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Tiivistelma

Tassa tyodssa testattiin Ruotsissa Lundin yliopistossa kehitettya
lilkenteen konfliktitilanteiden analysointimenetelmaa.
Konfliktimenetelman tavoitteena on tunnistaa kahden
tienkayttajan valiset konfliktitilanteet ja niiden vakavuus.
Vakavuuden maarittamiseen kaytetaan liikkujien nopeutta seka
jaljelld ollutta aikaa vaistoliikkeen aloittamisesta valtetyn
onnettomuuden syntyyn. Menetelman kaytté on alun perin
perustunut maastohavainnointiin, mutta nykyisin sen kaytdssa
hyodynnetdan videokuvausta ja tallennetun videoaineiston
analysointia puoliautomaattisilla ohjelmistoilla RUBA ja T-
Analyst.

Hankkeen tavoitteena oli arvioida, miten ruotsalainen
menetelma soveltuu jalankulkijoiden ja pyérailijdiden
konfliktitilanteiden analysointiin seka miten sita voitaisiin
hyddyntda Suomen liikenneolosuhteissa. Hankkeen alussa
jarjestettiin kevaalla 2018 Lundin yliopiston toteuttama koulutus,
jossa 14 lilkennealan ammattilaista paasi tutustumaan
menetelmaan ja sen kayttéon. Koulutuksen jalkeen menetelmaa
testattiin kesalla 2018 kolmessa liittymassa Vantaalla.
Tavoitteena oli kokeilla, miten hyvin menetelma toimii erilaisissa
liittymatyypeissa erityisesti kavelijoiden ja pyorailijdiden
nakdkulmasta.

Pilotointien yhteydessa huomattiin, etta ruotsalainen konflikti-
menetelma ei sovellu kovin hyvin jalankulkijoiden ja
pyoérailijéiden valisten tai jalankulkijoiden ja moottori-
ajoneuvojen valisten konfliktien havainnointiin. Menetelma on
kehitetty moottoriajoneuvojen nopeuksiin perustuen, eika se ota
huomioon hitaammin liikkuvien jalankulkijoiden nopeuksia.
Videoaineistojen analysointiin kehitetty RUBA-ohjelmisto ei
mydskaan sovellu taysin jalankulkijoiden havainnointiin.
Ohjelma pystyy analysoimaan ainoastaan yhteen suuntaan
yhdella kaistalla liikkuvia ajoneuvoja, ei eri suuntiin liikkuvia
jalankulkijoita.

Ruotsalainen liikennekonfliktimenetelma
Menetelman pilotointi Suomessa

Menetelman haasteena on myds sen vaatima aineistomaara
liikenneturvallisuusolosuhteiltaan verrattain turvallisissa maissa.
Esimerkiksi Suomessa aineistoa tulisi olla tarkasteltavasta
kohteesta vahintaan viikon verran, mieluummin enemman, jotta
konfliktitilanteita saataisiin havainnoitua riittdvasti luotettavaa
tulosta varten. Videointi ja ohjelmistojen kayttd tosin helpottaa
ja nopeuttaa aineistonkeruuta ja analysointia. Haasteista
huolimatta menetelma kuitenkin antaa mahdollisuuden
konfliktitilanteiden analysointiin ja ymmartamiseen
perusteellisella tavalla. Parhaimmat tulokset se antaa
yhdistettyna muihin tiedonkeruumenetelmiin, kuten
liikenneympariston havainnointiin ja onnettomuusdatan
analysointiin.

Liikennekonfliktien analysointi ja tutkiminen on tarkeaa myds
jatkossa, silla pelkat onnettomuustilastot eivat anna taysin
kattavaa kuvaa liikenneturvallisuustilanteesta.
Menetelmakehitysta on siis jatkettava erityisesti jalankulkijoiden
ja pyorailijoiden konfliktitilanteiden analysoinnin osalta.

Hanke on saanut rahoitusta Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin
liikenneturvallisuushankkeiden hankehausta 2017 ja sen tilaajina
toimivat Vantaan kaupunki seka Uudenmaan elinkeino-, lilkkenne-
ja ymparistokeskus. Hanketta ohjasi ohjausryhma, johon
kuuluivat Herkko Jokela ja Marko Kelkka Uudenmaan ELY-
keskuksesta, Olli Tamminen, Suvi Rytkénen-Halonen ja
Timo Vaistd Vantaan kaupungilta, Mikko Rdasanen Trafista,
Juha Valtonen Liikenneturvasta seka Ari Liimatainen
Liikennevirastosta. Hankkeen kaytannén toteuttami-
sesta vastasi projektiryhma WSP Finland Oy:sta.
Ryhmaan kuuluivat projektipaallikké Minna
Raatikka, Minna Ylikarppa, Kaisa Karhula ja
Harri Hemming.
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1. JOHDANTO
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1.1 Tyon tausta ja tavoitteet

Suomessa ollaan valtakunnallisesti sitouduttu kestavan
lilkkumisen edistamiseen. Monissa kunnissa onkin asetettu
kunnianhimoisia tavoitteita kdvely- ja pyoéraliikenteen
kulkutapaosuuksien kasvattamiseksi. Liikennemaarien
kasvaessa myos liikenneturvallisuuden rooli kasvaa.
Turvallisen ja sujuvan liikkumisen varmistamiseksi
tarvitaan nykyista monipuolisempaa ja ketterammin
kerattavaa tietoa jalankulkijoiden ja pydrailijdiden
lilkenneturvallisuudesta suunnittelun ja paatoksenteon
tueksi.

Perinteisesti liikenneturvallisuusanalyyseissa kaytetdan
paaasiallisena lahtbdaineistona Poliisin ilmoittamia
onnettomuustilastoja. Tama on hyoédyllista tietoa
turvallisuustilanteen seurannan nakdkulmasta.
Onnettomuustilastojen hydédyntamisen haasteiksi on
kuitenkin tunnistettu aineiston huono kattavuus ja siihen
tarvittava aineistomaara (Silla, 2016). Laheskaan kaikkia
tapahtuneita onnettomuuksia ei raportoida poliisille.
Tilastokeskus on vertaillut Poliisin tilastoja hoito- ja
ilmoitusjarjestelma HILMOn tietoihin. Vertailussa vakavista
loukkaantumisista jai vuosina 2014-2016 Poliisin tilastojen
ulkopuolelle 47 % (taulukko 1).

Seuraavalla sivulla on esitetty taulukko kuolleista,
vakavasti loukkaantuneista seka HILMOn tiedoista eri
tienkayttajittain. Sen perusteella voi todeta, ettd etenkin
pyorailijoiden osalta Poliisille tulevien tietojen kattavuus on
varsin heikko. Vuosina 2014-2016 vakavista

pyorailijdonnettomuuksista jai tilastojen ulkopuolelle 80 %.

Haasteena on myds, etta tilastot eivat kerro koetun
turvallisuuden ja konfliktitilanteiden vaikutuksia.

S

Kuolleet ja vakavasti loukkaantuneet
(kaikki onnettomuudet)
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Taulukko 1. Kuvassa on esitetty liikenteessé kuolleet ja vakavasti
loukkaantuneet vuosina 2014-2016. Lahteina Poliisin tilastot ja
hoito- ja ilmoitusjérjestelmédn (HILMO) tiedot. Ympyrdityna on
osuus onnettomuuksista (47 %) jotka jaavat Poliisin tilastojen
ulkopuolelle. (Lahde: Valtonen 2018)
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Kuolleet ja vakavasti loukkaantuneet seka HILMOn tiedot koko maasta tienkayttajittain
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Taulukko 2. Poliisin tilastojen ja HILMO-jarjestelman tiedot lilkenteessa kuolleista, vakavasti loukkaantuneista eri tienkdyttajittain.

~ (Lahde: Valtonen 2018)
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Jotta suunnitteluun ja paatoksentekoon saataisiin
monipuolisempaa tietoa liikenneturvallisuudesta, alalla
on tunnistettu selked tarve nopealle, informatiiviselle ja
resurssitehokkaalle menetelmalle, jolla pystytaan
arvioimaan liikenneturvallisuutta. Liikenteessa
tapahtuvien Iaheltd piti -tilanteiden tutkiminen
konfliktitutkimusten avulla pyrkii vastaamaan tahan
haasteeseen. Konflikteja tapahtuu liikenteessa
useammin kuin onnettomuuksia, joten tietojen
keraamisen tulisi teoriassa olla nopeampaa kuin tehda
tutkimusta harvoin tapahtuneiden onnettomuuksien
avulla. Lisdksi tilanteet ovat maastossa havainnoituja ja
nain ollen niistd saadaan erilaista ja usein myos
tarkempaa tietoa kuin jdlkikateen tehdyista
onnettomuusraporteista.

Konfliktitutkimuksen etuna pidetdaan my®os sitd, etta
konfliktien tutkiminen perustuu liikenteessa esiintyviin
tapahtumiin, jotka ovat yhteydessa onnettomuuksiin ja
jotka johtavat onnettomuuksiin. Nain ollen
liikkenneturvallisuusongelmia pystytaan havaitsemaan
ennen kuin onnettomuuksia tapahtuu.

Taman tyon tavoitteena oli testata, miten Ruotsissa
kehitetty konfliktimenetelma soveltuu lilkkenteen lahelta
piti —tilanteiden analysoimiseen jalankulkijoiden ja
pyorailijoiden nakdkulmasta. Menetelmaa on kehitetty
Lundin yliopistossa vuodesta 1973 lahtien ja sen
validiteettitutkimuksessa on todettu vakavien konfliktien
ja poliisille raportoitujen henkilévahinkoihin johtaneiden
onnettomuuksien valinen yhteys. Menetelmdaéa on osin
hydédynnetty Suomessa aiemminkin VTT:n toimesta, /“
mutta sen kaytto ei ole yleistynyt (Silla 2016).

Maailmalla kaytossa olevista liikennekonfliktien s
tutkimusmenetelmista valittiin ruotsalainen menetelma :
tdssa tyossa testattavaksi menetelmaksi, koska Ruotsin
liilkenneturvallisuus ja liikenneymparistd ovat
verrattavissa Suomen oloihin. Lisaksi menetelmaa
kdytetaan nykyisin muutamissa Ruotsin kunnissa
ennalta maariteltyjen liikenneturvallisuusongelmien
analysoimiseen. Lundin yliopisto on myds aktiivisesti
kehittdmadssa menetelmaa eteenpdin InDeV -nimisen
EU-projektin myota.
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1.2 Konfliktimenetelmista yleisesti

Konfliktimenetelma on systemaattinen tapa tarkastella o .

lilkennekayttaytymista. Konfliktimenetelmassa liikenteen turvallisuutta KONFLIKTIN MAARITELMA

mlta:a%n tarII:ka;:_ekrPalla_ I||ke|t1nett_ta IJ'atkIrJiarr;?LI? havlaltktUJe_l_'\__v_z_a_araII|sten "Konflikti on havaittava tilanne, jossa kaksi tai

Klanﬂ_eklt_en § SI? Iktien ja poten |a__ah|s enttgn ' ||e£n) u __u_TaI?rl_a. useampia tienkayttajia lahestyy toisiaan tilassa ja
ontliktien tutkiminen perustuu siinen, etta ennaita maariteityjen ajassa siten, etta térmayksen riski on olemassa

konfliktien lukumaara tietyssa liikennetilanteessa korreloi samassa ; S - : o

. . - ; N tienkayttajien liikeratojen sailyessa

tilanteessa tapahtuvien liikenneonnettomuuksien lukumaaran kanssa.

muuttumattomina.” ‘
Asiaa on tutkittu useaan otteeseen ja yhteys onnettomuuksien ja (Silla 2016) P !
konfliktien valilld on todettu. Eri tutkimuksien ldhteita |6ytaa Sillan .
(2016) raportista. Perusajatuksena on siis, etta mikali analysoimme ja 7

pystymme vdahentamaan liikennekonfliktien madraa, pystymme
ennaltaehkdaisemaan myds onnettomuuksia.

