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1

JOHDANTO

Tutkimuksen tarkoitus oli tehda havaintoja siita, miten ajoneuvojen kuljet-
tajat noudattavat vaistamisvelvollisuuttaan maantieverkon suojateilla. Li-
saksi haluttiin kerata tietoa siita, mitka lilkkenneympariston tekijat vaikut-
tavat vaistamissaannon noudattamiseen. Oletuksena oli, etta keskisaarek-
keella varustetulla suojatielld ajoneuvot antavat paremmin tieta suojatieta
ylittamassa oleville jalankulkijoille. Toisena oletuksena oli, ettd mita aikai-
semmin ajoneuvon kuljettaja havaitsee suojatielle aikomassa olevan jalan-
kulkijan, sitd todenndkdisemmin han antaa jalankulkijalle esteettoman ku-
lun suojatien yli. Suojatiekayttaytymista tutkittiin tekemalld simuloituja
suojatien ylityksia kohteiksi valituilla suojateilld ja kirjaamalla vaistamista-
pahtumat yl6s.

Tutkimuskohteiksi valittiin nelja Uudenmaan ELY-keskuksen hallinnoimalla
maantieverkolla sijaitsevaa suojatieparia. Kohteiksi pyrittiin valitsemaan
vertailukelpoisissa liikenneymparistoissa sijaitsevia suojateita ja mahdolli-
suuksien mukaan suojatiepareja valittiin samojen teiden varsilta. Potenti-
aalisia tutkimuskohteita 10ytyi taajama-alueilta, joissa maantien molem-
min puolin oli asutusta. Tutkimussuojateita valittaessa kiinnitettiin huo-
miota suojatien lahella sijaitseviin liittymiin ja suojateiden sijaintiin. Suoja-
teiden laheisyydessa sijaitsevilla liittymilla on Kaisa Makinen (2013) tutki-
muksessa havaittu olevan vaikutusta ainakin suojatieonnettomuuksien to-
denndkdbisyyteen.

Jokaisella tutkittavalla suojatiella tehtiin noin 50 simuloitua suojatienyli-
tysta ja vaistamistapahtumat jaoteltiin neljaan kategoriaan. Tapahtumat
jaoteltiin ajoneuvon lahestymissuunnan ja suojatien ylityssuunnan mu-
kaan. Tapahtumat kategorisoitiin, jotta tuloksista olisi helpompi tehda joh-
topaatoksia suojateiden toimivuudesta ja toimivuuteen vaikuttavista asi-
oista. Jokaisessa tutkimuskohteessa oli 50 km/h nopeusrajoitus.

Tassa raportissa kaydaan aluksi lapi liikenneturvallisuutta ja suojatieturval-
lisuutta yleisella tasolla, jonka jalkeen tarkastellaan tutkimusmenetelmia
ja tutkimukseen vaikuttaneita asioita ja haasteita. Lopuksi kdydaan lapi tut-
kimuksen tulokset ja esitetdan tutkimustuloksista tehdyt johtopaatokset.
Kaikista tutkimuskohteista on laadittu kohdekortit, joissa kuvataan liiken-
neymparistda tutkimuskohteiden kohdalla ja suojatiealueiden seka suoja-
teiden ominaisuuksia. Kohdekorteissa on esitetty myos kohteittain saadut
kenttatutkimustulokset. Kohdekortit ovat raportin liitteena.

Tulokset-kappaleessa esitetdan maastotutkimuksista saadut tulokset ylei-
sesti ja arvioidaan sitd, miten tulokset vastaavat hypoteesia. Johtopaatok-
set-kappaleessa esitetdan tyossa tehdyt havainnot ja tulokset seka esite-
taan arvioita siita, miten tutkimusmenetelmia olisi jarkevinta kehittda tu-
levaisuudessa.



Vaikka vastaavia tutkimuksia ajoneuvojen suojatiekdyttaytymisestda on
tehty ennenkin, ei niissa kuitenkaan ole kiinnitetty huomiota ajoneuvon
lahestymissuuntaan tai suojatien ylityssuuntaan. Koska tdysin vastaavia
tutkimuksia ei ole ennen tehty, on kaikkia tutkimuksen tuloksiin vaikutta-
via asioita kdytanndssa mahdotonta huomioida etukateen. Jo tydon suun-
nitteluvaiheessa on tunnistettu tutkimuksen haastavuus, joka on otettu
huomioon tulosten tulkinnassa.

