikennevirasto 2015c). 
 
Eritasokiertoliittymä  on rombisen eritasoliittymän muunnos, jossa risteävän tien tasoliit-
tymät on korvattu päätien ylä- tai alapuolelle toteutettavalla kiertoliittymällä (kuva 4). Rat-
kaisu mahdollistaa suurten risteävien liikennevirtojen sujuvan ja turvallisen välittämisen. 
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Kiertoliittymän positiiviset turvallisuusvaikutukset perustuvat oikealle kääntyvään liiken-
teeseen, jolloin mahdolliset onnettomuudet ovat tyypillisesti lievempiä kuin vasemmalle 
käännyttäessä.  
 

 
Kuva 4. Eritasokiertoliittymä (Liikennevirasto 2015c). 
 
Suuntaiseritasoliittymä 
Suuntaiseritasoliittymä (kuva 5) palvelee ainoastaan päätien toista suuntaa, joten se sovel-
tuu kohteisiin, joissa liikenne on selvästi suuntautunutta ja päätien vastakkaisen suunnan 
liikennetarve on vähäinen. Päätien vastakkaiselle suunnalle on lähistöllä olemassa korvaa-
va reitti.  
 

 
Kuva 5. Suuntaiseritasoliittymä (Liikennevirasto 2015c). 
 
Puolineliapilaliittymä  
Puolineliapilaliittymästä on useita variaatioita, joiden välillä valinta tehdään ensisijaisesti 
kääntyvien liikennevirtojen perusteella. Risteävän tien suuret kääntyvät liikennevirrat ohja-
taan oikealle kääntyviksi. Perustyypissä kahdessa liittymäneljänneksessä on sekä suora 
ramppi että silmukkaramppi. Kuvissa 6-8 on esitetty puolineliapilaliittymän eri variaatiot.  
Liittymä, jossa rampit ovat ennen risteyssiltaa, soveltuu kohteisiin, joissa risteävä tie alittaa 
päätien. Vastaavasti risteyssillan jälkeen olevat rampit soveltuvat liittymään, jossa risteävä 
tie ylittää päätien. Rampit risteyssillan samalla puolella toimivat hyvin kohteessa, jossa 
ympäristöolosuhteet tai maankäyttö rajoittavat tilaa.  

 
Kuva 6. Puolineliapilaliittymä, rampit ennen risteyssiltaa (Liikennevirasto 2015c). 
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Kuva 7. Puolineliapilaliittymä, rampit risteyssillan jälkeen (Liikennevirasto 2015c). 
 

 
Kuva 8. Puolineliapilaliittymä, rampit risteyssillan samalla puolella (Liikennevirasto 
2015c). 
 
Puolirombinen eritasoliittymä 
Puolirombinen eritasoliittymä on rombisen eritasoliittymän ja puolineliapilaliittymän yh-
distelmä. Päätien toisella puolella on suorat rampit molemmissa liittymäneljänneksissä ja 
päätien toisella puolella suoran rampin ja silmukkarampin yhdistelmä yhdessä liittymänel-
jänneksessä (kuva 9). Puolirombinen eritasoliittymä soveltuu kohteisiin, joissa maankäyttö 
asettaa rajoituksia liittymälle.  
 

 
 

Kuva 9. Puolirombinen eritasoliittymä (Liikennevirasto 2015c). 
 
Kaksiramppinen eritasoliittymä  
Kaksiramppinen eritasoliittymä muodostuu kahdesta kahteen suuntaan ajettavasta rampis-
ta, jotka mahdollistavat kaikki ajosuunnat. Rampit sijaitsevat päätien vastakkaisilla puolilla 
olevissa liittymäneljänneksissä ja päätien ramppiliittymät ovat suuntaistasoliittymiä (kuva 
10). Kaksiramppinen eritasoliittymä on paljon käytetty eritasoliittymän perustapaus, mutta 
sitä ei suositella maaseudun 2+2 -kaistaisille teille, joiden mitoitusnopeus on 100 km/h.  
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Kuva 10. Kaksiramppinen eritasoliittymä (Liikennevirasto 2015c). 
 
Yksiramppinen eritasoliittymä  
Yksiramppinen eritasoliittymä koostuu yhdestä päätien ja risteävän tien yhdistävästä kak-
sisuuntaisesta rampista (kuva 11). Liittymäjärjestelyt rampin päissä toteutetaan kuten taso-
liittymässä. Yksiramppista eritasoliittymää käytetään kohteissa, joissa kääntyvää liikennet-
tä on vähän ja päätien liikennemäärä on alle 6 000 ajoneuvoa vuorokaudessa.  
 

 
Kuva 11. Yksiramppinen eritasoliittymä (Liikennevirasto 2015c). 
 

2.4 Sijainti - ja kaistajärjestelyt  
Eritasoliittymän sijaintia suunniteltaessa on otettava huomioon maankäytön suunnittelu. 
Eritasoliittymät ovat usein vilkasliikenteisiä liikenteen solmukohtia, jotka koetaan maan-
käytön ja liiketoiminnan kannalta vetovoimaisiksi alueiksi. Eritasoliittymät mahdollistavat 
turvallisemman kytkennän teiden, katujen ja maankäytön välillä kuin tavalliset nelihaara-
tasoliittymät. Solmukohtien toimivuutta ja turvallisuutta voidaan kehittää edelleen lisää-
mällä liittymiin lisäkaistoja ja -ramppeja. Suunnitteluohjeen mukaisesti alempaa tieverkkoa 
ja maankäyttöä ei kytketä päätiehen eikä ramppeihin. Tien, kadun ja maankäytön kytkentä 
risteävään tiehen voidaan toteuttaa kuvassa 12 esitetyillä tavoilla. Kuvan etäisyydet ovat 
minimietäisyyksiä. Kytkentä tulee ensisijaisesti tehdä risteävään tiehen riittävän kaukana 
ramppiliittymän ulkopuolella. Toinen vaihtoehto on kytkeä maankäyttö tai alempi tieverk-
ko risteävään tiehen ramppiliittymään kuuluvan kiertoliittymän avulla. Taajama-alueilla 
kytkentä voidaan toteuttaa myös valo-ohjattuna nelihaaraliittymänä. Eritasoliittymän 
ramppien välisellä risteävän tien osuudella ei sallita liittymiä. (Liikennevirasto 2015c.) 
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Kuva 12. Maankäytön kytkentätavat eritasoliittymien läheisyydessä. Etäisyydet ovat mini-
mietäisyyksiä (Liikennevirasto 2015c). 
 
Eritasoliittymien keskinäisen etäisyyden on oltava riittävän pitkä liikenteen sujuvuuden, 
turvallisuuden ja viitoituksen mahdollistamiseksi. Tehollinen liittymäväli tarkoittaa mat-
kaa, joka kuljettajalla on käytettävissään edellisen liittymän liittymiskiilan lopusta seuraa-
van liittymän erkanemiskiilan alkuun. Sekoittumisalueen pituuden riittävyys on tarkistetta-
va liikenteen simuloinnin avulla. (Liikennevirasto 2015c.) Taulukossa 2 on esitetty kahden 
lähekkäisen eritasoliittymän väliset vähimmäisetäisyydet eri nopeusrajoituksilla. Tapauk-
sen d mukaista ratkaisua ei sallita nopeusrajoituksella 100 km/h. Eritasoliittymän ja taso-
liittymän välisen etäisyyden vaatimukset on puolestaan esitetty taulukossa 3.   
 