Konfliktipist
Konfliktien ja onnettomuuksien suhdetta kuvataan usein pyramidilla onrikdipiste

(kuva 1), joka kuvastaa sita, miten harvinaisia ja poikkeuksellisia ovat
onnettomuudet, joihin turvallisuustutkimukset usein perustuvat.
Pyramidin huippu kuvaa onnettomuuksien lukumaaraa ja pohja
hairiotonta liikennetta. Konfliktimenetelmissa tilanteiden vakavuutta
voidaan arvioida eri lailla riippuen konfliktimenetelmasta. Yleisimmin on
kaytetty konfliktien maarittdmista ajallisen laheisyyden ja etdisyyden

perusteella.
Onnettomuudet

Vakavat konfliktit

Kuolemaan johtavat Lievat konfliktit

Vakavat loukkaantumiset L .
Potentiaaliset konfliktit

Lievidt loukkaantumiset

Omaisuusvahingot
Kohtaamiset

Kuva 1. Tieliikenteen eriasteisten konfliktien ja
onnettomuuksien maara verrattuna koko tielilkenteen
maaraan. (Léahde: Hydén, 1987)
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Konfliktimenetelmien historiaa

Liikennekonfliktimenetelmia on tutkittu ja kehitetty 1960-luvulta Iahtien. Konfliktimenetelmia on olemassa ruotsalaisen menetelman lisaksi mm.
Hollannissa (DOCTOR-menetelma), Iso-Britanniassa, Kanadassa, USAssa, Ranskassa ja Saksassa. Eri maiden menetelmien kehittdjid on kokoontunut
yhteen vuodesta 1977 lahtien ICTCT (kansainvalinen konfliktimenetelman tutkijoiden yhteistydverkosto)-ryhman voimin. Eri maiden menetelmilla
havaitut konfliktien lukumaarat erosivat toisistaan, mutta saadut tulokset antavat yhtenevan kuvan kohteiden turvallisuudesta ja niissa esiintyvista
turvallisuusongelmista. Menetelmien suurimpina heikkouksina pidetaan menetelmien kayton kalleutta. Muita haasteita ovat menetelmien
validiteettiin ja luotettavuuteen liittyvat ongelmat. Viime vuosina konfliktimenetelmia onkin pyritty kehittdmaan automatisoiduksi siten, ettd seka
konfliktien ja potentiaalisten konfliktien tunnistaminen ettd analysointi kuvanauhoilta tapahtuisivat automaattisesti. Tavoitetta ei ole viela saavutettu,
mutta kehitystyd on kdynnissa. Ohessa on esitetty menetelmien kehityksen padkohdat.

(Silla 2016) ,
1960-luku 1990-luku 2010-luku
Kehittaminen alkaa Kaytto vahenee Konfliktimenetelmien automatisointi ",
Liikennekonfliktien menetelmien 1980-luvun jalkeen konfliktimenetelmien Tekniikan kehittyessa Ruotsissa on alettu kehittamaan Pl
kehittaminen alkaa 1960-1970 kaytté vahentyi huomattavasti menetelman ohjelmistoja, joiden avulla Iahelta piti -tilanteita pystyt- "4
luvuilla seka Yhdysvalloissa etta kayton kalleuden ja luotettavuuteen taisiin tunnistamaan puoliautomaattisesti videokuvasta.
monissa Euroopan maissa. liittyvien ongelmien takia. Tamanhetkiset ohjelmistot kykenevat tunnistamaan

potentiaaliset konfliktitilanteet, jonka jalkeen ihmisen
pitéa analysoida tietokoneen havaitsemat tilanteet.

i —
1960-70 1980 1990 2000 2010 2020

1980-luku Tulevaisuudessa

Automaattiset ohjelmistot

Kaytto yleist
y y vy Tulevaisuudessa konfliktimenetelmien kaytdn

Liikennekonfliktimenetelmia kaytettiin eniten s ; : s
1980 vl jolin usells mailaoiioms = 2000-luku
menetelmid. Myds Suomella oli kdytdssaan : Sian

) Y : H'IJa'seloa hyddynnetaan liikkumiseen ja ihmisten

oma menetelma, jota kaytettiin 2000-luvulla konflikti-

likenneturvallisuuden tutkimiseen ja kayttdytymisen mallintamiseen. Kehitystyolta

" o ; A menetelmien kaytté oli odotetaan, etté konfliktien tunnistaminen
Macain i krockedieen oo §  vihaa, muts e
. ] niiden kayttomahdollisuuksia edullisemmaksi.

vahentavan konfliktiriskia 44-61 % ilman

korotusta oleviin suojateihin verrattuna. selvitettiin ja kehitettiin

tasaiseen tahtiin.
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2.1 Menetelman kuvaus

Ruotsalainen menetelma on Lundin yliopiston kehittama liikennekonfliktitilanteiden analysointimenetelma. Menetelman avulla voidaan
arvioida liittyman turvallisuutta tunnistamalla ja analysoimalla liikennekonflikteja. Analysoitavien konfliktien tunnistaminen ja vakavuuden
maarittely perustuu koulutetun havainnoitsijan ammattitaitoon. Tunnistaminen ja konfliktitilanteiden vakavuuden analysointi tehdaan
liittymasta kuvatun videomateriaalin avulla hyédyntden Lundin yliopiston kehittdmaa RUBA-ja T-Analyst-ohjelmistoja. Videomateriaalin
lisdksi suositellaan maastohavainnointia paikan paalla.

Menetelman kolme keskeisintd osa-aluetta ovat havainnointiin vaadittava koulutus (Lundin yliopiston jarjestama), liittyman videointi ja
maastohavainnointi paikan paalld seka konfliktitilanteiden analysointi videomateriaalista. Seuraavissa luvuissa on esitelty konfliktin
vakavuuden maérittely ruotsalaisen menetelman mukaisesti ja menetelman osa-alueiden sisalto tarkemmin. (Laureshyn & Varhelyi 2018)

Menetelman paakohdat: .

v Soveltuu ensisijaisesti moottoriajoneuvojen seka moottoriajoneuvojen ja pyorailijdiden valisten konfliktien arviointiin. Ry

v Menetelman kaytt6 vaatii siihen koulutetun henkilon. "

v Menetelmaa voidaan soveltaa maastohavainnointien avulla tai videoimalla tutkittava kohde ja analysoimalla videomateriaali RUBA ja T- Ty
Analyst-ohjelmistoilla.

v Riittavan kattavan aineiston keraamiseksi suositellaan vahintaan viikon havainnointia tutkittavasta kohteesta. Havainnointi on
helpointa toteuttaa videoimalla.

v' Konfliktitilanteiden vakavuuden maarittelyssa havainnoijan subjektiivinen kokemus on avainasemassa.

v' Menetelman avulla pystytaan arvioimaan konfliktien vakavuutta ja siten koko liittyman turvallisuustilannetta.

MENETELMAN AINEISTON AINEISTON
KOULUTUS KERUU ANALYSOINTI
Kesto noin viikko Liittymaa tulee kuvata Keratyn aineiston analysoinnissa
(Lundin yliopisto vahintaén viikon verran, jotta voi hyddyntaa puoliautomaattisia A
jarjestaa koulutuksen) saadaan tarpeeksi kattava RUBA ja T-Analyst ohjelmia.
aineisto analyysia varten. Noin viikon tydmaéaara/ kohde
> Lisaksi suoritetaan (kohteesta riippuen).

maastokdynti kohteessa.
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Konfliktin vakavuuden maarittely

Menetelmassa tunnistetaan konfliktiksi tilanne, jossa:

1) Vahintdan kaksi tienkayttdjaa on térmayskurssilla toisiinsa
nahden.

2) Toérmayksen valttadmiseksi vahintaan toinen tekee
vaistoliikkeen.

3) Tilanne tulee kummallekin yllatyksena.

Tunnistamisen jalkeen havainnoitsijan tulee maéaritelld konfliktin
vakavuus. Konfliktin vakavuuden maarittely perustuu kahteen

indikaattoriin (TA-arvoon ja nopeuteen): /‘
\ -

Time-to-Accident (TA) = Aika onnettomuuteen —

Jaljella oleva aika onnettomuuteen siita hetkesta, kun
ensimmainen vaistoliike aloitetaan.

Aika onnettomuuteen ’
(TA-arvo, sek) ’

= [etdisyys] / [nopeus] o
il

Konfliktipiste

Conflicting Speed (CS) = Nopeus konfliktitilanteessa
Ensimmaisen vaistdliikkeen tekijan nopeus silla hetkella, Nopeus
kun han aloittaa vaistoliikkeen. konfliktitilanteessa
\ J (CS, km/h)
Mita pienempi TA-arvo ja mitd suurempi nopeus on, sen
vakavammasta konfliktista on kyse.

Menetelman teorian mukaan konfliktin vakavuus maaritelladn sen
tienkayttajan mukaan, joka ensimmaisena aloittaa vaistoéliikkeen ja
ndin ollen valttda onnettomuuden.

Mikali molemmat tienkayttajat tekevat vaistdliikkeen yhtd aikaa,
arvioidaan konfliktin vakavuus ensin molempien tienkayttdjien
mukaan. Tilanne kuitenkin maaritelldan jatko-analyyseissa
lievemman konfliktin mukaan, silld sen perusteella onnettomuus
valtetaan ensimmaisena.

(Laureshyn & Varhelyi 2018)
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Vakavan ja lievan konfliktin maarittava raja (alla olevassa kuvassa 2 punaisella merkitty 26) perustuu autojen nopeuksiin ja
jarrutusmatkoihin. Jarrutusmatkat on maaritelty kuivan kelin olosuhteissa, jolloin menetelma ei ota huomioon vaikeiden
keliolosuhteiden tai liukkauden vaikutusta. Tasta johtuen konfliktit, joissa toisena osallisena on kdvelija tai pyorailija, maaraytyvat
asteikon mukaan lahes aina lieviksi, vaikka todellisuudessa onnettomuuden seuraukset olisivat huomattavasti vakavammat, kuin
kahden auton valisessa, samoilla nopeuksilla tapahtuvassa onnettomuudessa. Eli tienkdyttajien nopeuksien ollessa autojen
keskinopeutta alhaisempia, 26 vakavuuden rajana ei sovellu suoraan kaytettavaksi. Ruotsissa on sovellettu menetelman
asteikkoa auton ja kavelijan tai pyorailijan valisissa konflikteissa siten, etta konfliktin vakavuuden maarittelyssa on kaytetty aina
auton nopeutta. Menetelmaa ei tosin ole validoitu nain tehdessa.