2 LAHTOKOHDAT

Uudenmaan elinkeino-, lilkenne- ja ymparistokeskuksen (ELY-keskus) hal-
linnoimalla maantieverkolla on yli 2000 suojatietd (ELY-keskus 2017). Osa
ndistd suojateista on rakennettu ennen uusimpia suunnitteluohjeita, ei-
vatka ne ndin ollen vastaa nykyisia suunnitteluperiaatteita varustelutasol-
taan tai sijainniltaan. Koska kaikkia suojateita ei ole mahdollista siirtaa tai
muokata nykyisten standardien mukaiseksi, on ensiarvoisen tarkeaa tun-
nistaa niitd parannustoimenpiteita, joilla voidaan todeta olevan positiivi-
nen vaikutus vaistamissaannon noudattamiseen ja ndin ollen myds suoja-
tieturvallisuuteen.

Suojateiden parantamistarve tulee usein esiin asukkaiden antamista pa-
lautteista. Uudenmaan ELY-keskus on jo pitkaan tehnyt kuntien kanssa yh-
teistyossa kuntakohtaisia liikenneturvallisuussuunnitelmia, joiden yhtey-
dessda on kartoitettu merkittavampia maantieverkon suojateilla olevia
puutteita. (ELY-keskus 2018.)

Suojateitd parannetaan yleensa lisdédamalla suojatielle puuttuvia liikenteen-
ohjauslaitteita ja tarvittaessa myos keskisaareke. Suojatien havaittavuutta
voidaan parantaa esimerkiksi suojatiendkemia parantamalla. Edelld mai-
nittujen toimenpiteiden lisdksi suojateille voidaan lisata pollareita tai eri-
laisia suojatien tai jalankulkijan havaitsemista helpottavia havainnevaloja.
Jos edelld mainittuja toimenpiteita ei ole syysta tai toisesta mahdollista tai
jarkevaa tehda, eika suojatie tayta nykyisten ohjeiden vaatimuksia, voi-
daan paatya tilanteeseen, jossa suojatie joudutaan poistamaan. Suojatien
poistaminen voi tulla kysymykseen kohdassa, jossa suojatien ei katsota
olevan turvallinen tai sijainniltaan hyva.

2.1 Lainsdaadanto

Tieliikennelain 32 § (267/1981) mukaan autoilijan on sovitettava nopeu-
tensa niin, ettd han voi tarvittaessa pysayttaa ajoneuvon ennen suojatieta.
Autoilijan tulee antaa suojatielld kulkevalle tai sinne astumassa olevalle ja-
lankulkijalle esteeton kulku suojatien yli.



Tieliikennelain 44 § (267/1981) mukaan jalankulkijan on noudatettava sita
varoivaisuutta, jota lahestyvan ajoneuvon etdisyys ja nopeus edellyttavat.
Jalankulkijan tulee kayttaa tienylitykseen suojatietd, jos suojatie on ldahella.
Mikali ei ole mahdollista kdyttda suojatieta tienylitykseen tulee jalankulki-
jan ylittaa tie kohtisuorassa ajorataan nahden. Jalankulkijan tulee ylittaa
tie tarpeettomasti viipyilematta.

2.2  Aiemmat tutkimukset

Kaisa Makinen (2013) on tehnyt maanteiden suojatieturvallisuudesta dip-
lomitydn nimeltd Maanteiden suojatieonnettomuusanalyysi. Tydssa on
tutkittu maantieverkolla tapahtuneita suojatieonnettomuuksia poliisin te-
kemien onnettomuusilmoituksien pohjalta. Tutkimuksessa tehtyja havain-
toja on hyddynnetty tdman opinnadytetydn suunnittelussa seka toteutuk-
sessa. Keskeisimpina taman tyon toteutuksen kannalta naista havainnoista
voidaan mainita puutteellisten liikenteenohjauslaitteiden vaikutus onnet-
tomuuksien syntyyn ja se, etta liittyman jalkeen sijaitsevilla suojateilla ta-
pahtui ldhes kaksi kertaa yhta paljon onnettomuuksia kuin ennen liittymaa
sijaitsevilla suojateilla.