Taulukko 2. Kahden lähekkäisen eritasoliittymän minimietäisyys (Liikennevirasto 2015c).   
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hinko-onnettomuuksien lukumäärä / miljoona liittymään saapuvaa ajoneuvoa (hvj-
onn./milj.saap.ajon.). Eritasoliittymissä yksiajorataisilla teillä kaikkien onnettomuuksien 
onnettomuusaste oli 0,27 ja henkilövahinko-onnettomuuksien 0,07 onn./milj.saap.ajon. 
Kaksiajorataisten teiden eritasoliittymissä kaikkien onnettomuuksien onnettomuusaste oli 
0,41 ja henkilövahinkoihin johtaneiden onnettomuuksien (hvj-onnettomuuksien) 0,08 
onn./milj.saap.ajon. Onnettomuusaste oli siis korkeampi kaksiajorataisten teiden liittymissä 
kuin yksiajorataisten teiden liittymissä. (Tielaitos 2000b.) Eritasoliittymien vertailukohtana 
olivat aiempiin tutkimuksiin perustuneet tasoliittymien onnettomuusasteet. Kolmihaaraisis-
sa T-liittymissä päätien kaikkien onnettomuuksien onnettomuusaste oli 0,37 ja henkilöva-
hinko-onnettomuuksien 0,12 onn./milj.saap.ajon. Nelihaaraliittymissä vastaavat onnetto-
muusasteet olivat kaikille onnettomuuksille 0,47 ja henkilövahinko-onnettomuuksille 0,17 
onn./milj.saap.ajon. (Kulmala 1995.) Valo-ohjatuissa liittymissä kaikkien onnettomuuksien 
onnettomuusaste oli 0,42 ja henkilövahinko-onnettomuuksien 0,10 onn./milj.saap.ajon. 
(Tielaitos 1996). Maanteiden kiertoliittymien onnettomuusasteet on selvitetty Tiehallinnon 
(2008a) selvityksessä, jonka mukaan onnettomuusaste oli 0,26 kaikkien onnettomuuksien 
osalta ja 0,04 hvj-onnettomuuksien osalta. Tielaitoksen (2000a) tutkimuksessa puolestaan 
kiertoliittymien onnettomuusasteet pääteillä taajamien reuna-alueilla olivat kaikille onnet-
tomuuksille 0,35 ja hvj-onnettomuuksille 0,06.  
 
Taulukko 4. Eritasoliittymien ja tasoliittymien kaikkien onnettomuuksien ja henkilövahin-
ko- eli hvj-onnettomuuksien onnettomuusasteet. 
      

  
Onnettomuusasteet (onn./milj.saap.ajon.) 

 
Liittymätyyppi  Kaikki onnettomuudet  Hvj -onnettomuudet 
(suluissa liittymien määrä) (n = onnettomuuksien määrä) (n = onnettomuuksien määrä) 

Perusverkon eritasoliittymä 
  Yksiajoratainen tie 1 (87) 0,30 (n = 546) 0,07 (n = 145) 

Kaksiajoratainen tie 1 (8) 0,39 (n = 96) 0,08 (n = 23) 

Tasoliittymät 

  T-liittymä 2 (915)  0,37 (n = 1749) 0,12 (n = 566) 
Nelihaaraliittymä 2 (847) 0,47 (n = 2325) 0,17 (n = 826) 
Valo-ohjattu liittymä 3 (110) 0,42 (n = 1156) 0,10 (n = 372) 
Kiertoliittymä    
  - maanteillä 4 (137) 0,26 (n = 299) 0,04 (n = 47) 
  - pääteillä taajaman  
     reuna-alueilla 5 (17) 0,35 (n = 77) 0,06 (n = 14) 
      

   Lähteet:  1 Perusverkon eritasoliittymien turvallisuus, Tielaitoksen selvityksiä 21/1999 
 2 Kulmala R., Safety at rural three- and four-arm junctions. Development and application of 

accident prediction models, VTT:n julkaisu 233, Espoo 1995 
 3 Korkealuokkaisten väylien liikennevalojen turvallisuus, Tielaitoksen selvityksiä 67/1996 
 4 Kiertoliittymien turvallisuus, Tiehallinnon selvityksiä 8/2008a 
 5 Kiertoliittymien turvallisuus, Tielaitoksen selvityksiä 25/2000 
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Kuva 13. Eritasoliittymissä ja niiden vaikutusalueella tapahtuneet onnettomuudet onnet-
tomuustyypeittäin lukuun ottamatta eläinonnettomuuksia ja Uudenmaan tiepiirin omai-
suusvahinko-onnettomuuksia (Tielaitos 2000b). Onnettomuustyyppien kuvaukset on esitetty 
liitteessä 1.  
 
Tyypillisimmin perusverkon eritasoliittymän onnettomuudessa oli mukana kääntyvä ajo-
neuvo, mikä tarkoittaa joko saman, vastakkaisen tai risteävän ajosuunnan ajoneuvojen väli-
siä onnettomuuksia (tyypit 1, 3 ja 5). Kääntymisonnettomuuksia oli kaikkiaan noin 32 % 
kaikista onnettomuuksista. Tapahtuneista onnettomuuksista 20 % oli suistumisia. Näistä yli 
puolet oli suistumisia liittymän vaikutusalueella ja neljäsosa rampilla. Muita yleisiä onnet-
tomuustyyppejä olivat ohitusonnettomuudet, peräänajot ja kohtaamisonnettomuudet. Ohi-
tus- ja kohtaamisonnettomuudet sijoittuivat tyypillisesti vaikutusalueella ramppiliittymien 
ulkopuolelle, kun taas rampeilla tapahtui tyypillisesti peräänajoja ja suistumisia. (Tielaitos 
2000b.) 
 
Henkilövahinko-onnettomuuksista suurin osa tapahtui käännyttäessä rampilta vasemmalle 
joko pää- tai sivutielle toisen ajoneuvon tullessa risteävästä suunnasta. Koska suoraan aja-
van ajoneuvon nopeus on yleensä suuri, johtavat nämä tilanteet usein vakaviin onnetto-
muuksiin. Päätielle vasemmalle kääntyminen on kuitenkin mahdollista ainoastaan yksi-
ramppisissa eritasoliittymissä. Myös oikealle suistuminen oli yleinen henkilövahinko-
onnettomuustyyppi, ja seuraukset olivat tyypillisesti vakavia ajoneuvon törmätessä siltapi-
lariin tai muuhun jäykkään rakenteeseen. Jalankulkijoiden onnettomuuksia oli kuusi, pyö-
räilijöiden 21 ja mopojen seitsemän eli yhteensä 34. Näistä henkilövahinkoihin johti 33 
onnettomuutta, mikä vastaa viidesosaa kaikista henkilövahinko-onnettomuuksista. 
Eläinonnettomuuksia tapahtui yhteensä kuusikymmentä. Eläinonnettomuudet olivat yhtä 
lukuun ottamatta omaisuusvahinko-onnettomuuksia. (Tielaitos 2000b.) 
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0 Samat ajosuunnat, ei kääntyviä
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2 Kohtaamisonnettomuus
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5 Risteävät ajosuunnat, kääntyy

7 Jk-onnettomuus muualla kuin suojatiellä
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9 Muu onnettomuus, ei eläinonnettomuuksia
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Liittymätyyp pien tarkastelu 
Kuvassa 14 on havainnollistettu tutkimusaineiston liittymien jakautumista yksiajorataisiin 
ja kaksiajorataisiin, sekä niiden sisällä eri tyyppeihin. Valtaosa tarkastelussa mukana ol-
leista perusverkon eritasoliittymistä oli yksi- ja kaksiramppisia.  
 