Toinen vaihtoehto menetelman soveltamiseksi on alentaa vakavuusdiagrammista vakavan ja lievan konfliktin rajaa ja
huomioida analyyseissa myo6s vakavuusrajojen 24-26 valiin jaavat konfliktit. /

Koska menetelma perustuu autoliikenteen nopeuksiin, ei se sovellu kdytettavaksi kavelijoiden ja pyordilijoiden
keskinaisiin konflikteihin, joissa auto ei ole toisena osapuolena. ",

Liikennekonfliktin vakavuusdiagrammi

100 = - = P
vakavat konfliktit 30 T T T
< o0 2 =
-% 80
o
2
£ 70
*]
-
= 60
=
E 50
__ﬁ_ Kuva 2. Ruotsalainen menetelma pohjautuu
E 40 vakavuusdiagrammiin, joka osoittaa vakavan ja lievan konfliktin
S 0 raja (punainen 26). Raja on maaritetty moottoriajoneuvojen
@ nopeuksien perusteella. Jalankulkijoiden ja pyorailijéiden
2 20 ollessa osallisena konfliktissa, voidaan rajaa laskea (oranssi
& 10 katkoviiva), mutta menetelmaa ei ole validoitu ndin
4 e ’ hyddynnettdessa. (Suomennettu lahteestd: Laureshyn &
4 4 4 .  lieviit konfliktit yodynr : : Y
g k2 ‘ d i ’ Vérhelyi 2018)
0.0 05 1,0 L5 2,0 2,5 3,0 35 4,0

Aika onnettomuuteen, sek.
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2.2 Aineistonkeruu

Tarkasteltavasta kohteesta kerataan aineistoa videoimalla
kohdetta ja havainnoimalla tilanteita paikan paalla.

Maastohavainnointi

Kohteen videointi on nykyisin menetelman paaasiallinen
aineistonkeruumenetelma, silla kattavan aineiston
keraamiseksi tarvitaan vahintaan viikon verran aineistoa
tukittavasta kohteesta. My6s maastohavainnointia
kuitenkin edelleen suositellaan, jotta saadaan kattava kuva
kohteen liikenneolosuhteista. Yhtamittaiseksi
havainnointiajaksi maastossa suositellaan 1-2 tuntia
kerrallaan, jotta havainnoijan tarkkaavaisuus sailyy.
Havainnoijan sijoittuminen tutkittavassa liittymassa on
oleellista. Paikan tulisi olla sellainen, jossa havainnoija
nakee tutkittavan kohteen esteettd, mutta ei herata
liikkujien huomiota (huomioliivia ei suositella kaytettavan,
turvallisuus on varmistettava muilla keinoilla).

Konfliktien havaitsemiseen kdytetaan erillistd lomaketta
(liite 1). Jokaista konfliktitilannetta kohden taytetaan oma
lomake. Seuraavalla sivulla esitelldadn lomakkeen sisalto ja
ohjeet tayttoon. Lomake on raportin liitteena.

Nopeuksien ja etdisyyksien arviointia tulee harjoitella
riittavasti ennen todellisen havainnoinnin aloittamista, silla
menetelman kayttd perustuu naihin arvioihin. Lisaksi
ennen-jalkeen tutkimuksessa tulisi kdyttdaa samaa
havainnoijaa, jotta tulokset olisivat keskendan
vertailukelpoisia.

Ruotsalainen liikennekonfliktimenetelma

Menetelman pilotointi Suomessa

Kohteen videointi

Konfliktitilanteiden havainnointiin on suositeltavaa kayttaa
videokuvaa. Tdma nopeuttaa aineiston keruuta ja helpottaa
tilanteiden tunnistamista, kun tilanteisiin voidaan palata
myds jalkikdteen. Lundin yliopiston kokemuksien mukaan
maissa, joissa liikenneturvallisuus on hyvalla tasolla,
tapahtuu vilkkaissa liittymissa vakavia konflikteja noin yksi
jokaista 1-1,5 h kohden.

Jotta tutkittavasta kohteesta voidaan laatia luotettava
lilkenneturvallisuusanalyysi, tulisi vakavia konflikteja olla 30-
40 kappaletta. Nain ollen tarvittava kuvaus-
/havainnointiaika on vahintaan 30-40 tuntia.

Uusimmissa tutkimuksissa on kuitenkin esitetty, etta
parantuneen liikenneturvallisuuden ja sitd myota
vahentyneiden konfliktien takia havainnointiaikaa tulisi
nostaa jopa 80 tuntiin. Samoin vahdliikenteisilla alueilla
kuvausaika nousee helposti suureksi. Kuvausta on jarkeva
suorittaa vain paivasaikaan arkipadivina.
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Keskeisimmat tiedot:

Lilkkennekonfliktin havainnointiiomake Juokseva numerointi aikajarjestyksessa (1, 2, 3...)
Havaitsija: Paivamadara:
- Liittymé& & kaupunki: / - . . . .

PerUStledOt 58a: O Awinkoinen [ Filvinen [ Sateinen [vesi/lumi] Tilanteen numero: 7 / Tarkka ke"onalka’ JOHOIn tilanne tapahtUI-

Maoanpinta: O Kuiva QOMarkd O Jainen Kellonaika: _/
e ) ) Merkitse karttaan:
Tien- Tien- Tien- +Katujen nimet Tilant lleid tiedot. eli oliko k .
kéytiaja kéryttéa kdyttaja llanteessa olleiden perustiedort, ell OlIKo Kyseessa
' ! . +Oma siainfist autoilija, kavelija vai pyorailija.
- K fedrmTIa suunta <= .

Autellie - - ”g/ - Pohjoisnuoli [
Pyaraila O——x7 | O ! "} “
Kavela O O O Karttaan piirretéén symbolein kuvaus tilanteesta A
Mav seka merkitaan oma sijainti, kameran sijainti ja suunta T
Sukupuoll | MO NG| ME NG ME RE sek& pohjoisnuoli, jotta vertaaminen videokuvaan "
ka onnistuu.

Ti I a ntee n Nopeus ___kmm| ___km/h| ____ km/h

kuvaus ja < Ercisyys e R

J formdys- —" " [— — — Tienkayttdjan nopeus ja etiisyys

ana Iny| pisteeseen
Akaomet | s | s | __sek [ tormayspisteeseen ovat tarkeimmat tiedot.
g o Nama voidaan myds arvioida jalkikateen videolta.
Onnettomuuden valttdmiseksi fehfy:
Jarrutus (] (| (|
Véistoliike ] | O
- Eri tienkdyttdjien symbolit: ...
Kiindytys O O O o Kuvaukseen kannattaa kirjoittaa
Mahdollisuus vaistaa: el — mahdollisimman tarkkaan tilanne
Kyl O ] ] PYOMD o woctoreesy | — sanallisesti seka tienkdyttajien

9 Ei O [ [ Kaivella —¢ tunnistetietoja, mm. auton koko,
e vari ja malli seka jalankulkijan tai
Kuvaus ighelfd piti -tilanteesta: pyora | I |Ja n Vaatetusta | ka
- I I

Sanallinen sukupuoli jne. muita tunnisteita,

k_uvaus jotta tilanne 16ydetdén videolta

tilanteesta mahdollisimman helposti

jalkikateen.

(Suomennettu ldhteesta: Laureshyn & Varhelyi 2018)
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2.3 Aineiston analysointi

Keratyn aineiston analysointi voidaan tehda ns. perinteisesti katsomalla videot lapi manuaalisesti tai hyddyntden ohjelmistoja, jossa
konfliktien tunnistaminen ja analysointi tapahtuu osittain tai kokonaan automaattisesti. Manuaalisesti videoiden lapikayntiin kuluu
huomattavasti aikaa ja menetelman kehittajien tavoitteena onkin analysoinnin automatisoiminen.

Lundin yliopisto on kehittéanyt konfliktien analysointiin kaksi ohjelmistoa: RUBAn ja T-Analystin. RUBARn avulla voidaan
puoliautomaattisesti tunnistaa videolta mahdolliset konfliktit, joiden pohjalta havainnoitsija voi analysoida tilanteita. T-Analystin avulla
voidaan jo tunnistetusta konfliktista analysoida nopeus ja TA-arvo tarkemmin kuin silmamaaraisesti. RUBAnN ja T-Analystin
kayttotarkoitukset on kerrottu seuraavilla sivuilla ja kokemuksia ohjelmien kaytdsta luvussa 3.3.3.

Loydettyjen konfliktien kdsittely

Kun havainnoitsija on |16ytanyt joko

manuaalisesti tai puoliautomaattisten

ohjelmistojen avulla kaikki tutkittavan kohteen

konfliktit ja méaarittdnyt niiden TA-arvot seké 100 - = = >

nopeudet konfliktitilanteessa, voidaan tilanteet = g | Vokavat konfliktit //‘30/29’23-// et
sijoittaa lilkennekonfliktien E s Y el -
vakavuusdiagrammiin. g PR R
g 70 L
Diagrammin perusteella tilanteet saadaan = - S M
luokiteltua vakavuuden mukaan lieviin ja = e 7
vakaviin ja eri tilanteita voidaan vertailla - Y
keskenaan. Vakavuusasteen lisaksi konflikteja = 40 |, R
voidaan vertailla ja onnettomuustyyppeja g - R
. s . . . =2 30 - -
tunnistaa konfliktien kuvauksien ja osallisena - s p / ) o
olleiden tienkdyttajdtietojen perusteella. Naiden E_ 20 b7 L - et i i i .
pohjalta tutkittavasta kohteesta saadaan S| cf,mé““ /1/ P A0
laadittua esimerkiksi ) e L 7 7 . lievit konfliktit
liilkenneturvallisuusraportti. 0.0 0 10 15 20 s 30 3 40
Kuvassa 3 on kahden kuvitteellisen Aika onnettomuuteen, sek.
konfliktitilanteen tulokset esitettyna Kuva 3. Konfliktien vakavuusdiagrammi (Suomennettu

liilkennekonfliktien vakavuusdiagrammissa. lahteesta: Laureshyn & Varhelyi 2018)
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2.3.1 RUBA-ohjelman esittely

* RUBA-ohjelma perustuu konfliktitilanteiden
tunnistamiseen ja analysointiin
havaitsemalla tunnistinten (detectors -
kuvassa oikealla punaiset alueet) avulla
tietyssa kohdassa olevat tienkayttdjat ja
heidan etaisyytensa toisiin tienkayttajiin.

« Konfliktitilanteita tutkittaessa ohjelmassa
asennetaan manuaalisesti kaksi tunnistinta
niihin kohtiin liittymaa, joissa tienkdyttajat
ne ylittavat. Tunnistinten herkkyytta
voidaan saataa samoin kuin suuntaa, johon
lilkkuvat tienkayttajat tunnistin havaitsee.

+ Ohjelmassa maaritetaan, kuinka suuri
aikavali kahden tunnistimen aktivoitumisen
valilla voi olla, jotta tilanne voidaan tulkita
potentiaaliseksi konfliktiksi.

* Ohjelma tallentaa potentiaalisista
konflikteista tiedot Excel-tiedostoon seka
lisdksi valokuvat tilanteesta erikseen
maaritettavaan kansioon.