Hameen ammattikorkeakoulun opiskelijoista koostuva ryhma teki kaksi
tutkimusta suojatiekdyttaytymisesta talven 2017 aikana. Tutkimukset to-
teutettiin Keski-Uudellamaalla ja Riihimaelld. Tutkimusten tarkoituksena
oli tarkastella kuntakohtaisia eroja ajoneuvojen suojatiekdyttdaytymisessa
sekd arvioida suojatiekayttdaytymiseen vaikuttavia tekijoita. Mittauksissa
havaittiin, etta toisilla suojateilld Iahes jokainen auto pysahtyi vdistamaan
jalankulkijaa ja osalla suojateista vaistaneiden osuus jai todella pieneksi.
Seka Riihimaen, etta Keski-Uudenmaan mittauksissa tehdyt havainnot an-
toivat viitteita siitd, ettd suojatien sijainnilla seka sen muilla ominaisuuk-
silla on suuri merkitys ajoneuvojen kuljettajien suojatiekdyttaytymiseen.
Tutkimusryhma havaitsi, ettd suojatielle astumassa olevalle jalankulkijalle
annettiin helpommin tietd, jos suojatie sijaitsi ison liittyman laheisyydessa.
Tutkimusryhma ei kuitenkaan mittauksissaan kiinnittanyt huomiota siihen,
ettd sijaitsiko suojatie ennen liittymaa vai liittyman jalkeen. Tutkimus tar-
josi mielenkiintoista tietoa jatkotutkimuksia ajatellen. N&in ollen opiskeli-
jaryhman saamia mittaustuloksia ja tutkimusmenetelmia on kaytetty |ah-
totietoina taman tutkimuksen suunnittelussa. (Kaukinen 2017)

3 LIKENNETURVALLISUUS

Liikenneturvallisuus on yhteispelid. Konfliktitilanteita syntyy liikenteessa
paivittdin. Suuri osa onnettomuuksista johtuu liikkujien tekemista virheista
tai virhearvioista. Liikenneturvallisuutta voidaan parantaa useilla eri ta-
voilla. Esimerkiksi maankadyton suunnittelulla, liikennekasvatuksella, liiken-
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neympariston turvallisuudella, lainsdadannolla ja valvonnalla voidaan vai-
kuttaa lilkkenneympadriston turvallisuuteen ja ihmisten lilkkennekayttaytymi-
seen. Suuri rooli liikenneturvallisuudessa on myos tienkayttdjilla. Vaikka lii-
kenneymparistd suunniteltaisiin niin turvalliseksi kuin mahdollista, ei se
kuitenkaan poista ihmisten liikenteessa tekemia virheita.

3.1 Jalankulkijoiden ja pyorailijoiden onnettomuudet

Vaikka jalankulkijoiden liikennekuolemat ovat vahentyneet yli 40 prosen-
tilla viimeisen kymmenen vuoden aikana, on kevyen liikenteen liikennetur-
vallisuudessa viela huomattavasti parannettavaa. Kaikista tieliikkenneon-
nettomuuksissa kuolleista noin 13 % on jalankulkijoita. Ldhes kaksi kol-
mesta kuolemaan johtaneista onnettomuuksista tapahtui taajamassa.
Vuosina 2008-2012 tilastoiduista jalankulkuonnettomuuksista 24 % tapah-
tui maantieverkolla. Maantieverkolla sattuvat onnettomuudet ovat suh-
teessa vaarallisempia, verrattuna kuntien ja kaupunkien katuverkoilla ta-
pahtuviin onnettomuuksiin, silla maantieverkolla ajonopeudet ovat
yleensa suurempia, kuin katuverkolla. (Liikenneturva 2018; Liikennevirasto
2014, 23.)

Jalankulun ja pyo6railyn onnettomuuksista lahes joka toinen tapahtuu vuo-
den pimeimpana ajanjaksona, eli lokakuun ja tammikuun valissa (ELY-
keskus 2013, 3). Onnettomuuksissa, joissa osallisena on moottoriajoneuvo
seka jalankulkija, on jalankulkija aina turvattomammassa asemassa. Tasta
syysta lilkenneymparistd on ensiarvoisen tarkeda suunnitella niin, etta
moottoriajoneuvojen nopeudet pysyvat maltillisina.

Jalankulkuonnettomuustilastoissa nousee esiin kaksi ihmisryhmaa, jotka
ovat muita alttiimpia onnettomuuksille - lapset ja idkkaat. Liikenneturvan
mukaan vuonna 2015 kaikista menehtyneista jalankulkijoista nelja kymme-
nesta oli yli 64-vuotiaita. (Liikenneturva n.d.c.)