 
Kuva 14. Eritasoliittymätyypit Tielaitoksen (2000b) teettämässä turvallisuusselvityksessä. 

 
Yksiajorataiset tiet 
Eritasoliittymissä yksiajorataisilla teillä tapahtui yhteensä 497 onnettomuutta, joista 144 oli 
henkilövahinko-onnettomuuksia. Kaikkien onnettomuuksien onnettomuusaste Uudenmaan 
tiepiirin ulkopuolella oli 0,27 ja hvj-onnettomuuksien 0,07 onn./milj.saap.ajon. Tarkastel-
taessa liittymätyyppien välisiä eroja, yksi- ja kaksiramppisissa liittymissä kaikkien onnet-
tomuuksien sekä hvj-onnettomuuksien onnettomuusasteet olivat keskenään suurin piirtein 
samat. Kolmiramppisissa eritasoliittymissä vastaavat onnettomuusasteet, samoin kuin lii-
kennemäärät ja sivutien liikenteen osuudet, olivat suuremmat kuin yksi- ja kaksiramppisis-
sa liittymissä. Neliramppisia liittymiä oli aineistossa vain yksi, joten sen osalta ei voitu 
tehdä yleistäviä päätelmiä liittymätyypille. (Tielaitos 2000b.)  
 
Yksiajorataisisten teiden eritasoliittymistä noin kolmanneksessa oli rampin päässä suun-
taistasoliittymä. Tällä tarkoitetaan liittymiä, joissa rampin päästä on mahdollista liittyä 
risteävälle tielle ainoastaan oikealle. Kyseessä ei siis ole kuvan 5 mukainen suuntaiseri-
tasoliittymä, vaan esimerkiksi kaksiramppisten liittymien variaatio, jossa rampilta käänny-
tään aina oikealle, kuten kuvassa 10. Näissä liittymissä sekä kaikkien onnettomuuksien että 
henkilövahinko-onnettomuuksien onnettomuusaste oli hieman pienempi kuin muissa kak-
si- tai useampiramppisissa liittymissä. Keskimääräinen vuosittainen onnettomuuksien mää-
rä oli kuitenkin suurempi ja liittymään saapuvien ajoneuvojen määrä sekä sivutien liiken-
teen prosenttiosuus olivat myös suuremmat kuin liittymissä ilman suuntaisliittymää. On-
nettomuudet olivat enimmäkseen suistumisia ja peräänajoja. (Tielaitos 2000b.)  
 
Kohteita, joissa jokin liittymän rampeista päättyy nelihaaraliittymään, oli yksiajorataisten 
teiden eritasoliittymistä neljännes. Onnettomuusasteet ja keskimääräiset vuosittaiset onnet-
tomuusmäärät olivat suurempia näissä liittymissä. Kyseiset liittymät olivat myös keskimää-
räistä jonkin verran vilkkaampia. Nelihaaraliittymissä tapahtui paljon risteämisonnetto-
muuksia, joista noin puolet johti henkilövahinkoihin. (Tielaitos 2000b.) 
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Kaksiajorataiset tiet 
Tutkimusaineistossa oli kahdeksan liittymää, joissa pää- tai sivutie tai molemmat olivat 
kaksiajorataisia. Näissä liittymissä tapahtui yhteensä 94 onnettomuutta, joista 23 johti hen-
kilövahinkoihin. Kaikkien onnettomuuksien onnettomuusaste Uudenmaan tiepiirin ulko-
puolella oli 0,41 onn./milj.saap.ajon., kun yksiajorataisten teiden liittymissä vastaava on-
nettomuusaste oli 0,27. Keskimääräinen onnettomuuksien määrä vuotta kohden oli 1,84, 
mikä on noin kaksinkertainen yksiajorataisten teiden eritasoliittymiin verrattuna. Syyksi 
esitettiin muun muassa kaksiajorataisten teiden liittymien suurempaa liikennemäärää ja 
sivutien liikennemäärän suurta osuutta verrattuna yksiajorataisten teiden liittymiin. Merkit-
tävimmät onnettomuustyypit olivat liittymisonnettomuudet rampilta pää- tai sivutielle (30 
%) ja suistumiset (23 %). (Tielaitos 2000b.) 
 
Keskiarvoista poikenneet liittymät 
Tutkittujen liittymien joukossa oli 12 yksiramppista liittymää, joissa ei tapahtunut yhtään 
hvj-onnettomuutta tarkastelujakson aikana, mikä käsittää 43 % yksiramppisista liittymistä. 
Myös 16 prosentilla kaksiramppisista ja 10 prosentilla useampiramppisista liittymistä ei 
tapahtunut lainkaan onnettomuuksia. Kahdeksassa eritasoliittymässä tapahtui onnetto-
muuksia keskimääräistä selvästi enemmän. Näistä liittymistä kuusi oli kaksiramppisia, yksi 
kolmiramppinen ja yksi yksiramppinen. Kaikkia kyseisiä eritasoliittymiä yhdisti liittymän 
välittömään läheisyyteen sijoitetut useat kuljettajan huomiota vaativat toiminnot ja raken-
teet, kuten linja-autopysäkit ja yksityistien liittymä. Kyseisissä liittymissä oli tyypillisesti 
myös keskimääräistä vilkkaampi liikenne ja sivutien liikenteen osuus keskiarvoa suurempi. 
(Tielaitos 2000b.) 
 
Tutkimusaineistossa oli viisi liittymää, joiden hvj-onnettomuuksien onnettomuusaste oli 
kolminkertainen keskiarvoon nähden. Nämä liittymät olivat yksi- ja kaksiramppisia sekä 
yhtä lukuun ottamatta yksiajorataisten teiden eritasoliittymiä. Näissä liittymissä suistumisia 
oli 33 % hvj-onnettomuuksista ja 27 % oli onnettomuuksia, joissa oli osallisena pyöräilijä. 
(Tielaitos 2000b.) 
 
Turvallisuuden parantaminen 
Tutkimuksen perusteella eritasoliittymät todettiin turvallisemmiksi kuin tasoliittymät. Tur-
vallisuuden parantamiskeinoiksi ehdotettiin toimenpiteitä ramppiliittymien vasemmalle 
kääntyvien ajoneuvojen sekä peräänajojen onnettomuusriskin pienentämiseen. Myös suis-
tumisonnettomuuksien sekä jalankulkijoihin, pyöräilijöihin ja mopoihin liittyvien onnetto-
muuksien estäminen ja lieventäminen nostettiin esiin kehitysehdotuksina. (Tielaitos 
2000b.)  
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Kuva 15. Ruotsissa käytettävät eritasoliittymätyypit (Vägverket 2004). 
 