* RUBAnN avulla on mahdollista poimia
laajasta videomateriaalista ainoastaan
potentiaaliset konfliktit, mika nopeuttaa
aineiston analysointia.

Ohjelman kayttoopas ja latauslinkit (Road
User Behaviour Analysis (RUBA) - User guide)
on saatavilla Lundin yliopistolta. Ohjelmisto
on ilmainen.

Ruotsalainen liikennekonfliktimenetelma

oo 10 Gereral detectr g
Deete vents smaler $an 2007

T Cmeeswen  s0m

T e ey
[#] Start and en points of teming interval

Serg
Frst ggered detecior .
Last iiggened detector -
Maxmm e G205

Manamum e Gap FML 5 wiggered st 2000 7

i
i
I
(&

Manmum tme 020 M2 8 Wigpered frst 2000 me
Log fles

‘Enable log fles for indhidal deteciors

General

roge srees = : Logevery event

Sove fame of every et

7 Log sum of events

Lemerg.

Kuva 4: Kuvakaappaus RUBA-ohjelmasta.

Kuvassa 4 ylhaalla on
tutkittavaan kohteeseen
sijoitetut kaksi tunnistinta
(punaiset alueet), joiden
ominaisuuksia saadetaan
vasemman puoleisen kuvan
mukaisesta valintaikkunasta.

-
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2.3.2 T-Analyst-ohjelman esittely

+ T-Analystia kaytetdan tunnistettujen
konflikitien analysointiin erilaisia
indikaattoreita hyédyntaen. Ohjelma ei
pysty tunnistamaan konfliktia vaan
tilanteen tulee olla tunnistettu ennen
ohjelman kayttoa.

+ Ohjelman kaytto on osittain automaattista
ja osittain manuaalista.

* Ohjelman tekemat analyysit perustuvat
kohteesta kuvattuun videomateriaaliin ja
pohjakarttaan, joka kalibroidaan oikeisiin
mittasuhteisiin videokuvan avulla.

Ohjelmassa luodaan videokuvan avulla
karkea 3D-malli konfliktitilanteen
lilkkujista. Mallin avulla saadaan
manuaalisesti piirrettya linjaus
tienkayttajien liikeradoista. Liikeradan
avulla ohjelma laskee automaattisesti
tienkayttajien nopeuden ja matkan
konfliktin eri vaiheissa. Naita tietoja
hyddynnetaan eri indikaattoreiden
laskennassa.

» Indikaattorien avulla voidaan konflikteja
luokitella ja priorisoida niiden vakavuuden
mukaan.

T-Analystin voi ladata kayttédnsa Lundin
yliopiston sivuilta. Ohjelmisto on ilmainen.
Lisaksi YouTubessa on opastusvideoita: "T-
Analyst Software”.

Kuva 5. Havainnoitsijan tunnistaman konfliktin jélkeen T-Analystin avulla voidaan mallintaa tienkayttdjien liikeradat (kuvan
vihrea ja punainen linja). Liikeradan mallinnuksessa maaritellaan tienkayttaja (kavelija, pyorailija, auto tms.) ja hdnen
ylityssuuntansa liittymassa. Liséksi tilanteelle voi antaa lisamaareitd, kuten vaistdliikkeen kuvauksen.

—— — ———— -
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Ohessa esimerkki (kuva 6) T-Analystilla tehdysta konfliktin analyysista. Tiedoista voi

T-Analyst-ohjelma laskee konfliktin arvioimiseen tulkita tienkdyttajien valisia ajallisia etdisyyksia ja nopeuksia konfliktitilanteessa.

kaytettavia indikaattoreita, joita ovat:

*+  Tienkayttajien nopeus Tienkayttajan 1 eli autoilijan nopeus (1) alenee kohdassa 58-60 (3,2 m/s > 2,9 m/s

*  TA-arvo, aika onnettomuuteen jne.). Samalla toisen tienkayttajan aika valttaa konflikti eli T2 arvo (2) notkahtaa ja

+  TTC, aika térmaykseen pienenee 3,07 sekuntiin. Talldin myoés TAdv-arvo eli térméayksen vélttdmiseen jaanyt

. TAdv, kuvaa kahden tienkayttdjan valista aikaa ja aika (3) on todella pieni (0,02 sekuntia).
sita, miten lahelta térmays valtettiin

. T2, joka kertoo kuinka kauan 2. tienkaytt&jalla on Tunnistettujen konfliktitilanteiden indikaattoreita voidaan verrata toisiinsa, ja siten tehda
aikaa valttaa konflikti. arvio, kuinka vakavia konflikteja liittymassa tapahtuu.

Huom: Esimerkin tuloksissa nédkyy, ettd kyseessa on algoritmeihin pohjautuva ohjelma,
Jjolloin sen virhemarginaalien vuoksi se ei vélttdmatta laske kaikkia arvoja. Tdssé
tapauksessa ohjelma ei anna tilanteelle TTC-arvoa eli aikaa jolloin t6rméys olisi !
tapahtunut, vaikka videolta ndkyy, etta pydréilija ja autoilija ohittavat toisensa. Téméa on !

osoitus siité, etta koulutetun havainnoitsijan tulee tarkastella ohjelman tuloksia.
L
Kuva 6. Ote T-Analystin tulosteesta. ;;“
il < | 00055 = il il » | | | | ¥ show graphs
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3. MENETELMAN TESTAUS
SUOMESSA
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3.1 Hankkeen kulku

Menetelmaan Menetelman : . o
. Pilotointi Raportointi
tutustuminen koulutus

Taman hankkeen tarkoituksena oli testata
ruotsalaista menetelmaa suomalaisissa
olosuhteissa ja erityisesti jalankulkijoiden ja
pyorailijoiden konfliktitilanteissa. Menetelméan
kayttoonottamiseksi jarjestettiin Lundin yliopiston
toteuttama viikon pituinen koulutus 23.-
27.4.2018. Koulutukseen osallistui 14 lilkennealan
ammattilaista. Osallistujat ja koulutuksen aikataulu
on esitetty tarkemmin liitteessa 2. Koulutus sisalsi
teoriaopiskelua, videoharjoituksia
konfliktitilanteista, maastoharjoituksia sekd RUBA-
ja T-Analyst-ohjelmien kayttéén tutustumista.
Videoharjoituksissa opeteltiin konfliktitilanteiden
tunnistamista ja arviointia. Maastoharjoituksissa
opeteltiin arvioimaan liikkujien nopeutta ja
etdisyytta seka tehtiin reilun tunnin mittainen
konfliktitilanteiden auditointiharjoitus. Koulutus
antoi valmiudet menetelman kayttéoén. Ilman
koulutusta tutkimuksia ei olisi voinut tehda.

Kuva 7. Kuvia koulutuksesta ja
siihen liittyneista
maastoharjoituksista Helsingin
Vallilassa.

Koulutuksen jalkeen menetelmaa testattiin
kolmessa eri liittymassa Vantaalla. Tavoitteena oli
testata menetelmadn soveltuvuutta erityisesti
jalankulkijoiden ja pyorailijoiden konfliktien
nakdkulmasta. Testaukset toteutettiin videoimalla
liittymaalueita noin 10 tunnin ajan ja analysoimalla
aineisto RUBA- ja T-Analyst -ohjelmistoilla.

Pilotointien toteuttaminen ja tulokset on kuvattu
~ tarkemmin seuraavassa kappaleessa.
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3.2 Menetelman pilotointi Vantaalla

Lahelta piti -tilanteiden analysointimenetelmaa testattiin
kolmessa eri kohteessa Vantaalla:

@ Keha III ja Kalustetien T-liittyméassa '
@ Hagelstamintien ja Lentoasemantien kiertoliittyméassa Dy ‘=t

@ Jalankulkijoiden ja pyoérailijdiden alikulussa ‘(
Tikkurilantiella

\"KNKSé P
Pilotointikohteet (kuva 8) valittiin niissa tapahtuneiden &y ) b
onnettomuuksien seka asukkailta tulleiden palautteiden
perusteella. Ensisijaisesti pilotoinnilla haettiin kokemuksia,

miten ruotsalainen menetelma ja RUBA seka T-Analyst - e Ol (g ot [i

ohjelmistot soveltuvat erilaisiin kohteisiin ja liittymatyyppeihin. %’ o\ o - Dmeb\/ Y JoSeunki
Tassa tydssa ei siis laadittu kohteista varsinaisia - Ovisboe == '
lilkenneturvallisuusanalyyseja, mihin menetelmaa yleensa /‘ ‘c ‘ —, g
kaytetdan, vaan tydssa painotettiin kokemuksien e PR
kartuttamista. My ‘L, & N8 3
Videoinnit toteutettiin touko-kesakuun vaihteessa 2018 noin — J\

klo 7:00-17:00 valisena aikana. Jos pilottikohteista olisi Vit

haluttu tarkempaa liikenneturvallisuustietoa, olisi Kuva 8. Pilottikohteet kartalla. (Kartan lahde:
tutkimusjakson taytynyt olla pidempi, vahintaan viikko. Vantaan karttapalvelu, 7.9.2018)
Videoinnin lisdksi tutkittavissa kohteissa oltiin paikalla aamu-

tai iltahuipputunnin ajan testaamassa maastohavainnointiin

perustuvaa tekniikkaa seka siihen liittyvaa lomakkeen kayttoa

ja tarkkailemassa lilkenneymparist6a.

Kaikki videot analysoitiin jalkikateen RUBA-ohjelman avulla.
Pilotoinnin tarkemmat kuvaukset seka ohjelmalla saadut
tulokset on esitetty tarkemmin seuraavissa kappaleissa.
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3.2.1 Keha III - Kalustetien liittyma

Kohde

Tarkasteluun valittu T-liittyma sijaitsee Vantaan Varistossa Keha III:n
varrella (kuva 9). Tien vieressa kulkee yhdistetty pyoratie ja
jalkakaytdva, joka on erotettu ajoradasta viherkaistalla. Liittymdssa
on suojatie ja keskisaareke. Kalustetieta saapuvat autoilijat ovat
vaistamisvelvollisia Keha III ndhden. Nopeusrajoitus Keha III:lla on
80 km/h. Kalustetielld nopeusrajoitus on 40 km/h, joka paattyy
hieman ennen risteysaluetta. My6s Kalustetien vieressa kulkee
viherkaistalla eroteltu jalankulun ja pyoérailyn vayla. Nakemat
risteyksessa ovat hyvat.

Risteysalue sijaitsee Kehan varren jalankulku ja pydravaylan suhteen
notkelmassa, mista johtuen pyoérailijéiden nopeudet ovat
liittymaalueella suuria.

Miksi kohde valittiin

» Ajonopeudet suuria - nopeusrajoitus kehéalld 80 km/h, mika
nostaa onnettomuuden riskia sekd vakavuutta.

» Lyhyet moottoriajoneuvojen kiihdytys- ja erkanemiskaistat Keha
II:lla

> Poliisin tietoon on tullut viisi loukkaantumiseen johtanutta
onnettomuutta vuosilta 2012-2017, joista neljassa on ollut
pyorailija osallisena.