Kevyen liikenteen onnettomuuden vakavuusaste on kytkdksissa tormays-
nopeuteen. Onnettomuuden letaliteetti ei kuitenkaan ole suoraan verran-
nollinen térmdysnopeuteen, vaan kasvaa alla esitetyn kuvaajan mukai-
sesti. Onnettomuus, jossa tormaysnopeus on 50km/h johtaa kaksi kertaa
todennakoisemmin jalankulkijan tai pyorailijan menehtymiseen, kuin on-
nettomuus, jossa tormaysnopeus on 40km/h. (Liikenneturva n.d.c.)
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Kuva 1. Rosénin ja Sanderin (2009) paivittama kuoleman todennakai-
syytta térmdysnopeuden funktiona esittava kuvaaja (Liikenne-
turva n.d.c.).

Onnettomuustietoinstituutin (OTI) tekemassa taajamaraportissa vuosilta
2011-2014 on mainittu, ettd taajamissa tapahtui yhteensa 94 jalankulkijan
kuolemaan johtanutta onnettomuutta. 78 prosentissa tapahtuneista on-
nettomuuksissa aiheuttajana oli moottoriajoneuvon kuljettaja. 52 pro-
senttia jalankulkijoiden kuolemaan johtaneista onnettomuuksista tapahtui
suojatielld. Onnettomuuksista 48 prosenttia tapahtui 40 km/h nopeusra-
joitusalueella. 22 prosenttia onnettomuuksissa osallisena olleista jalankul-
kijoista oli alkoholin vaikutuksen alaisena. Onnettomuuksissa osallisena ol-
leista ajoneuvon kuljettajista 12 % ajoi vahintaan 10 km/h yli nopeusrajoi-
tuksen. Suurin osa onnettomuuksista johtui osapuolten tekemista havain-
tovirheistd. Suojateilld sattuneista jalankulkijoiden onnettomuuksista
kymmenessa prosentissa ajoneuvo oli kdantymassa oikealle ja kahdek-
sassa prosentissa vasemmalle. (Onnettomuustietoinstituutti 2016.)



Jalankulku- Pyaraily-
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LKM £ LEhA % Kk %
Samat ajosuennat . . 2 1
samat ajeauennatjoku kEnty . . 1C 20 10 7
wastakka=et ajossuunnat . L 2 T 1
waatakkamer ajosuunnat/joku kEERy 3 5] 3 2
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Jkippeonnettamuus (sunjatis) 49 57 1 2 50 a4
Jkfpreomniettomus (gl aucjatis) KK ML 1 # iy
Tigltd =uisturninen =] 11 H
Muu onnettormuus ] | 7 14 15 10
YHT 94 100 a1 100 145 100

Kuva 2. Jalankulun ja pyorailyn onnettomuustyyppijakauma (Onnetto-
muustietoinstituutti 2016).

Nykypaivana ajoneuvoissa on sensoritekniikkaa hyodyntavia jalankulkijoi-
den havaitsemisjarjestelmia. Jarjestelma varoittaa aanimerkilla ja optisella
signaalilla ajoneuvon kuljettajaa tiella kulkevasta jalankulkijasta ja jarrut-
taa tarvittaessa automaattisesti. Esimerkiksi Volkswagenin kayttama jalan-
kulkijan tunnistusjarjestelma toimii alle 65 km/h nopeudessa ja voi tehda
taysjarrutuksen, jos ajoneuvon nopeus on alle 30 km/h. (Kalliokoski,
Peutere & Soderlund 2016.)

Vaikka ajoneuvojen kuljettajaa avustavat jarjestelmat kehittyva koko ajan,
on myos jalankulkijoilla ja pyorailijoilla suuri rooli omassa turvallisuudes-
saan. Pimeaan aikaan autoilija voi havaita heijastinta kayttavan jalankulki-
jan jo 350 metrin etdisyydeltd, kun taas ilman heijastinta kulkevan jalan-
kulkijan havaitsee pimealla vasta 50 metrin paasta (Liikenneturva n.d.b).

Onnettomuusinstituutti tutki vuosina 2013-2015 29 pimedan aikaan ta-
pahtunutta onnettomuutta, jotka johtivat jalankulkijan menehtymiseen ja
joissa jalankulkijalla ei ollut asianmukaista heijastinta (Liikenneturva 2018).
Arvioiden mukaan noin kolmannes onnettomuuksissa menehtyneista ja-
lankulkijoista olisi voinut pelastua heijastinta kdayttamalla. Kunnollinen hei-
jastin on testattu kokonaisvalovoima ja pinta-alastandardin EN 13356 mu-
kaisesti. Lisdksi heijastimen tulee olla CE-merkitty. (Liikenneturva n.d.b.)