Ruotsin liikennevirasto Trafikverket vastaa virallisista tieliikenneonnettomuustilastoista 
Ruotsissa. Trafikverketin tilastot käsittävät lähinnä henkilövahinko-onnettomuudet, sillä 
omaisuusvahinko-onnettomuuksien rekisteröinti lopetettiin liikennevirastoa edeltäneessä 
tiehallinnossa (Vägverket) vuonna 2000. Vakuutusyhtiöillä sekä mahdollisesti myös kun-
nilla ja kaupungeilla on olemassa tietokantoja omaisuusvahinko-onnettomuuksista. Kuo-
lemantapauksien osalta vallitseva käytäntö on, että sairauksista johtuvia liikenneonnetto-
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muuksia ei oteta mukaan tilastoihin. Vägverketin ja sittemmin Trafikverketin käytössä on 
vuodesta 2003 lähtien ollut onnettomuus- ja loukkaantumistilastojärjestelmään nimeltä 
STRADA (Swedish Traffic Accident Data Aquisition). STRADA perustuu poliisille ja 
sairaaloihin tehtyihin onnettomuusilmoituksiin. Onnettomuudet luokitellaan rekisterissä 
onnettomuuden syyn mukaan; yksittäisen ajoneuvon onnettomuus, ulosajo, kohtaamis-, 
ohitus-, peräänajo- tai risteämisonnettomuus sekä eläin-, jalankulku- tai polkupyöräonnet-
tomuus. Vakavat ja lievät loukkaantumiset luokitellaan myös erikseen. Järjestelmä on kui-
tenkin muilta osin kankea, sillä valtion ja kunnallisen tieverkon dataa ei voida erotella, eikä 
järjestelmästä saa haettua tietoja eriteltynä moottoriteille tai eri tietyypeille. Vuonna 2008 
luotiin STRADA:n rinnalle manuaalinen rekisteri, jossa kuolemaan johtaneet onnettomuu-
det on eroteltu tienpitäjän mukaan, mikä mahdollistaa turvallisuuden kehityksen seuraami-
sen hieman tarkemmin. (VTI 2008.)   
 
Trafikverket käyttää laskennallista EVA-mallia (Effektberäkning vid väganalyser) liiken-
neinvestointien yhteiskuntataloudellisessa arvioinnissa ja sitä hyödynnetään myös eri liit-
tymätyyppien liikenneturvallisuuden analysoinnissa. Malli ottaa huomioon ajoneuvojen 
väliset onnettomuudet, ajoneuvojen ja pyöräilijöiden sekä ajoneuvojen ja jalankulkijoiden 
väliset onnettomuudet. Laskelmissa hyödynnetään pää- ja sivutien liikennemäärätietoja 
sekä käytetään ominaisarvoja, jotka vaihtelevat liittymätyypin, liikennesuuntien, nopeusra-
joituksen ja tieympäristön mukaan. Eritasoliittymien osalta malli ei kuitenkaan tee eroa 
eritasoliittymätyyppien eikä erilaisten ramppien tai liittymis- ja erkanemiskaistojen vaiku-
tusten välille, vaan eritasoliittymät katsotaan yhdeksi liittymätyypiksi. (Trafikverket 2016, 
s. 39-48, 101-102.) 
 
Liikenneturvallisuuden parantamistoimenpiteet eritasoliittymissä liittyvät esimerkiksi 
kuormittuneisiin liittymiskaistoihin ja sekoittumisalueisiin sekä pitkiin ramppeihin, joilla 
on huono näkyvyys ja suuret nopeuserot. Suurin osa onnettomuuksista tapahtuu rampin ja 
risteävän tien liittymässä tai huonosti mitoitetuissa silmukkarampeissa. (Vägverket 2004, 
Trafikplatser, s.8.) Maaseudun liittymissä päätieltä vasemmalle kääntyminen on vaarallisin 
liikennesuunta, kun taas taajamassa sivutieltä vasemmalle kääntyminen on vaarallisinta. 
Vuosittain noin 40 ihmistä kuolee ja 650 loukkaantuu vakavasti kääntymis- ja risteämison-
nettomuuksissa Ruotsin tieverkolla. Liittymäonnettomuuksien osuus vaihtelee nopeusrajoi-
tuksen ja tietyypin perusteella. (Trafikverket 2016, s.95.) Suomessa vastaavantyyppisissä 
onnettomuuksissa, eli liitteen 1 mukaisen onnettomuustyyppikuvaston onnettomuustyy-
peissä 1, 3, 4 ja 5, kuoli 21 henkilöä ja loukkaantui 688 vuoden 2013 aikana (Liikennevi-
rasto 2014a). Suomen osalta vakavien loukkaantumisten erittely on aloitettu vasta vuoden 
2013 jälkeen. Trafikverketin (2016) raportin mukaan tasoliittymän muuttaminen eritasoliit-
tymäksi vähentää onnettomuuksia jopa 75 prosenttia. Suuri vaikutus on myös kiertoliitt y-
män ja valo-ohjauksen rakentamisella. Todellisuudessa toimenpiteiden vaikutukset mää-
räytyvät kuitenkin tapauskohtaisesti ja ohjeelliset arvot soveltuvat parhaiten valtakunnalli-
selle tieverkolle ja taajamien suurimmille väylille. (Trafikverket 2016, s.85-96.) 
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3.2 Norja  
Norjassa eritasoliittymiä käytetään pääteillä, joiden keskivuorokausiliikenne on 4 000 ajo-
neuvoa tai enemmän ja joiden nopeusrajoitus on vähintään 80 km/h. Näiden kriteerien mu-
kaisesti eritasoliittymiä on rakennettu pääasiassa moottori- ja moottoriliikenneteille. Myös 
kaupunkien väylille, joissa on paljon läpikulkuliikennettä, on toteutettu eritasoliittymiä. 
Tarkoituksena on parantaa vilkkaiden solmukohtien välityskykyä ja turvallisuutta vähen-
tämällä konfliktien mahdollisuutta ja kääntyvästä liikenteestä aiheutuvia vaarallisia tilan-
teita. Eritasoliittymien rakentaminen liittyykin yleensä laajempiin suunnitelmiin tietyn alu-
een tai yhteysvälin kehittämiseksi. (Høye 2014.)  
 
Norjalaiset tutkimukset eritasoliittymien turvallisuudesta käsittelevät enimmäkseen moot-
toriteiden ja moottoriliikenneteiden eritasoliittymiä, mutta tuloksia voidaan pitää suuntaa-
antavina myös muiden väylien eritasoliittymille. Tieturvallisuuden käsikirja, Trafikksik-
kerhetshåndboken, on norjalaisen liikennetaloudellisen instituutin (Transportøkonomisk 
institutt, TØI) julkaisema teos, jossa käsitellään laajasti eri toimenpiteitä ja suunnitelmarat-
kaisuja liikenneturvallisuuden näkökulmasta. Tutkimus perustuu paitsi Norjassa teetettyi-
hin selvityksiin myös useisiin kansainvälisiin tutkimuksiin. Eritasoliittymiä käsitellään 
käsikirjan luvussa Planskilte kryss.  
 
Trafikksikkerhetshåndboken-julkaisun mukaan eritasoliittymässä tapahtuu vähemmän on-
nettomuuksia kuin tasoliittymissä. Taulukossa 6 on esitetty eritasoliittymien rakentamisen 
vaikutus onnettomuuksien määrään verrattuna tasoliittymissä tapahtuviin onnettomuuksiin. 
Onnettomuusriski on eritasoliittymissä noin 35 % tasoliittymiä pienempi. Vaikutus onnet-
tomuuksiin on merkittävämpi eritasoliittymiksi muutettavissa X-liittymissä kuin T-
liittymissä, joiden osalta ero ei ole tilastollisesti merkitsevä. Henkilövahinko-
onnettomuudet vähenevät enemmän kuin omaisuusvahinko-onnettomuudet. Tuloksia tar-
kasteltaessa on kuitenkin otettava huomioon, että pelkkä liittymän muuttaminen eritasoliit-
tymäksi ei välttämättä selitä kokonaismuutosta turvallisuudessa. Liittymän muuttamiseen 
kuuluu tyypillisesti muita samanaikaisia parannustoimenpiteitä, joiden myötä tien standar-
di ja liikennemäärä muuttuvat. (Høye 2014.) 
 