» Vantaan kaupunki on saanut kohteesta palautetta asukkailta.
Tutkimus

Kohdetta videoitiin keskiviikkona 30.5.2018 noin klo 07:00-17:00 ja
paikan paalld oltiin tekemassa havainnointia noin klo 15:00-17:00,
jolloin tarkkailtiin lilkkennetta ja laheltd piti -tilanteita, laskettiin
Kalustetien ajoneuvoliikenteen poikkileikkausmaara seka
jalankulkijoiden ja pyorailijoiden liikennemaarat.

Tutkimuspaivana keli oli aurinkoinen ja lammin. Ajoneuvoliikenne
Keha III oli vilkaista, mutta pyo6railijoita tai jalankulkijoita ei ollut
paljon liikenteessa.

Kuva 9. Kartta kohteesta sekd kameran sijainti ja
kuvakulma. (Kartan lahde: Vantaan karttapalvelu,
10.9.2018)
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RUBA-analyysi

Keha III ja Kalustetien risteyksessa tutkittiin
Keha IIl:ta Kalustetielle kdantyvien ajoneuvojen
ja suoraan suojatien yli ajavien pyordilijéiden
seka jalankulkijoiden valisia Iahelta piti tilanteita
risteyksen lounaispuolella. Pyorailijoista ja
jalankulkijoista otettiin huomioon vain koillisen
suuntaan liikkuvat (kuva 9).

Analyysin tulokset

RUBA-ohjelma tunnisti annettujen parametrien
mukaisesti nelja potentiaalista laheltad piti -
tilannetta. Tilanteet tarkistettiin videolta
yksitellen. Arvion perusteella tilanteet eivat
olleet konfliktitilanteita, vaan tilanteita joissa
tunnistimet olivat aktivoituneet, mutta
tiellaliikkujat ohittivat toisensa ilman konfliktin

Kuva 9. RUBA-analyysissa huomioitiin Keha III oikealla Kalustetielle

vaaraa. kaantyvat autoilijat sekd lounaan suunnasta suoraan suojatien yli ajavat
pyorailijat ja jalankulkijat. (Kartan lahde: Vantaan karttapalvelu,
Menetelman soveltuvuus kohteeseen 9.10.2018)

Menetelma soveltuu kohteen mukaisiin
risteyksiin hyvin. Ajoneuvo-, jalankulku- ja
pyoraliikenteen reitit ovat selkeitd ja hyvin
rajattuja, jolloin mydés videoiden
analysointitydkalu RUBAN kayttédminen on
mahdollista. Tunnistettujen konfliktitilanteiden
vahyys selittyy pyora- ja jalankulkuliikenteen
vahaisella maaralla tutkimuspaivana.

Kameran kuvakulman asettelun merkitys
korostuu RUBAa kaytettdessa ja tassa kohteessa
onnistuttiin analysoimaan sen avulla kuvassa
vasemman puoleisen suojatien mahdollisia
konfliktitilanteita. Oikean puoleisen suojatien 07:02:00:00
tilanteita ei pystytty analysoimaan tasta
kuvakulmasta.

Kuva 10. RUBA-analyysissa kaytettiin kahta tunnistinta (detector).
Toinen sijoitettiin ajoradalle ja toinen yhdistetylle pydratielle ja
jalkakaytavalle. Kuvakaappaus RUBA-ohjelmasta.
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3.2.2 Hagelstamintien - Lentoasemantien liittyma

Kohde

Hagelstamintien, Lentoasemantien ja Ylastontien kiertoliittyma
sijaitsee Vantaan Pakkalassa lahelld kauppakeskus Jumboa
(Kuva 11). Kiertoliittyman lahistélla sijaitsee useita kouluja.
Nakemien kannalta ongelmallisin kulmaus on koillisnurkka,
jossa tontin rajana on muuri ja sen takaa idasta kulkee paljon
koululaisia Lentoasemantien ylittavalle suojatielle.
Nopeusrajoitus on alueella 40 km/h.

Miksi valittiin

> Reitilld kulkee paljon koululaisia - lahelld ovat Veromaen
koulu, Vantaan kansainvélinen koulu, Kartanonkosken koulu
ja Ylaston koulu.

» Poliisin tietoon on tullut vuosina 2013-2017 yhteensa nelja
onnettomuutta, joista kahdessa on ollut jalankulkija tai
pyoérailija osallisena.

Tutkimus

Kohdetta videoitiin perjantaina 1.6.2018 noin klo 07:30-16:30
ja paikan paalla oltiin noin klo 06:30-10:00, jolloin havainnoitiin
lilkenneymparistda ja lahelta piti -tilanteita.

Tutkimuspaivana keli oli aurinkoinen ja [ammin.
Ajoneuvoliikenne oli kohtalaisen vilkaista, pyorailijoita tai
jalankulkijoita oli hetkittdin useita liikkenteessa johtuen koulujen
paattajaisista.

Ruotsalainen liikennekonfliktimenetelma

Menetelman pilotointi Suomessa
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Kuva 11. Kartta kohteesta sekd kameran sijainti ja
kuvakulma. (Kartan lahde: Vantaan karttapalvelu,
10.9.2018)
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RUBA-analyysi

Hagelstamintien ja Lentoasemantien kiertoliittymaa tutkittiin
kahdesta kohdasta: Yldstontieta lannesta saapuvien etta
Ylastontieta idasta tulevien osalta, jotka kaantyivat
Lentoasemantielle (kuva 12). Ylastdntieta ldnnen suunnasta
tulevia kuvattiin laheisen bussipysdkin luona olevaan
valaisinpylvadseen kiinnitetylla kameralla. Kuvan laatu
osoittautui kuitenkin lilan huonolaatuiseksi mm. etdisyyden,
kuvakulman ja varjojen takia kdytettdavaksi RUBA-ohjelmalla.

Toinen kuvauspaikka oli kiertoliittyman pohjoisessa haarassa.

Kamera kiinnitettiin laheiseen liikennemerkkiin niin, etta se
kuvasi Lentoasemantieta ylittavia jalankulkijoita ja
pyorailijoita seka Lentoasemantien suuntaan kaantyvia
ajoneuvoja. Kameroiden kuvauspaikat ja kuvakulmat on
esitetty vieressa olevissa kuvissa (kuvat 13-14).

Analyysin tulokset

RUBA-ohjelma tunnisti annettujen parametrien mukaisesti 92
potentiaalista konfliktitilannetta. Tilanteiden suuri maara
selittyy osittain silla, etta pyorailijdiden ja jalankulkijoiden
reitille asetettu tunnistin havainnoi molempiin suuntiin
lilkkuvat tienkayttajat. Ohjelman tunnistamat tilanteet
tarkistettiin erikseen videolta ja niista yksi vaikutti
potentiaaliselta konfliktitilanteelta. Tilanteen tarkempi
analyysi on esitetty seuraavalla sivulla.

Menetelman soveltuvuus kohteeseen

Menetelma soveltuu kyseiseen liittymatyyppiin melko hyvin.
Edellytyksend on, etta videokuvaa saadaan liittyman
ylapuolelta ja kamera asennettu tien suuntaisesti. Koska
kyseisessa kohdassa video on otettu loivassa kulmassa
viistosti edesta, ongelmaksi muodostui se, etta jalankulkijat
ja pyordilijat laukaisivat monesti molemmat tunnistimet.
Toinen ongelma oli tunnistimien herkkyys, saadoista
huolimatta ohjelma havaitsi molempiin suuntiin kulkevat
suojatien ylittajat, vaikka tarkoitus oli havaita vain toinen
suunta.

Edella mainituista syista johtuen havaintoja tuli paljon.
Mahdollisia lahelta piti -tilanteita ndista oli ensikatsomalta
kaksi, joista kumpikaan ei lopulta osoittautunut todelliseksi
konfliktiksi.

Kuva 12. RUBA-analyysissa huomioitiin kiertoliittyméan
pohjoisen haaran ldnnen suunnan suojatien ylittajat ja
Ylastontielta Lentoasemantien suuntaan kaantyvat
ajoneuvot. (Pohjakartan lahde: Google Maps)

jalkakaytavalle. Kuvakaappaus videolta.

Ruotsalainen liikennekonfliktimenetelma
Menetelman pilotointi Suomessa

Kuva 13. RUBA-analyysissa kaytettiin kahta tunnistinta (detector).
Toinen sijoitettiin ajoradalle ja toinen yhdistetylle pydrétielle ja

o~

Kuva 14. Analyysin toisen liittyman
videomateriaali osoittautui liian

huonolaatuiseksi (etdisyys, kuvakulma ja
varjostukset). Kuvakaappaus videolta.
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Analyysi konfliktitilanteesta

RUBAN havaitsemassa konfliktitilanteessa alakouluikdainen pyorailija lahtee
ylittdmaan Lentoasemantieta. Kuten vieressa olevista kuvista kdy ilmi (kuvat
15), pyorailija on muiden pyoérailijdiden takana ennen kaantymista
suojatielle. Nain ollen punaisessa autossa oleva kuljettaja olettaa hanen
jatkavan matkaansa eteenpdin. Kuljettaja ennattaa kiihdyttédd muutaman
metrin ennen kuin huomaa pyoérailijan.

Ensimmaisen vaistdliikkeen tekee autoilija. Han on juuri kiihdyttanyt, jolloin
nopeus on noussut noin 10 km/h. Etdisyys konfliktipisteeseen on noin 3
metrid, jolloin TA-arvoksi muodostuu 1,1 sekuntia. Ruotsalaisen menetelman
mukaan konfliktitilanne jaa lievaksi konfliktiksi (kuva 16). Tarkasteltavan
konfliktitilanteen toinen osapuoli on kuitenkin pyéraileva lapsi. Jos
onnettomuus olisi tapahtunut, olisivat seuraukset olleet huomattavasti
vakavammat kuin kahden moottoriajoneuvon valisessa onnettomuudessa.

Tilanne tuo hyvin esiin ruotsalaisen menetelman sovellettavuuden
tilanteissa, joissa toinen osapuoli on jalankulkija tai pyorailija. Jos vakavan
ja lievan konfliktin rajaa pudotettaisiin alemmaksi, olisi tilanne voinut tayttaa
vakavan konfliktin kriteerit. Menetelmaa ei kuitenkaan ole validoitu tallaisiin
tilanteisiin.
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Kuva 16. Ruotsalaisen menetelman mukaan tehty analyysi
konfliktitilanteen vakavuudesta. Tilanne jaa lievan konfliktin
puolelle (punainen viiva) ellei rajaa pudoteta alemmaksi, koska
konfliktin toinen osapuoli on pyérailija (keltainen katkoviiva).

Kuva 15. Kuvakaappaukset videolta
konfliktitilanteesta. Pyordilija on muiden
pyorailijdiden takana ennen kaantymistaan
suojatielle, jolloin autoilijan on hankala havaita
hanta.

Ruotsalainen liikennekonfliktimenetelma
Menetelman pilotointi Suomessa
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3.2.3 Tikkurilantien alikulku

Kohde

Kolmas tutkittava kohde oli Tiedekeskus Heurekan
pohjoispuolella sijaitseva Tikkurilantien alikulkukdaytava Vantaan
Tikkurilassa (kuva 15). Konfliktitilanteita tarkkailtiin
alikulkukaytavan pohjoispuolella, jossa alikulkukdytavasta
tuleva liikennevirta yhdistyy ita-lansisuuntaiseen pyorailyn
paareittiin. Vaylat ovat yhdistettyja jalankulun ja pyorailyn
vaylia. Idasta ja lannesta alikulkua ldhestyttdessa on alamaki,
minkad vuoksi erityisesti pyorailijdiden nopeudet alikulkuun
tultaessa voivat olla melko suuret. Lisaksi alikulun reunoilla on
nakemia peittavaa kasvillisuutta. Yhdistetty pyorétie ja
jalkakaytava on yksi pyoérdilyn paareiteista Vantaalla.