3.2 Suojatieturvallisuus

Suojatie on turvaton sielld, missa sen ei kuulu olla. Liikenneturvan vuonna
2017 laatiman tilaston tiedoista kay ilmi, etta yli puolet viimeisen kolmen
vuoden aikana tapahtuneista jalankulkijoiden loukkaantumisista tapahtui
suojatielld (Liikenneturva 2018). Tama ei johdu pelkastdan suojateiden
huonosta sijoittamisesta, mutta se on kiistatta yksi osatekija.

Suojatieturvallisuuden kannalta suojatien sijainnilla on todella suuri vaiku-
tus. Jos suojatie sijoitetaan makeen, jossa tien pituuskaltevuus on yli 8 %,



on ajoneuvon kuljettajan vaikeampi havaita suojatie (Makinen 2013). Ha-
meen ammattikorkeakoulun opiskelijat havaitsivat tutkimuksessaan, etta
autoilijat antavat jalankulkijalle paremmin tilaa ison liittyman ldahella sijait-
sevilla suojateilld (Kaukinen 2017). Liittymaalueella ajoneuvon kuljettaja
tekee enemman havaintoja vallitsevasta ymparistosta ja ymparilla tapah-
tuvista asioista. Linjaosuussuojateilld ajoneuvojen nopeudet ovat usein
korkeampia, jolloin virhearviointien maara kasvaa ja jalankulkijoiden ha-
vaitseminen voi olla vaikeampaa (Liikenneturva n.d.a). Kovempi ajonopeus
my0s kasvattanee kynnysta pysahtya vdistamaan suojatielle aikovaa jalan-
kulkijaa.

Suojateitd on aikojen saatossa usein toteutettu asukkaiden palautteen pe-
rusteella ilman tarkempaa tarkastelua siitd, onko suojatie valttamaton ja
sijaintinsa puolesta hyva ja turvallinen. Jos suojateita on sijoiteltu liian ti-
heasti ja suojateilld on alhaiset kayttdajamaarat, voi tasta aiheutua suoja-
tieinflaatiota. (Hurskainen 2013.)

Myos liikenteenohjauslaitteilla on suuri vaikutus suojatien turvallisuuteen.
Esimerkiksi suojatie-liikennemerkeilld pyritdan kiinnittamaan ajoneuvon
kuljettajan huomio ja saattamaan hanelle tieto siitd, etta han on lahesty-
massa suojatietd. Suojatie-liikkennemerkeilld osoitetaan myos jalankulki-
joille tien ylittamiseen kdytettdva kohta. Jos suojatie sijaitsee pysty- tai
vaakageometrialta epatasaisessa kohdassa, voidaan autoilijalle saattaa
tieto tulevasta suojatiesta lisdamalla tielle suojatien ennakkovaroitus-
merkki. Suojatien havaittavuutta voidaan parantaa lisdksi esimerkiksi ajo-
ratamerkinndilla ja heijastevarsilla.

Kuva 3. Heijastevarret ja kaksipuoliset suojatie —liikennemerkit. (Liiken-
neturva 2012)



Myds tiealueen asianmukaisella kunnossapidolla on tarked rooli suoja-
tieturvallisuudessa. Talvella aurauslumi ja kesalla tienvarsikasvusto eivat
saa luoda ndakemaesteita suojateille.

4 SUOJATEIDEN SUUNNITTELU JA SUOITTAMINEN

Maantieverkolle rakennettavat uudet suojatiet suunnitellaan Liikennevi-
raston vuonna 2014 laatiman Jalankulku- ja pyorailyvaylien suunnittelu -
ohjeen mukaan (11/2014). Ohjeessa kasitelldan jalankulku- ja pyorailylii-
kenteen jarjestelyjen suunnittelua seka yhdyskuntarakenteiltaan erilaisilla
alueilla sijaitsevia jalankulun ja pyo6railyn vaylia. Ohje on tarkoitettu paa-
saantoisesti maantieymparistdssa sijaitsevien jalankulku- ja pyoraily-
vaylien suunnitteluun, mutta on sovellettavissa myos katuverkon vaylia
suunniteltaessa.

4.1 Suojateiden merkitseminen

Suojatie voidaan merkita ajoratamaalauksin ja liikennemerkein. Koska
tyOssa tarkasteltavat suojatiet sijaitsevat 50 km/h nopeusrajoitusalueella,
kasitelldaan tassa kappaleessa merkkien kayttamista ko. nopeusrajoitusalu-
eella.