Eritasoliittymän sekä osittaisen eritasoliittymän vaikutusta turvallisuuteen ovat tutkineet 
Meewes (2002) ja Meier & Berger (2012). Eritasoliittymällä tarkoitetaan tässä liittymää, 
jossa kaikki risteävät liikennevirrat on erotettu toisistaan ja liittyminen tapahtuu kaistaa 
vaihtamalla samaan ajosuuntaan kulkevan liikenteen joukossa. Osittaisessa eritasoliitty-
mässä päätie ja risteävä tie ovat eri tasoissa ja teiden välillä on rampit, mutta ramppien 
päässä on tasoliittymä ilman erkanemis- tai liittymiskaistoja (Elvik 2012). Suomalaisissa 
oloissa yksi- ja kaksiramppiset liittymät, joihin ei kuulu erkanemis- eikä liittymiskaistoja, 
voidaan tämän määritelmän mukaan laskea osittaisiksi eritasoliittymiksi. Norjan liikenne-
turvallisuuden käsikirjan mukaan eritasoliittymässä tapahtuu 17 % vähemmän onnetto-
muuksia kuin osittaisessa eritasoliittymässä ja 35 % vähemmän kuin tasoliittymässä, kun 
taas osittaisessa eritasoliittymässä onnettomuuksia sattuu 8 % vähemmän kuin tasoliitty-
mässä (Elvik 2012).  
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Taulukko 6. Eritasoliittymän vaikutus onnettomuuksiin (Høye 2014). 

    Toimenpide   Prosenttimuutos onnettomuuksien määrässä 
    Paras arvio Epävarmuus 
Eritasoliittymä tasoliittymän sijaan     

 
Hvj-onn. -45 (-58; -28) 

  Kaikki onn. -22 (-31; -12) 
Eritasoliittymä T-liittymän sijaan     

 
Hvj-onn. -23 (-68; +86) 

  Kaikki onn. -15 (-22; -8) 
Eritasoliittymä X-liittymän sijaan     

 
Hvj-onn. -57 (-63; -50) 

  Kaikki onn. -25 (-44; +1) 
Eritasoliittymä valo-ohjatun liittymän 
sijaan     

 
Hvj-onn. -29 (-41; -14) 

  Kaikki onn. -28 (-36; -18) 
Eritasoliittymä tasoliittymän sijaan     
  Kaikki onn. -35 (-43; -27) 
Eritasoliittymä osittaisen eritasoliit-
tymän sijaan     
  Kaikki onn. -17 (-24; -8) 
Osittainen eritasoliittymä tasoliitty-
män sijaan     
  Kaikki onn. -8 (-30; +21) 

     
Elvikin (2012) mukaan eniten onnettomuuksia tapahtuu erkanemiskaistoilla ja -rampeilla. 
Yleisimmät onnettomuustyypit ovat ulosajo, peräänajo ja sivulta törmääminen. Erkanemis-
rampeilla onnettomuusriski on kaksinkertainen liittymisramppeihin nähden. Silmukkaram-
pit, joissa on pieni kaarresäde, ovat erityisen onnettomuusalttiita. Silmukkaramppien loi-
ventaminen voi vähentää onnettomuuksia jopa 20 % (Elvik 2012). Moottoriteiden liittymä-
alueilla tapahtuu enemmän onnettomuuksia kuin tiejaksoilla ilman liittymiä, mutta liitty-
mäalueiden onnettomuudet ovat yleensä kuitenkin lievempiä. Eritasoliittymien keskinäisen 
välimatkan kasvattaminen vähentää tieosuuden onnettomuuksia, sillä välimatkan ollessa 
riittävän pitkä, liittyvät ajoneuvot ehtivät paremmin sopeutua päätien liikenteeseen. (Høye 
2014.) 
 
Knutsen (2013) on selvittänyt pohjoismaisten suunnitteluvaatimusten eroja eritasoliittymi-
en osalta. Norjalaisissa suuntaviivoissa on esitetty vähemmän vaihtoehtoisia liittymätyyp-
pejä kuin ruotsalaisissa ja tanskalaisissa suunnitteluohjeissa. Yleisimmät Norjassa käytet-
tävät eritasoliittymätyypit ovat rombinen eritasoliittymä ja puolineliapilaliittymä. Rombi-
sella liittymällä on pieni tilantarve ja se on usein halvin vaihtoehto. Rajoitteita aiheutuu 
puolestaan kuormittuneesta sivutiestä. Puolineliapilaliittymä on tilantarpeeltaan mukautu-
vampi ja kapasiteetiltään suurempi. Myös trumpettiliittymiä on Norjan tieverkolla jonkin 
verran. Kaksiramppisista liittymistä ei juuri ole norjalaisia ohjeita, sillä niitä käytetään ai-
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mää, joissa molemmat tiet olivat kaksiajorataisia. Nopeusrajoitus tutkimuksen eritasoliit-
tymissä on esitetty taulukossa 9. Päätien yleisin nopeusrajoitus oli 80 km/h ja sivutien 60 
km/h. Tarkastelujakson aikana joidenkin teiden nopeusrajoitukset ovat muuttuneet esimer-
kiksi tien parantamisen yhteydessä. Tässä käytetyt tiedot ovat pääosin vuoden 2015 mukai-
sia.  
 
Taulukko 9. Nopeusrajoitus tutkimusaineiston eritasoliittymissä. 
 

Nopeusrajoitus (km/h) Päätie (lkm) Sivutie (lkm) 
100 32 - 
80 102 21 
70 7 2 
60 26 79 
50 1 56 
40 - 10 

 
Sivutien risteäminen päätien ali tai yli jakautui tutkituissa liittymissä lähes tasan: 55 pro-
sentissa tapauksista sivutie alitti päätien ja 45 prosentissa sivutie ylitti päätien. Yksi- ja 
kaksiramppisissa eritasoliittymissä oli yleistä, että sivutie alitti päätien. Muissa liittymä-
tyypeissä sen sijaan suurimmassa osassa sivutie ylitti päätien, mikä on ajodynamiikan kan-
nalta tehokkaampi ratkaisu, sillä jarruttaminen tapahtuu nousevalla rampilla ja kiihdyttä-
minen laskevalla rampilla.  
 
Päätien ja rampin välinen liittymä oli aineiston eritasoliittymissä toteutettu joko suuntais-
tasoliittymänä, jossa liittyminen päätielle oli mahdollista ainoastaan oikealle tai tavallisena 
tasoliittymänä, jossa myös vasemmalle kääntyminen oli mahdollista. Yksi-, kaksi- ja kol-
miramppisista liittymistä 60 prosentissa oli rampin ja päätien välillä suuntaistasoliittymä 
eli vasemmalle kääntyminen estetty. Muiden suunnitteluohjeen mukaisten liittymätyyppien 
ominaisuuksiin tämä kuuluu automaattisesti.   
 