Miksi valittiin

» Vantaan kaupunki on saanut palautetta alikulun
vaarallisuudesta. Etenkin pohjoispuoli koetaan vaaralliseksi
huonon nakeman ja pyoérailijdiden nopeuksien vuoksi.

» Sijaitsee pyorailyn paareitilla.

» Ei kirjattuja poliisin tietoon tulleita onnettomuuksia. Mutta
koska jalankulun ja pyoérailyn onnettomuudet tulevat
harvoin poliisin tietoon, haluttiin ndhda, onko tallaisessa
kohteessa kuitenkin konfliktitilanteita.

Tutkimus

Kohdetta videoitiin perjantaina 25.5.2018 noin klo 07:15-17:00
ja paikan paalla oltiin noin klo 06:30-09:00, jolloin havainnoitiin
lilkenneymparistda ja konfliktitilanteita seka laskettiin
jalankulun ja pyoérailijdiden maaria. Tutkimuspaivan keli oli
aurinkoinen.

Kuva 17. Kartta kohteesta sekd kameran sijainti ja
kuvakulma. (Kartan lahde: Vantaan karttapalvelu,
10.9.2018)
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RUBA -analyysi

RUBA-ohjelmalla analysoitiin pyorailijdiden ja kavelijoiden
konfliktitilanteita alikulusta tiedepuisto Heurekan suunnalta
tulevien ja koillisen suunnasta alikulkuun kaantyvien
jalankulkijoiden ja pyoérailijoiden valilla.

Analyysin tulokset

RUBA-analyysi havaitsi 19 potentiaalista konfliktitilannetta.
Tilanteet kaytiin yksitellen |api videolta. Silmamaaraisesti
arvioiden yksikaan tilanne ei tarkistuksen jalkeen osoittautunut
konfliktitilanteeksi. Vaikka tunnistimet olivat aktivoituneet,
nakivat tiella liikkujat toisensa hyvissa ajoin eika selkeita
konfliktitilanteita syntynyt. Havainnoiden suurta maaraa selittaa
se, etta liittymassa kulkee moneen eri suuntaan niin
jalankulkijoita kuin pyoérailijoita. Liikkujat eivat kulje tiettyja
kaistoja pitkin vaan kulkusuunta vaihtelee. Nain ollen
tunnistinten lapi liikkui niin kavelijoita kuin pyorailijéitda moneen
eri suuntaan. Tunnistimet siis laukesivat useasti ilman, etta
tilanne oli valttamatta edes lahella konfliktitilannetta.

Menetelmdn soveltuvuus kohteeseen

RUBA-analyysia tehtdessa huomattiin, ettei ohjelmisto sovellu
kovin hyvin taman tyyppisten liikennetilanteiden analysointiin.
Jalankulkijoiden ja pydrailijdiden kulkulinjat eivat ole
suoraviivaisia, jolloin tunnistinten asentaminen juuri oikeaan
kohtaan on haastavaa. Lisaksi samoja linjoja pitkin kulkee niin
jalankulkijoita kuin pydérailijéita molempiin suuntiin, jolloin
havaintoja tulee haluttua enemman ja parametrien asettaminen
juuri sopiviksi on haastavaa. Nain ollen analyysi ei ollut yhta
suoraviivainen kuin muissa pilottikohteissa.

Menetelma ei myoskaan sellaisenaan sovellu jalankulkijoiden ja
pyorailijdiden konflikteihin, joissa ei ole mukana yhtena
osapuolena muuta moottoriajoneuvoa. Nopeudet ovat nailla
kayttajaryhmillda moottoriajoneuvoihin verraten hyvin alhaiset ja
siitd johtuen analyysista saatavat arvot harvoin johtajat
vakavaan konfliktitilanteeseen. Toki konflikteja voidaan arvioida
myds jalankulkijoiden ja pyorailijdiden konflikteissa, jos niita ei
arvioida vakavuuden perusteella, vaan tehdaan pdaatelmat vain
konfliktitilanteiden lukumaaran perusteella. Talléin toimitaan
perinteisen konfliktimenetelman keinoin, eika siten hyédynneta
erityisesti ruotsalaisen liikennekonfliktimenetelman tydkaluja.

10:51:33:15

Kuva 18. Kuvakaappaus videolta, kuvaussuunta kaakkoon.
Kuvauspaivamaara 25.5.2018.

Kuva 19. Kuvakaappaus RUBA-ohjelmistosta.
Nuolilla esitetty tarkastellut konfliktisuunnat.

Ruotsalainen liikennekonfliktimenetelma . j TraFi
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Q Elinkeino-, likenne- ja
ympéaristokeskus

\\\I)



3.3 Kokemukset menetelman kaytosta

3.3.1 Kokemukset maastohavainnoinnista

Maastohavainnointien yhteydessa huomattiin, etta
silmamaaraisesti tehdyn havainnoinnin liséksi videointi on
suositeltavaa luotettavan tuloksen saamiseksi. Jos
havainnoija on yksin tarkkailemassa tutkimuskohdetta pitkéan
aikaa, odottaen mahdollista konfliktia, tarkkaavaisuus
helposti herpaantuu, jolloin konfliktitilanteita voi jaada
huomaamatta. Lisdksi konfliktitilanteet sattuvat usein
yllattden ja esimerkiksi nopeuksien ja etaisyyksien arviointi
voi kertandkeman perusteella olla hankalaa. Jos koko
havainnointi videoidaan, voi havainnoija tayttaa
havainnointilomakkeen maastohavainnoinnin yhteydessa
alustavasti ja tarkistaa tilanteet videon pohjalta jalkikateen.

Silmamaaraisesti arvioiden konfliktien tunnistaminen on
valilla haasteellista. Tienkayttajat voivat reagoida
vaistamistilanteeseen tarvittua voimakkaammin, jolloin
tilanne voi vaikuttaa konfliktilta, vaikka nopeudet ja
etdisyydet eivat tekisikaan tilanteesta konfliktia. Voimakkaan
reagoinnin ja todellisen yllatyksen valista eroa on hankala
arvioida. Esimerkiksi tapauksissa, jossa tienkayttdja kokee
tilanteen uhkaavana ja sen perusteella jarruttaa
voimakkaasti osoittaakseen tilanteen vakavuuden toiselle
tienkayttajalle, ei ole kyse konfliktista vaikka tienkayttajien
reaktiot vaikuttaisivat silta.

Jotta havainnointi olisi mahdollisimman helppoa, kannattaa
havainnoijan pyrkia sijoittumaan mahdollisimman korkealle
ja sellaiseen paikkaan, josta nakyvyys ei peity esim.
risteykseen pysahtyvien raskaiden ajoneuvojen takia.

Ruotsalainen liikennekonfliktimenetelma

Menetelman pilotointi Suomessa

Maastohavainnointi on kuitenkin erittdin tarkeaa, jotta
tarkasteltavan kohteen erityispiirteista ja mahdollisista
ongelmakohdista on mahdollista paasta perille. Lyhytkin
havainnointijakso antaa tarkeaa tietoa siita, miten ihmiset
kohteessa liikkuvat, millaiset ovat nopeudet ja missa
kohdissa potentiaaliset konfliktitilanteet todenndkdisesti
tapahtuvat. Ennen ruotsalaisen menetelman kayttda olisikin
suositeltavaa vierailla kohteessa ja tarkkailla sen
toimivuutta.

Tarkkailtavan kohteen liikenneymparistdsta kannattaa
kirjoittaa yl6s muitakin havaintoja maastokaynnin aikana.
Esimerkiksi vilkkaimmat lilkennesuunnat, ndkemaesteet,
paallysteen kunto, auringon haikaisyt ja nopeusrajoitusten
noudattamiset tai tilannenopeuksien sopivuudet antavat
tarkeaa tietoa liikenneturvallisuusanalyysia varten.
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3.3.2 Kokemukset videoinnista

Tutkittavan kohteen videointi on suositeltavaa, koska videolta
voi jalkikateen tarkistaa maastohavainnoinnissa epaselvaksi
jaaneita tilanteita. Lisdksi videomateriaalia voidaan
analysoida RUBA- ja T-Analyst -ohjelmilla, jolloin tarve
maastohavainnoinnille vahenee.

Jos tutkimuksiin aiotaan kayttaa videointia, on hyva ottaa
huomioon seuraavia asioita:

+ Kameran virransaanti (akun kesto, verkkovirta tms.)

« Videokuvan tallennuspaikka (ulkoinen kovalevy tms.)
+ Kameran sijoittaminen maastossa niin, etta tutkittava
kohde nakyy selkeasti, oikeasta kulmasta ja esim.

auringon haikaisy ei peita kuvaa.

+ Pitkien havainnointijaksojen yhteydessa tallennuksen
mahdollinen aikatauluttaminen niin, etta yoét ja
viikonloput jatetaan pois.

+ Pitkien havainnointijaksojen yhteydessa kameran tilan
tarkistaminen saanndllisesti.

« Kameraan kohdistuvan ilkivaltamahdollisuuden
huomiointi.

Ruotsalainen liikennekonfliktimenetelma

Menetelman pilotointi Suomessa

Videokuvalla on suuri merkitys analyysin onnistumisessa,
minka vuoksi videokameran asennukseen on kiinnitettava
erityista huomiota. Kamera ei saa olla lilan kaukana ja se
tulee asentaa tukevasti kiinni, ettei kamera paase heilumaan.
Kameraa varten kannattaa hankkia erillinen jalusta, jotta sen
saa asennettua sopivaan kohtaan. Olemassa olevat rakenteet
sijaitsevat harvoin optimaalisessa kohdassa. Video kannattaa
lisdksi kuvata mahdollisimman ylhaalta, jotta tutkittava alue
nakyy selkedsti kamerassa ja jotta myéhemmin analyysia
tehtdessa RUBA:Illa tunnistinten asentaminen onnistuu
ohjelmistossa parhaalla mahdollisella tavalla. Usein
videokamera on kuitenkin mahdollista asentaa niin, etta se
kuvaa kattavasti vain yhden kohdan risteyksesta. Jos halutaan
tarkastella useita suuntia, tulee myds videoita olla useampia.

B e 2.
) TraFi W S



Kuvakulman valinta
Ennen kuvausta olisi hyva miettia, mita kohteesta kuvataan ja mihin kamera saadaan sijoitettua. Alla on esimerkit hyvastd ja huonosta

kameran sijoittelusta (kuvat 18 ja 19). Paras keino on kokeilla ensin lyhyella testikuvauksella kuvakulmaa ennen varsinaista pitkaa
videointia.

HYVA KUVAKULMA HUONO KUVAKULMA

07:07:13:10

Kuva 21. Esimerkki huonosta kuvakulmasta konfliktien analysointiin.
(Léhde: Kuvakaappaus Ylastdntien ja Hagelstamintien liittymasta
tehdystéa videointikokeilusta.)