Suojatie-liikennemerkki (merkki 511) kuuluu ohjemerkkien luokkaan. Mer-
killd osoitetaan tien tai kadun ylitykseen kaytettava kohta tiesta. Merkkia
kdytetaan yleensa ajoratamaalauksen yhteydessa. Suomessa talviolosuh-
teet vaikeuttavat ajoratamaalausten havaitsemista ja tasta syysta on suo-
siteltavaa varustaa suojatie myds suojatiemerkeilla. Jos suojatieta ei ole
merkitty ajoratamaalauksilla, kdytetadn suojatiemerkkia osoittamaan suo-
jatien etureuna. (Tiehallinto 2003, 2G-2.) Maantielld suojatie osoitetaan
aina liikennemerkilla ja tiemerkinnalla (Jkpp-vadylien suunnitteluohje
2014).



Kuva 4. Suojatiemerkein ja ajoratamaalauksin varusteltu keskisaarek-
keellinen suojatie.

Suojatiemerkki tulee sijoittaa ajoradan oikeapuoleiseen reunaan ajoradan
ylapuolelle. Merkki voi olla kaksipuolinen ja se tulee sijoittaa niin, etta se
nakyy molempiin suuntiin. Jos suojatiemerkki sijoitetaan muiden liikenne-
merkkien kanssa samaan pylvaaseen, tulee ottaa huomioon merkin sijoi-
tusetdisyyksista annetut ohjeet. Muiden merkkien kanssa samaan pylvaa-
seen sijoitettaessa tulee suojatiemerkin olla pylvaassa ylimmaisena. Merk-
kia ei tulisi sijoittaa niin, ettd merkin ajoradanpuoleisen reunan ajoradan
valiin jaa yli kahden metrin etaisyys. Tasta voidaan kuitenkin poiketa, jos
suojatien kohdalla nakemat ovat poikkeuksellisen hyvat. Poikkeustilan-
teissa merkki voidaan sijoittaa maksimissaan 3,5 metrin etdisyydelle ajora-
dan reunasta. Nakemien voidaan katsoa olevan poikkeuksellisen hyvat, jos
vahintaan sadan metrin matkalla ennen suojatietd ei ole pysakointia eika
alle neljan metrin etadisyydelld suojatiestd ole nakemaesteita. Suojatiemer-
kissa suojatieta ylittavan jalankulkijan kulkusuunta tulee olla vasemmalle
ajoneuvon kuljettajan nakdkulmasta. Jos suojatiemerkki on sijoitettu suo-
jatien keskisaarekkeelle, tulee merkissa olevan jalankulkijan kulkusuunta
olla pdinvastainen, kun ajoradan reunalla olevassa suojatiemerkissa. (Tie-
hallinto 2003, 2G-3.)

Jos suojatie on vaikeasti havaittavissa, voidaan suojatien havaittavuutta
parantaa lisdamalla ajoradalla suojatien ennakkovaroitusmerkki (merkki
151). Ennakkovaroitusmerkkia voidaan kadyttda myos, jos suojatie on en-
simmainen suojatie taajamaa ldhestyttdessd. Ennakkovaroitusmerkki voi-
daan varustaa lisdkilvelld, jossa on ilmoitettu etdisyys suojatiehen. (Tiehal-
linto 2003, 2C-20.)
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4.2 Uuden suojatien sijoittamisen periaatteet

Kun arvioidaan uuden suojatien tarpeellisuutta, tulee kiinnittdd huomiota
vallitsevaan ymparistdon, ennustettuihin suojatien kayttdajamaariin seka
teiden risteamisjarjestelyihin. Uusien suojateiden turhaa rakentamista tu-
lee pyrkia valttamaan. Uusi suojatie voidaan rakentaa, jos silld uskotaan
olevan vahintdan 200 kayttajaa vuorokaudessa tai poikkeustapauksessa
vahintadan 100 kayttajaa. Suojatie voidaan katsoa myos tarpeelliseksi, jos
sitd kayttaa yli 20 koululaista tai vanhusta paivittdin. Suojatien tarpeen ar-
vioiminen on usein hankalaa, koska ajantasaisia tietoja jalankulkijoiden ja
pyorailijoiden maarasta on harvoin saatavilla. (Liikennevirasto 2014, 94.)

Vahaliikenteisessa taajamatyyppisessd ymparistossa sijaitsevat suojatiet
ovat padsaantoisesti valo-ohjaamattomia. Poikkeuksia voi olla esimerkiksi
koulujen lahella sijaitsevilla suojateilld seka jalankulku- ja pyorailyvaylien
ristedmiskohdissa. Suojateita ei tulisi sijoittaa saman vaylan varrelle 50—
150 metrin etdisyydelle toisistaan. (Liikennevirasto 2014, 94.)

o Rickiakti .
* Likennaymparistossa adellytatyt toimanpiteat

[ Mitk3 ovat turvallisen suojatien tommmisedelly!ykset?]