Rampin ja sivutien liittymät päättyivät tutkituissa kohteissa tasoliittymiin, joissa sekä oike-
alle että vasemmalle kääntyminen olivat sallittuja. Ramppien päässä olevien liittymäratkai-
sujen yleisyys on esitetty seuraavalla sivulla taulukossa 10. Suurin osa kohteista, eli kaik-
kiaan 122 liittymää, päättyi rampin päässä maantien kolmihaaraiseen T-liittymään. Liitty-
miä, joissa ramppi päättyi nelihaaraliittymään, oli aineistossa 29. Nelihaaraliittymistä yksi 
oli päätien ramppiliittymä ja loput sivutien ramppiliittymiä. Nelihaaraliittymäksi ei laskettu 
rombisen eritasoliittymän mukaista ratkaisua. Tutkimuskohteissa oli myös 14 liittymää, 
joissa rampin päässä sivutiellä oli kiertoliittymä sekä yksi kohde, jossa rampin päässä oli 
pisaraliittymä. Neljässä eritasoliittymässä risteävä tie oli katu. Kahdessakymmenessä liit-
tymässä oli valo-ohjaus joko päätien ja rampin tai sivutien ja rampin välisessä liittymässä. 
Valo-ohjatut kohteet olivat nelihaara- ja kolmihaaraliittymiä. Kahdessa eritasoliittymässä 
valo-ohjaus oli päätien ramppiliittymässä ja muissa 18 eritasoliittymässä sivutien ramppi-
liittymässä.  
 
Taulukko 11 esittää erkanemiskaistojen, liittymiskaistojen sekä keskikaiteiden, saarekkei-
den tai keskialueiden lukumäärän tutkituissa liittymissä. Aineiston liittymistä 147 oli liit-
tymiä, joissa oli erkanemiskaistat joko päätiellä, sivutiellä tai molemmilla. Liittymiskaistat 
oli puolestaan 92 eritasoliittymässä. Kaikissa liittymissä, joissa oli liittymiskaistat, oli 
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myös erkanemiskaistat. Lisäksi aineistossa oli yhteensä 49 liittymää, joissa ajosuuntien 
välissä oli keskikaide, saareke tai keskialue. Yksiajorataisten teiden eritasoliittymistä 82 % 
sisälsi erkanemiskaistan ainakin päätiellä, kun taas liittymiskaistoilla osuus oli vain 40 %. 
Viidessä yksiajorataisten teiden eritasoliittymässä oli keskikaide tai saareke. Kaikissa kak-
siajorataisten teiden eritasoliittymissä oli erkanemiskaistat vähintään päätiellä. Kolmea 
liittymää lukuun ottamatta kaikissa kaksiajorataisissa kohteissa oli myös liittymiskaistat 
joko päätiellä, sivutiellä tai molemmissa. Kaksiajorataisten teiden eritasoliittymissä oli 
myös lähes poikkeuksetta keskikaide, saareke tai ajosuunnat erottava keskialue.  
 
Taulukko 10. Eritasoliittymien ramppien päässä olevat suunnitteluratkaisut.  
 

Rampin päässä  Eritasoliittymien lkm 
Kolmihaarainen T-liittymä 122 
Nelihaaraliittymä 29 
Kiertoliittymä 14 
Pisaraliittymä 1 
Katu 4 
Valo-ohjaus 20 

 
Taulukko 11. Erkanemiskaistat, liittymiskaistat sekä keskikaiteet, saarekkeet ja keskialueet 
tutkimusaineiston eritasoliittymissä. 
 

Liittymässä Eritasoliittymien lkm 
Erkanemiskaistat 147 
Liittymiskaistat ja erkanemiskaistat 92 
Keskikaide, saareke tai keskialue 49 

 
 
Tutkittujen liittymien pääteiden keskimääräiset liikennemäärät on esitetty taulukossa 12. 
Keskivuorokausiliikenne- eli KVL-tiedot ovat vuodelta 2015. Päätien liikennemäärä oli 
suurempi useampiramppisilla eritasoliittymillä kuin yksi- ja kaksiramppisilla. Kaksiajora-
taisten kohteiden KVL oli myös yleensä suurempi kuin yksiajorataisten. Taulukossa on 
esitetty myös kullekin liittymätyypille laskettu keskiarvo liittymään saapuvista ajoneuvois-
ta ja sivutien liikenteen prosenttiosuus tästä. Liittymään saapuvien ajoneuvojen laskennas-
sa käytettiin vuoden 2015 keskimääräistä vuorokausiliikennettä (KVL 2015). Vuorokau-
dessa liittymään saapuvat ajoneuvot laskettiin jakamalla liittymähaarojen KVL-arvojen 
summa kahdella, mikä perustuu Tielaitoksen TARVA- eli Turvallisuusvaikutusten arvioin-
ti vaikutuskertoimilla -ohjelmistossa käytettävään laskentatapaan. Laskentatavassa olete-
taan liikennemäärän jakautuvan pitkällä aikavälillä pää- ja sivutiellä tasan molempien 
suuntien kesken (Tielaitos 200b).  
 
Tutkimuksessa tarkastellut liittymät on kahta lukuun ottamatta rakennettu ennen vuotta 
2012. Kaksi uudempaa liittymää on rakennettu vuosina 2013 ja 2014. Tutkimusaineistoa 
rajattaessa voitiin todeta, että vuoden 2012 jälkeen rakennetuista eritasoliittymistä ei näitä 
kahta poikkeusta lukuun ottamatta ollut saatavilla riittävästi tietoa liittymän tyypistä, lii-
kennemäärästä tai muista ominaisuuksista. Tutkituista 168 eritasoliittymästä 57 oli mukana 
vuonna 2000 julkaistussa perusverkon eritasoliittymien turvallisuustutkimuksessa.  
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Taulukko 12. Päätien keskimääräinen liikennemäärä (KVL) sekä liittymään saapuvien ajo-
neuvojen määrä ja sivutien liikenteen prosenttiosuus liittymään saapuvista ajoneuvoista 
liitt ymätyypeittäin. 
 
Eritasoliittymätyyppi  
  

Päätien KVL  
(ajon./vrk)  

Liittymään saap. 
ajon./vrk.  

Sivutien 
%-osuus 

  Yksiajorataiset  Kaksiajorataiset Keskiarvo   
Yksiramppinen 6 800 5 300 10 403 35 % 
Kaksiramppinen 6 900 11 700 11 728 33 % 
Kolmiramppinen 7 900 9 700 12 845 34 % 
Neliramppinen - 41 300 56 632 27 % 
Puolineliapila 15 300 20 000 29 906 36 % 
Puolirombinen 10 000 17 100 19 466 29 % 
Rombinen 7 100 13 000 13 209 19 % 
Suuntaisliittymä 7 900 32 600 24 719 18 % 
 

4.2 Onnettomuustiedot  
Liittymäonnettomuuksien selvittämistä vaikeutti se, että liittymäonnettomuuksien tapah-
tuma-alueen ilmoittamisen käytännöt eivät ole täysin vakiintuneet. Nykyisin poliisin tulisi 
ilmoittaa onnettomuuspaikka gps-laitteen koordinaattitietojen avulla, mutta aiemmin oh-
jeistuksena oli, että liittymäonnettomuudet tulisi kohdentaa liittymän solmupisteeseen. Po-
liisi ilmoittaa myös onnettomuuspaikan tieosoitteen, joka on kuitenkin monesti ilmaistu 
hyvin epätarkasti. Kolmantena tietona poliisi kirjaa ilmoituksen tekstikenttään myös osoit-
teen, esimerkiksi Itäväylä x Kehä I eli näiden teiden liittymä. Poliisin tallentamat onnetto-
muusilmoitukset siirtyvät Tilastokeskukselle, josta tiedot välitetään edelleen Liikenneviras-
toon. Tilastokeskuksen ilmoittamat onnettomuuspaikkatiedot sisältävät koordinaattitiedot 
sekä tien osoitteen Digiroad-verkolla. Liikenneviraston tierekisterin tieosoiteverkko ei kui-
tenkaan ole täysin yhteneväinen Digiroad-verkon kanssa, joten lopullinen tierekisteriosoite 
selvitetään vasta Liikennevirastossa. Liikenneonnettomuuksien rekisteröintiin liittyy siis 
nykyisin merkittävä määrä manuaalista työtä. Liikennerikostutkinnan ohjeistusta ollaan 
kuitenkin uusimassa, joten toimintatavat päivittyvät ja tarkentuvat uudistustyön jälkeen. 
(Sarjamo 2016.)  
 