Tassa esimerkissa kameran sijoittelussa on
epaonnistuttu. Kohde on lilan kaukana, kamera liian
Kuva 20. Esimerkki hyvasta kuvakulmasta koko liittyman konfliktien alhaalla ja aurinko p&dsee paistamaan kameraan
analysointiin. (Ldhde: Aliaksei Laureshynin koulutusmateriaali) . . . .

hdikdisten sen ja luoden varjot juuri tarkasteltavaan
Tassa esimerkissa yhdella videoinnilla pystytaan kohtaan. Videoanalysoinnin tekeminen talta
analysoimaan melkein koko liittyma, vain oikea alakulma videolta on lahes mahdotonta.
jaa puiden peittoon. Tasta nakee hyvin, etta ns.
"Lintuperspektiivi"-kuvakulma on kaikista paras, mutta sen
toteuttaminen on usein haasteellista.
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3.3.3 Kokemukset videoanalyysiohjelmista

Kokemukset RUBA-ohjelmasta

RUBA-ohjelmalla on mahdollista analysoida suuriakin videoaineistoja
ja kerata niista potentiaaliset konfliktitilanteet. Ohjelman kaytdssa
kannattaa kuitenkin ottaa huomioon seuraavia seikkoja:

» Optimaalisessa tilanteessa eri tienkayttajat kulkevat omilla
vaylillaan yhteen suuntaan. Talléin tunnistinten
asentaminen luotettavasti on helppoa ja ohjelma kerda vain
olennaiset konfliktitilanteet.

» Ohjelmalla saadaan kerralla analysoitua yhden suunnan ja
kahden tienkayttajan valiset konfliktitilanteet, koska tunnistimia
on mahdollista asettaa vain kaksi kerrallaan.

» Ohjelma soveltuu ensisijaisesti kahden moottoriajoneuvon tai
moottoriajoneuvon ja pyodrailijan valisten tilanteiden
analysointiin. Jalankulkijoiden ja pyorailijdiden nopeudet ovat
pienemmat ja kulkulinjat usein epasuorat, jolloin parametrien ja
tunnistinten asentaminen ohjelmassa on haastavaa.

> Jotta konfliktitilanteiden analysointi olisi mahdollisimman
tehokasta, tulisi olla etukdteen tiedossa millaisia
onnettomuuksia tai potentiaalisia konfliktitilanteita risteyksessa
tapahtuu. Nain kamera on mahdollista asentaa juuri oikeaan
paikkaan.

» RUBA-ohjelman kehittdminen on kesken ja jotkin ohjelman
ominaisuudet kaipaavat jatkoty®stoa. Esimerkiksi videon
kelausmahdollisuudet ovat huonot ja itse analyysi vie ohjelmalta
kauan, koska koko video tulee pyérittaa lapi tilanteiden
havainnoimiseksi.

» Ohjelma ei lue d@kkdsia, joten missaan kansion tai tiedoston
nimessa ei saa olla naita kirjaimia.

Ruotsalainen liikennekonfliktimenetelma
Menetelman pilotointi Suomessa

Kokemukset T-Analyst —ohjelmasta

T-Analyst on tarkoitettu konfliktien indikaattorien
laskentaan ja tilanteen visualisointiin. Ohjelman kdytdssa
kannattaa ottaa huomioon seuraavia seikkoja:

>

Ohjelmasta on eniten hyotyd, jos konfliktitilanteita on
useita ja niita halutaan luokitella tai analysoida

keskenaan. ,
T-Analyst ei ole tarkoitettu havaintojen tekemiseen vaan “!
havaintojen visualisoimiseen ja niiden tunnuslukujen B

laskemiseen. Sen avulla tulokset tallennetuvat e
systemaattisesti jatkoa varten ja videoita voidaan oy
hyédyntaa tilanteiden esittelyssa ja jatkosuunnittelussa.

Ohjelman kaytto edellyttaa, etta konfliktitilanteesta on
videohavainto ja ettd kohteesta on pohjakartta, johon
kalibroidaan mittasuhteet videokuvan avulla.

Analyysi perustuu manuaalisesti tehtavaan
lilkkujaryhmien liikeratojen mallintamiseen ja
pohjakartan mittasuhteiden asettamisen tarkkuuteen.
Taten manuaalisesti tehtavan 3D mallin tarkkuus ja laatu
sekd pohjakartan mittasuhteiden asettaminen
vaikuttavat suuresti analyysin tulokseen.

Videotiedosto tulee kaantda ohjelmaan sopivaksi
tiedostomuodoksi. Kdantamiseen voi kayttaa
T-Analystin lisdosaa T-convertor.exe.

Kuten RUBA-ohjelma, mydskaan T-Analyst
ei lue dakkdsia.

ﬁ Elinkeino-, likenne- ja
ymparistokeskus
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4. JOHTOPAATOKSET
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4.1 Menetelman arviointi

Hankkeessa testattiin Ruotsissa Lundin yliopistossa kehitettya liikenteen konfliktitilanteiden analysointimenetelmaa. Tavoitteena oli
arvioida, miten ruotsalainen menetelma soveltuu jalankulkijoiden ja pyorailijéiden konfliktitilanteiden analysointiin seka miten sita
voitaisiin hydédyntaa Suomen liikenneolosuhteissa.

Hankkeen pilotoinnin tuloksien ja Lundin oman arvioinnin mukaan menetelma ei ensisijaisesti sovi jalankulkijoiden ja
pyoradilijoiden valisten konfliktien tutkimiseen. Suurimpia haasteita ovat nykyisten videoanalysointimenetelmien huono
soveltuvuus nadiden tienkayttajien liikkumisen analysointiin seka menetelman vakavuusdiagrammin perustuminen autoliikenteen
nopeuksiin. Menetelmaa voidaan kuitenkin soveltaa jalankulkijoiden tai pydrailijdiden autoliikenteen kanssa tapahtuneisiin
konflikteihin, kayttamalla konfliktien arvioinneissa autoilijan nopeutta. Menetelmaa ei kuitenkaan ole validoitu ja todettu
luotettavaksi nain sovellettuna.

Menetelman soveltuvuutta Suomen oloihin tutkittiin pilotoimalla sita kolmessa eri liittymatyypissa (taulukko 3). Pilotin tuloksien
mukaan menetelma soveltuu parhaiten liittymaan, jossa kulkusuunnat ja ylityskohta ovat selkeitd. Esimerkiksi konfliktitilanteiden
tunnistaminen jalankulkijoiden ja pyo6railijdiden alikulussa todettiin erityisesti analyysiohjelmistojen kaytén kannalta
mahdottomaksi, silla ohjelmistot eivat pysty erottelemaan selkeita kulkusuuntia ja siten mahdollista térmayskurssia on vaikea
ennustaa. Sen sijaan esimerkiksi kaantyvan ja suoraan ajavan tienkdyttajan konfliktien arvioiminen onnistui. Menetelmda voidaan
siis taman hankkeen kokemuksien mukaan hyédyntaa Suomessa, jos liittymatyyppi siihen soveltuu.

Liittymatyyppi Menetelman Huomioita
soveltuvuus
T-liittym3 Hyv 1) Ajoneuvo-, jalankulku- ja pyoraliikenteen reitit ovat selkeita ja hyvin rajattuja
1) Edellytyksella etta videokuvaa saadaan liittyman yldpuolelta ja kamera
asennettu tien suuntaisesti.
Kiertoliittyma Melko hyva . e . o R
¥ y 2) Ajoneuvot kulkevat selkeitd ajolinjoja pitkin, mutta jalankulkijat ja pyorailijat
liilkkuvat usein kahteen eri suuntaan suojatien yli.
Jalankulkijoiden ja 1) Jalankulkijoiden ja pyorailijoiden kulkulinjat ristedvat ja samasta kohdasta
pyorailijdiden Ei sovellu kulkee usein tienkayttadjia moneen eri suuntaan
alikulku 2) Menetelma ei sellaisenaan sovellu taméantyyppisiin tilanteisiin

Taulukko 3. Taulukkoon on koottu pilotoinnin tulokset menetelman soveltuvuudesta kolmessa eri liittymatyypissa.

©

Elinkeino-, likenne- ja
ymparistokeskus

Ruotsalainen liikennekonfliktimenetelma . ? TraFi “\I)

Menetelman pilotointi Suomessa




YLEISESTI TUNNISTETTUJA _!-IY('j__TYJI'-'\ JA HAASTEITA KONFLIKTIMENETELMIEN KAYTOSTA
LIIKENNETURVALLISUUSTYOSSA:

+ KONFLIKTIEN YLEISYYS - konfliktitilanteet ovat lilkkenteessa huomattavasti yleisimpia kuin onnettomuudet,
joten teoriassa havainnointiin tarvittavia konfliktitilanteita esiintyy useammin ja tiedonkeruu olisi ndin nopeampaa.
(TCT manual 2018)

+ TILANTEIDEN INFORMATIIVISUUS - konfliktitilanteiden tunnistaminen perustuu menetelmaan perehtyneen ja
koulutetun henkilén havainnointiin, jolloin niistd pystytaan saamaan enemman tietoa kuin jalkikateen tehdyista
onnettomuusraporteista. (TCT manual 2018)

+ ENNAKOINTIMAHDOLLISUUS - konfliktitilanteita tutkimalla voidaan turvallisuusongelmia havaita ennen kuin
onnettomuuksia tapahtuu. (TCT manual 2018)

- MENETELMA EI HUOMIOI ERI KELIOLOSUHTEITA - Maastohavainnoinnit suoritetaan yleensa péaivésaikaan
hyvissa keliolosuhteissa, jolloin vaikeiden keliolosuhteiden merkitysta ei pystyta maarittdmaan. Videoinnin
kayttaminen pienentaa kuitenkin tata rajoitetta. Lisaksi ruotsalainen menetelma ei ota huomioon talviolosuhteita.

— SUHDE VARSINAISIIN ONNETTOMUUKSIIN - Onnettomuuksien ja konfliktitilanteiden valinen suhde ei aina ole
selva ja havainnoitujen konfliktien muuttaminen odotettujen onnettomuuksien maaraksi ei ole tarkkaa ja

luotettavaa. (TCT manual 2018)

— RUOTSALAISEN MENETELMAN KAYTTO VAATII RESURSSEJA - Tilanteiden tunnistaminen, tiedonkeruu ja
tietojen analysointi vaativat osaamista, aikaa ja ohjelmistoihin perehtymistd. Menetelmien soveltaminen vaatii
koulutetun henkildn seka videointi- ja videoiden kasittelyvdlineet. Lisaksi turvallisuustilanteen ollessa hyva,
luotettavan analyysin tekoon vaaditaan noin 1-2 viikon havainnointiaika. Analysoinnin osalta tietojen kasittely on
vield osittain manuaalista, mika vaikuttaa tydmaaraan. (TCT manual 2018)

— RUOTSALAINEN MENETELMA HUOMIOI VAIN TIETYNLAISET KONFLIKTITYYPIT - Menetelma ottaa
huomioon vain tietynlaiset konfliktitilanteet, joissa vahintaan kaksi tienkayttdjaa on térmayskurssilla toisiinsa
nahden, térmayksen valttamiseksi vahintaan toinen tekee vaistéliikkeen ja tilanne tulee kummallekin yllatyksena.