Kuva 5. Nykyisen suojatien parantamistarpeen arviointi (Liikennevirasto
2014).
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Autoliikenteen Liikennemaara Lilkennem&ara
nopeusrajoitus  Tarve < 4000 ajon./vrk = 4000 ajon./vrk
korotettu suojatie tai liittym3a, keskizsaareke korotettu suojatie tai littyma, keskizaareke
. taikka yksi- tai kaksipuolinen kavennus taikka yksi- tai kaksipuolinen kavennus
suurn (kavennuksessa ei kohtaamista: leveys 3,5m; | (kavennuksessa ei kohtaamista: leveys 3,5m;
< 40 km/h kavennuksessa kohtaaminen: leveys 5,5m) kavennuksessa kohtaaminen: leveys 5,5m)
< m

korotettu suojatie tai littyma, keskizaareke
taikka yksi- tai kaksipuolinen kavennus
(kavennuksessa ei kohtaamista: leveys 3,5m;
kavennuksessa kohtaaminen: leveys 5,5m)

normaalijsucjatiemerkintd (yhtendinen ylitysmatka = 7 m))

suuri valo-ohjattu suojatie valo-ohjattu suojatie
50 km/h (1.
kavennettu suojatie, jossa kohtaaminen
normaali mahdollista (leveys 5,5m) tai keskisaareke valo-ohjattu suojatie

(yhtendinen ylitysmatka = 7m)

suuri valo-ohjattu suojatie valo-ohjattu suojatie

60 km/h (2. (

normaali valo-ohjattu suojatie valo-ohjattu suojatie

(1. Valo-ohjaus on ensisijainen ratkaisu myds silloin kun on useampi kuin yksi saman suunnan kaista yht&jaksoisest
ylitettévana.

(2. Nopeusrajeituksen alentaminen 50 km/h:iin ja sucjatien toteuttaminen keskisaarekkeellisena, jos liikenneymparistd tukee
ratkaisua. Jos nopeusrajoitus lasketaan pistemaisesti 50 km/h:ssa, on nopeusrajoitusmerkin yhteyteen laitettava aina
ennakkovaroitusmerkki.

(3. Liikennevalo- ja eritasoratkaisut ovat usein vaihtoehtoisia jarjestelyitd paikallisten olosuhteiden sekd vayldn lilkenteellisten
ominaisuuksien mukaan.

Kuva 6. Suojatietyypin valinta, kun suojatientarve ylittyy taajamaympa-
ristossa (Liikennevirasto 2014).

4.3 Suojatien periaateratkaisut

Jotta suojatiestd saadaan jalankulkijalle mahdollisimman turvallinen, tulee
suojatien ylitysmatkan olla mahdollisimman pieni ja valaistuksen riittava.
Tilanteessa, jossa valo-ohjaamattoman suojatien ylitysmatkaksi muodos-
tuisi yli seitseman metria, tulee suojatielle rakentaa keskisaareke. Jotta
suojatiesta saadaan mahdollisimman turvallinen myos aistirajoitteisille, tu-
lee suojatien olla kohtisuorassa mahdolliseen reunakiveen nahden. Taaja-
matyyppiselle alueella saavuttaessa tulee taajaman ensimmadisen suoja-
tien olla helposti havaittavissa, jotta se viestittaa lahestyvalle autoilijalle
toimintaympariston muuttumisesta. Jos pelkdstaan hyvin havaittava suo-
jatie ei laske lahestymisnopeuksia nopeusrajoituksen edellyttamalle ta-
solle, voidaan vaikutusta tehostaa esimerkiksi nopeusnayt6lla tai raken-
teellisilla hidasteilla. Jos liikenneymparisto ei tue alentunutta nopeusrajoi-
tusta, ei uutta suojatietd voida rakentaa valo-ohjaamattomana. (Liikenne-
virasto 2014, 95.)
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Kuva 7. Keskisaarekkeen aiheuttama sivusiirtyma.

Suojateita ei tulisi sijoittaa alueille, joissa nopeusrajoitus on yli 60 km/h.
Ensisijainen tavoite 60 km/h nopeusrajoitusalueella on nopeusrajoituksen
laskeminen 50 km/h suojatien kohdalla, jos liikenneymparisté tukee no-
peusrajoituksen laskemista ja suojatie voidaan toteuttaa keskisaarekkeel-
lisena. 60 km/h nopeusrajoitusalueella suojatie tulee toteuttaa valo-ohjat-
tuna. (Liikennevirasto 2014, 95.)