Tierekisterin onnettomuusteema sisältää kaikki onnettomuudet, jotka poliisi on kirjannut 
järjestelmäänsä. Mukana ovat siis myös katujen ja yksityisteiden tapaukset. Tilastokeskuk-
sessa käsitellään kuitenkin näistä vain hvj-onnettomuudet sekä hirvieläinonnettomuudet, 
joten kaduilla ja yksityisteillä tapahtuneiden muiden onnettomuuksien tarkkaa sijaintitietoa 
ei ole myöskään Liikennevirastossa tierekisteriosoitemuodossa. (Sarjamo 2016.) Tässä 
tutkimuksessa onnettomuustiedot haettiin tierekisteristä tieosoitteiden perusteella, joten 
kaduilla ja yksityisteillä tapahtuneista onnettomuuksista ainoastaan hvj- ja hirvieläinonnet-
tomuudet näkyvät aineistossa. Muutamilta kunnilta ja kaupungeilta kysyttiin tutkimuksen 
yhteydessä eritasoliittymässä risteävän kadun liikennemäärä- ja onnettomuustietoja, jotta 
harvinaisempien liittymätyyppien aineistosta saataisiin kattavampi. Vastauksia saatiin nel-
jän liittymän osalta, joten nämä neljä maantien ja kadun välistä eritasoliittymää kaikkine 
onnettomuuksineen sisällytettiin tutkimukseen.  
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Analyysin tulokset raportoitiin taulukoita ja kuvaajia apuna käyttäen. Tulosten perusteella 
arvioitiin liittymätyypin ja suunnitteluratkaisujen vaikutusta onnettomuuksien määrään, 
onnettomuusasteeseen ja eri onnettomuustyyppien yleisyyteen. Tuloksia verrattiin edelli-
sen tutkimuksen tuloksiin, millä pyrittiin selittämään perusverkon eritasoliittymien turval-
lisuudessa tapahtuneita muutoksia. Keskiarvoista poikenneet tapaukset poimittiin yksityis-
kohtaisempaa tarkastelua varten ja poikkeuksille pyrittiin löytämään selitys. Tulosten luo-
tettavuutta arvioitiin analysoimalla aineiston kattavuutta, onnettomuusasteiden välisten 
erojen tilastollista merkitsevyyttä ja menetelmien virhemahdollisuuksia.  
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Kuva 19. Onnettomuuksien lukumäärät liittymätyypeittäin. Vaaka-akselilla suluissa on 
liittymien lukumäärä kullakin liittymätyypillä.  
 

5.2 Onnettomuusasteet  
Onnettomuusaste laskettiin erikseen kaikille onnettomuuksille sekä henkilövahinkoon joh-
taneille onnettomuuksille. Onnettomuusasteen laskentakaava ja -periaate on esitetty luvus-
sa 4.3. Onnettomuusaste määritettiin jokaiselle liittymälle sekä kaikille liittymätyypeille, 
yksi- ja kaksiajorataisille liittymille sekä koko aineistolle. Taulukossa 14 on esitetty laske-
tut onnettomuusasteet yksi- ja kaksiajorataisten teiden eritasoliittymille sekä kaikille tar-
kastelluille liittymille. Yksiajorataisten teiden kaikkien onnettomuuksien onnettomuusaste 
oli 0,30 onnettomuutta miljoonaa liittymään saapuvaa ajoneuvoa kohden. Vastaava arvo 
kaksiajorataisilla teillä oli hieman korkeampi, eli 0,39 onn./milj.saap.ajon. Hvj-
onnettomuusaste yksiajorataisilla teillä oli 0,05 ja kaksiajorataisilla 0,06 hvj-
onn./milj.saap.ajon.  Kaikki tarkastellut liittymät huomioon otettuina koko tutkimusaineis-
tolle laskettu onnettomuusaste oli 0,34 ja hvj-onnettomuusaste 0,06.  
 
Taulukko 14. Onnettomuusaste sekä hvj-onnettomuusaste yksi- ja kaksiajorataisten teiden 
eritasoliittymissä sekä kaikissa tutkituissa liittymissä. Yksikkönä on onn. / milj. liittymään 
saapuvaa ajoneuvoa.  
 

Eritasoliittymä  Onnettomuusaste  
(kaikki onnettomuudet) 

Hvj -onnettomuusaste 

Yksiajorataiset tiet 0,30 0,05 
Kaksiajorataiset tiet 0,39 0,06 

Kaikki tiet 0,34 0,06 
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Kuva 20. Eritasoliittymien onnettomuusaste suhteessa liikennemäärään.  
 
Taulukossa 16 on esitetty onnettomuusasteet sekä onnettomuusmäärän ja liittymään saapu-
vien ajoneuvojen määrän keskiarvot liittymissä, joissa on erkanemiskaista ja liittymiskaista 
tai -kaistoja joko päätiellä, sivutiellä tai molemmilla, sekä liittymissä, joiden kohdalla ajo-
suunnat on erotettu toisistaan keskikaiteella, saarekkeella tai keskialueella. Taulukossa on 
laskettu vastaavat arvot myös verrokkiryhmille, joissa ei ole toteutettu kyseisiä suunnittelu-
ratkaisuja. Kyseisten eritasoliittymien onnettomuusasteet ja onnettomuuksien keskimääräi-
set määrät olivat yllättäen muita eritasoliittymiä suuremmat. Taulukosta kuitenkin nähdään 
myös, että erkanemiskaistat, liittymiskaistat sekä ajosuuntien erottaminen on toteutettu 
vilkasliikenteisillä teillä. Taulukon arvot sisältävät koko eritasoliittymässä tapahtuneet on-
nettomuudet ja koko eritasoliittymän liikennemäärän. Erkanemis- ja liittymiskaistat sekä 
ajosuuntien erottaminen ovat kuitenkin vain yksi osa eritasoliittymää, joten niiden turvalli-
suuden tarkemmassa arvioinnissa tulisikin tarkastella ainoastaan kyseisissä kohdissa tapah-
tuneita onnettomuuksia ja näiden kohtien liikennemäärää. Tämän työn yhteydessä ei kui-
tenkaan ollut resursseja toteuttaa onnettomuuksien ja onnettomuusasteen laskentaa erik-
seen näille kohdille.  
 
Taulukko 16. Erkanemiskaistallisten, liittymiskaistallisten ja keskikaiteellisten liittymien 
onnettomuusasteet, keskimääräiset vuosittaiset onnettomuusmäärät ja liikennemäärä. 
 
Liittymä 
 
  

Lkm Onn.aste Hvj- 
onn.aste 

Kaikki 
onn./v. 

/liittymä 

Hvj- 
onn./v. 