Muun tyyppiset konfliktitilanteet jaavat tarkastelu ulkopuolelle.

Q Elinkeino-, likenne- ja
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PILOTISSA ESIIN NOUSSEITA HUOMIOITA RUOTSALAISESTA MENETELMASTA:

— SUBIJEKTIIVISUUS - Konfliktitilanteiden vakavuuden maarittelyssa havainnoijan subjektiivinen kokemus on avainasemassa,
mika heikentaa tulosten luotettavuutta ja kaikkien konfliktien tunnistamista.

—  OHIELMISTOJEN KEHITYSTYO - Videoanalyysi-ohjelmistot RUBA ja T-Analyst ovat Lundin yliopiston kehittdmia ja niité

kehitetdan jatkuvasti, mutta kehitystyéhén on hyvin rajallinen maara resursseja kaytettavissa. Potentiaalia konfliktitilanteiden !
analysoimiseen automaattisemmin on olemassa, jos kehitysty6hon halutaan panostaa.
— RUBA3, joka etsii puoliautomaattisesti videolta konfliktitilanteita, voi kdyttaa tietyntyyppisissa, selkeissa kohteissa, I-‘f'i
joissa etsitdan yhta konfliktityyppia. Mikali kohteesta halutaan etsia useampia erilaisia ja eri kohdissa olevia e

konfliktitilanteita, tulee videointeja todenndkdisesti toteuttaa useita. Pilotointien aikana huomattiin, etta RUBAa ei
pystyta hyédyntamaan liikennealueilla, joilla tienkdyttajien lilkkkumislinjat eivat ole riittdvan suoraviivaisia. Vaihtelevat
linjat ovat mm. jalankulkijoiden ja pyodrailijéiden tyypillistd kayttaytymista.

—  T-Analystin avulla voidaan lisata tulosten analyysin luotettavuutta. Menetelméa on suhteellisen ty6las, mutta se auttaa
konfliktitilanteiden visualisoinnissa. Visualisointi tuo huomattavaa lisdarvoa tulosten viestintaan.

— VIEDOINNIN MERKITYS - Videoinnin avulla saadaan kattava aineisto ja lisdksi se toimii silmamaaraisen havainnoinnin
tukena. Videoinnin onnistumisen kannalta kameran asettelulla on suuri merkitys. Pahimmassa tapauksessa vaaralla videon
kuvakulmalla tai kameran sijoituspisteella viikon tai kahden mittainen havainnointijakso menee hukkaan, jos konfliktitilanteita
ei kyeta analysoimaan videolta. Haasteena on saada videokamera tarpeeksi korkealle, jotta etdisyyksien ja nopeuksien
analysointi onnistuu. Laajalle alueelle saatetaan tasta syysta tarvitakin useampi kamera, mika nostaa seka kustannuksia etta
vaatii enemman analysointiaikaa.

— VAIN AJONEUVOLIIKENTEELLE - Ei sovellu suoraan jalankulkijoiden ja pyoérailijdiden valisten konfliktien analysointiin.
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4.2 Jatkokehitys

Tydssa tunnistettiin kolme jatkotoimenpidetta konfliktitilanteiden analysoinnin kehittamiseksi Suomessa.

OHJELMISTOJEN KEHITTAMINEN

Menetelmaa ja sen apuna kaytettavia ohjelmistoja tulisi kehittaa nykyista automaattisemmiksi ja luotettavammiksi. Videokuvien

kehittynyt automaattinen analysointi ja dronet tulevat muuttamaan ja helpottamaan tutkimuksia huomattavasti. Hyvana ‘ [‘
tavoitteena olisi se, etta tulevaisuudessa ohjelmistot tunnistaisivat ja analysoisivat konfliktit ja niiden vakavuudet tehokkaasti ja
luotettavasti. Esimerkkeja muutamista kaupallisista tuotteista liikennetekniikan alalla on jo nyt olemassa. Mikali menetelman Ry

kaytdn ei haluta nojautuvan Suomessa pelkastaan Lundin yliopiston kehitystyéhdn, olisi hyva selvittda tarkemmin muiden
olemassa olevien ohjelmistojen soveltuvuus ja kehittdminen vastaavaan ty6éhon kuin ruotsalaiset RUBA ja T-Analyst. Lundin
mukaan esimerkiksi kuvanauhojen analysointiohjelmaa tulisi kehittda niin, etta aineistoa prosessoiva algoritmi kykenisi
yhdistamaan useasta eri kamerasta tulevaa aineistoa. Mielenkiintoisena avauksena alalle voisi olla myds autonomisten
ajoneuvojen kehityksessa kaytetyn tekniikan hyédyntaminen, liittyen konenakdon ja autojen valisten konfliktien ennustamiseen.

Ruotsalaisen menetelman osalta tyon aikana keskusteltiin
havainnointilomakkeen digitalisoinnista nykyisen paperisen lomakkeen
sijasta. Tama olisi konkreettinen ja selkea, jo nyt toteutettavissa oleva
kehitysaskel, joka nopeuttaisi tulosten analysointia. Ensimmaisessa

‘ vaiheessa sovelluksen tai digilomakkeen muodossa olevaa lomaketta
‘ ’ . tdydennettaisiin edelleen ihmissilmin arvioiduilla nopeus ja

etdisyystiedoilla. Jatkossa sovellus voisi olla linkitettynd automaattiseen
ohjelmistoon, joka tunnistaisi yhdella kertaa konfliktit ja sen jalkeen tekisi

‘ videon pohjalta tulkinnat liikkujien nopeuksista ja etdisyyksista ja antaisi
‘ sité kautta suoraan datan tutkitun kohdan konfliktityypeista ja

vakavuuksista.
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YMMARRYKSEN LISAAMINEN KAVELY- JA PYORALIIKENNEKONFLIKTEISTA

Talla hetkella ei ole olemassa selkeda kavelyn ja pyorailyn konfliktitilanteiden
analysointimenetelmdd, vaan ndissa hyddynnetddan soveltaen autoliikenteelle kehitettyja
menetelmid. Menetelmakehitysta tulee edelleen jatkaa, jotta kavelijéiden ja

pyorailijoiden konfliktitilanteita ymmarrettdisiin paremmin. ‘

toisi tukea suunnitteluun ja paatoksentekoon. Syvempi ymmarrys tienkayttdjien

liikkeista ja kayttaytymisesta auttaisi myds ohjelmistojen kehittamistd. Erityisesti olisi

mielenkiintoista selvittaa ja tutkia paremmin jalankulkijavirtoja erilaisissa

liittymatyypeissa ja kavelijoiden kayttaytymistd mm. mallinnuksen keinoin. Samoin

pyoraliikenteen ja sen erilaisten suunnitteluratkaisuiden mallintaminen ja vaikutuksien '

Asiantuntijuuden lisdaminen erityisesti kavelijoiden ja pyoradilijéiden konfliktilanteista ‘

arviointi turvallisuusnakdkulmasta toisivat lisdarvoa suunnitteluun.

SUOMALAISEN ASIANTUNTIJAVERKOSTON VAHVISTAMINEN

Tyon aikana jarjestetty menetelman koulutus kokosi yhteen asiasta kiinnostuneita alan
asiantuntijoita. Osallistujilta kysyttiin koulutuksen jdlkeen mietteita yhteistyon jatkamisesta
jossain muodossa. Kokoontuminen ja tiedonvaihto koettiin positiivisena asiana.
Asiantuntijaverkoston vahvistaminen koskien liikennekonfliktien tutkimusta on tarpeen, jotta
kehitystyd pysyy kaynnissa. Suomalaisten asiantuntijoiden ja asiasta kiinnostuneiden tahojen
lisdksi on hyva hyddyntaa kansainvalisia alan verkostoja ja Lundin yliopiston asiantuntijuutta.

Asiantuntijaverkoston vahvistamisen toisena tavoitteena voisi olla konfliktitutkimuksen
koulutuksien jarjestdminen alan asiantuntijoille. Lundin koulutus on valttamatén, jos haluaa
hyédyntaa ruotsalaista menetelmaa. Koulutus antaa valmiudet luotettavan tutkimuksen
tekemiseen. Jos Suomessa halutaan kehittda ruotsalaista menetelmaa pidemmalle ja
tulevaisuudessa hyddyntda sita, on menetelmaan koulutettava henkil6ita. Kysyntaa ja tarvetta
konfliktimenetelman hyddyntédmiselle on liikenneturvallisuusalalla.
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Liite 1. Liikennekonfliktin havainnointilomake

Liite 2. Koulutuksen ohjelma ja osallistujat
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Liikennekonfliktin havainnointiomake

Havaitsija: Paivémaadra:

Liittyma& & kaupunki:

S&&: 0O Aurinkoinen O Pilvinen [ Sateinen (vesi/lumi) Tilanteen numero:
Maanpinta: 0O Kuiva O Marké O Jainen Kellonaika:

Merkitse karttaan:

Tien- Tien- Tien- . Katujen nimet
kaytiaia | kaytaia | kayttaja J
| Il If - Omai sijaintisi X
- Koameran sijainti ja suunta <

Autoilija ] ] ] aintrjasuy
Py&réilii ] ] ] - Pohjoisnuoli
Kavelija [] [] []
Muu
Sukupuoli mO NO MO NO MO NO
k& -
Nopeus km/h km/h km/h
EtGisyys

tormays- —  —  —
pisteeseen

Aika onnet- sek sek sek
tomuuteen

(TA-arvo)

Onnetftomuuden valttadmiseksi tehty:

Jarrutus ] [] []
Véistdlike ] [] ]
. Eri tienkayttdjien symbolit:
Kiindytys ] ] ]
Ajoneuvo
Mahdollisuus vaist&d: (Henkildauto, rekka, bussi) _EEJ
- Pyord
KYHO I:l I:l I:l (Polkupyérd, moottoripyérd) _@_>
Ei ] ] ]

Kavelija ——

Kuvaus Idhelta piti -tilanteesta:




Auttavia peruslukuja nopeuden ja etaisyyden arvioimiseen

Perusnopeuksia

A

Jalankulkija

~5-7 km/h

Pyorailijc
~14-25 km/h

Perusmittoja likenteessa

Suojatiemaalaus
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——i1-3— — — -
—

—

R

o
3

W

)

1

| Valopylviiden etaisyys
I 30-45m
1

Kaistaleveys

Ajoneuvojen mittoja

Polkupyora

Linja-auto

Puoliperavaunu

ya

ANNEN
oo

-

&

o) @@

2

Henkiloauto

4-5m

Kuorma-auto

—

10-12m

12-15m 15-16 m

Yhdistelmaajoneuvo

10,5-11m

22-25,25m
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10.15-17:00
Menetelmdn teoria

Nopeuden ja etdaisyyden arviointi

Iitapaivilld olemme ulkona!

9:15-17:00

Menetelman teoria
Tulosten raportointi
Auditointiharjoitus
Iitapaivilla olemme ulkona!

9:15-17:00
Tulosten analysointi
Videoharjoittelu

9:15-17:00
Videoanalysoinnin tydkaluja
(T-Analyst & RUBA)

9:15-15:30
Videoanalysoinnin tyokaluja
Yhteenveto ja arviointi
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