/liittymä 

Saapuvat 
ajon./v 

/liittymä 

Erkanemiskaistallinen 147 0,35 0,06 1,91 0,33 14 899 
Ei erkanemiskaistoja 21 0,22 0,03 0,86 0,13 10 676 
Liittymiskaistallinen 92 0,38 0,06 2,35 0,39 17 090 
Ei liittymiskaistoja 76 0,27 0,05 1,10 0,21 11 032 
Keskikaide, saareke 
tai keskialue 49 0,39 0,06 3,11 0,52 22 118 
Ei keskikaidetta, 
saareketta tai 
keskialuetta 119 0,30 0,05 1,23 0,22 11 267 

R² = 0,030 
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Taulukko 17 esittää onnettomuusasteet, onnettomuusmäärien keskiarvot, liittymiin saapu-
vat ajoneuvot ja sivutien liikenteen osuuden eritasoliittymissä, joissa jokin rampeista päät-
tyy nelihaaraliittymään, kiertoliittymään, valo-ohjattuun liittymään, kadun liittymään tai 
päätien liittymässä suuntaistasoliittymään. Kuten edellisessä taulukossa, myös tämän tau-
lukon arvot sisältävät koko eritasoliittymässä tapahtuneet onnettomuudet ja koko eri-
tasoliittymän liikennemäärän. Rampin ja sivutien välisen tasoliittymän turvallisuuden tar-
kemmassa arvioinnissa tulisi ottaa huomioon ainoastaan kyseisen kohdan onnettomuudet ja 
liikennemäärät. Tässä työssä tehdyt tarkastelut eivät siis yksinään riitä todistamaan mainit-
tujen suunnitteluratkaisujen turvallisuusvaikutuksia.  
 
Taulukosta 17 nähdään, että nelihaaraliittymät, kiertoliittymät ja valo-ohjatut liittymät si-
jaitsivat kohteissa, joissa sivutien liikenteen osuus oli muita liittymiä suurempi. Nelihaara-
liittymissä ja valo-ohjatuissa liittymissä onnettomuusasteet ja onnettomuuksien määrä oli-
vat verrokkiryhmiä suuremmat. Kiertoliittymällä varustetuissa sivutien liittymissä hvj-
onnettomuusaste oli muita liittymiä pienempi. Eritasoliittymissä, joissa risteävä tie oli katu, 
oli korkeat onnettomuus- ja hvj-onnettomuusasteet. Vaikka liikennemäärät näissä liittymis-
sä olivat suuret, sivutien osuus oli pienempi kuin muilla liittymillä. Eritasoliittymien, joissa 
on suuntaistasoliittymä, onnettomuusaste on muita liittymiä korkeampi. Tähän kuitenkin 
vaikuttanee näiden eritasoliittymien liikennemäärä, joka on kaksinkertainen muihin liitty-
miin verrattuna. Suuntaistasoliittymällisten liittymien joukko koostui yksi-, kaksi- ja kol-
miramppisista eritasoliittymistä, joissa päätien liittymä on suuntaistasoliittymä. Muut liit-
tymätyypit jätettiin ryhmän ulkopuolelle. 
 
Taulukko 17. Onnettomuusasteet, onnettomuuksien keskiarvo, liikennemäärä ja sivutien 
osuus erilaisissa ramppiliittymissä (nelihaara, kiertoliittymä, valo-ohjattu, katu ja suun-
taistasoliittymä). 
 
Rampin päässä Lkm Onn. 

aste 
Hvj- 
onn. 
aste 

Kaikki 
onn./v. 

/liittymä 

Hvj- 
onn./v 

/liittymä 

Saapuvat 
ajon./v 

/liittymä 

Sivutien  
%-

osuus 

Nelihaaraliittymä 29 0,38 0,07 1,88 0,36 13 000 36 % 
Muut liittymätyypit 139 0,33 0,06 1,76 0,30 15 000 35 % 

Kiertoliittymä 14 0,36 0,05 2,35 0,36 18 000 47 % 
Muut liittymätyypit 154 0,34 0,06 1,72 0,30 14 000 34 % 

Valo-ohjattu liittymä 20 0,49 0,07 5,61 0,85 31 000 40 % 
Muut liittymätyypit 148 0,29 0,05 1,26 0,24 12 000 33 % 

Katu 4 0,48 0,08 4,44 0,72 26 000 41 % 
Muut liittymätyypit 164 0,33 0,06 1,71 0,30 14 000 56 % 

Päätien liittymä 
suuntaistasoliittymä 76 0,34 0,06 1,47 0,25 12 000 37 % 
Muut liittymätyypit 92 0,27 0,05 0,57 0,10 6 000 37 % 
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5.3 Onnettomuuksien sijainti  
Liittymien vaikutusalueen jako tutkittaviin osiin on kuvattu aiemmin luvussa 4.3 ja esitetty 
kuvassa 18. Päätien ramppiliittymässä tapahtuneet onnettomuudet käsittävät erkanemisen 
päätieltä rampille ja liittymisen rampilta päätielle. Tämä sisältää risteämiskohdassa ja sen 
välittömässä läheisyydessä tapahtuneet onnettomuudet. Sivutien liittymässä onnettomuudet 
ovat puolestaan tapahtuneet sivutieltä rampille erkaannuttaessa tai rampilta sivutielle liityt-
täessä. Rampeilla tapahtuneet onnettomuudet ovat ramppien linjaosuudella tapahtuneita 
onnettomuuksia. Päätien vaikutusalueen onnettomuudet sisältävät päätiellä muualla kuin 
ramppiliittymässä tapahtuneet onnettomuudet, ja vastaavasti sivutien vaikutusalueen onnet-
tomuudet sisältävät sivutiellä muualla kuin ramppiliittymässä sattuneet onnettomuudet. 
Pää- ja sivutien vaikutusalueiden osalta ei ole eritelty, tapahtuivatko onnettomuudet ramp-
piliittymien välillä vai niiden ulkopuolisella osuudella. Kuvassa 21 on esimerkki eritasoliit-
tymän onnettomuuksien sijaintien tarkastelusta.  
 

 
 
Kuva 21. Esimerkki onnettomuuksien sijaintien tarkastelusta (Vt 2 x Vt 10,  Forssa). 

 
Onnettomuuksien sijoittuminen eritasoliittymän vaikutusalueen eri osiin on kuvattu taulu-
kossa 18. Taulukon arvoissa ovat mukana kaikkien tutkittujen liittymien onnettomuudet. 
Suurin osuus, 793 onnettomuutta eli noin 33 % kaikista onnettomuuksista, tapahtui sivu-
tien liittymässä. Näistä onnettomuuksista suuri osa oli peräänajoja, suistumisia risteämis-
kohdassa ja rampilta risteävän tien yli suoraan ajavan ja sivutietä suoraan ajavan ajoneuvon 
välisiä törmäyksiä. Päätien liittymässä sattui 514 onnettomuutta, mikä vastaa runsasta 21 
prosenttia kaikista onnettomuuksista. Päätien ramppiliittymässä yleisimmät onnettomuu-
den syyt olivat peräänajo ja suistuminen risteämiskohdassa. Risteämiskohdan suistumiset 
olivat esimerkiksi ojaan suistumisia kääntymisen aikana sekä suistumisia kohti liikenteen-
jakajaa tai liikennemerkkejä. Päätien vaikutusalueella tapahtui 686 onnettomuutta eli liki 
29 % kaikista onnettomuuksista. Selvästi suurin osa näistä oli eläinonnettomuuksia. Myös 
suistuminen suoralla ja peräänajo olivat yleisiä onnettomuustyyppejä. Sivutien vaikutus-
alueella ja rampeilla tapahtui huomattavasti vähemmän onnettomuuksia. Lähes 10 % kai-
kista onnettomuuksista sattui sivutien vaikutusalueella. Suurin osa onnettomuuksista oli 
eläinonnettomuuksia ja peräänajoja. Rampeilla tapahtui 7 % kaikista onnettomuuksista. 
Nämä olivat enimmäkseen suistumisia, peräänajoja ja eläinonnettomuuksia.  
































































