4.4 Suojateiden parantaminen

Kun ollaan ryhtymassa suojatien parantamiseen, tulee ensin arvioida, onko
suojatie edelleen tarpeellinen. Lisdksi arvioidaan parantamisen tarve ja
tarvittavat toimenpiteet. Suojatietd parannettaessa voidaan soveltaa sa-
moja periaateratkaisuja kuin uutta suojatietd suunniteltaessa. (Liikennevi-
rasto 2014, 97.)

Yksi suojatien turvallisuutta parantavista kevyemmista toimenpiteista on
nopeusrajoituksen laskeminen. On kuitenkin huomioitava, etta jos liiken-
neymparistd ei tue alennettua nopeusrajoitusta, voi toimenpiteen vaiku-
tus jaada toivottua pienemmaksi. Jos nopeusrajoitus on jo valmiiksi alhai-
nen, voidaan nopeusrajoitusta korostaa esimerkiksi nopeusnadyttotauluilla
tai herdteraidoilla. Kevyista suojatien parantamistoimenpiteista voidaan
vield mainita suojatiendkemien parantaminen seka suojatien ylitysmatkan
lyhentdaminen. Raskaampana suojatieturvallisuuden tydkaluna kaytetaan
yleensa esimerkiksi keskisaarekkeen tai valo-ohjauksen lisdamista suoja-
tielle. (Liikennevirasto 2014, 97.)
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5 SUOJATIEKAYTTAYTYMISEN TUTKIMINEN

Aluksi tyon tarkoituksena oli tutkia pelkastaan keskisaarekkeen ja jalankul-
kijan havaitsemisetaisyyden vaikutusta vaistamisvelvollisuuden noudatta-
miseen. Tyon edetessa paatettiin samalla tehda vertailuja keskisaarekkeen
aiheuttaman sivusiirtyman vaikutuksesta vaistamisvelvollisuuden noudat-
tamiseen.

Osa tyota oli myos luoda pohjaa tulevaisuudessa tehtaville tutkimuksille.
Tassa tutkimuksessa tehtyja johtopaatoksia ja havaintoja voidaan hyodyn-
taa tulevaisuudessa tehtdvien tutkimusten ideoinnissa. Jos kenttatutki-
muksissa havaitaan, etta suojatien ylityssuunnalla tai ajoneuvon ldahesty-
missuunnalla ei ole vaikutusta vaistamisvelvollisuuden noudattamiseen,
voidaan ne jattaa tulevaisuudessa erottelematta ja keskittya tutkimaan
muita suojatiekayttaytymiseen vaikuttavia asioita.

5.1 Hypoteesi

Tyota ideoitaessa keskeisin olettamus oli, ettd ajoneuvon lahestymisno-
peudella on suuri vaikutus siihen, miten ajoneuvon kuljettaja antaa tieta
jalankulkijalle. Mita suuremmalla nopeudella ajoneuvo suojatieta lahestyy,
sitd vdhemman kuljettajalle jaa reaktioaikaa. Nain ollen tutkimuksen kes-
keinen tavoite oli kartoittaa erilaisten ajonopeutta hillitsevien ratkaisujen
tehokkuutta ja ndiden ratkaisujen vaikutusta suojatien ylittamisen help-
pouteen ja turvallisuuteen. Toinen keskeinen olettamus oli, ettd mita kau-
empaa suojatieta lahestyvan autoilijan on mahdollista havaita jalankulkija,
sitd todennakdisemmin autoilija antaa jalankulkijalle esteettoman kulun
suojatien yli.

5.1.1 Keskisaarekkeen vaikutus

Keskisaareke helpottaa suojatien ylittamista jalankulkijan ndakokulmasta.
Suojatie on turvallisempaa ylittda, kun tieta ei tarvitse ylittda yhtajaksoi-
sesti - ndin jalankulkijan ei tarvitse vilkuilla samaan aikaan seka oikealle,
ettd vasemmalle havaitakseen ldhestyvat ajoneuvot. Keskisaareke lyhen-
tda myos suojatien ylitysmatkaa. Keskisaareke luo ajoneuvon kuljettajalle
illuusion kapeammasta ajoradasta. Tutkimuksissa on huomattu, etta
vaikka tie ei todellisuudessa kapenisi, mutta ajorata saadaan tuntumaan
kapeammalta esimerkiksi sijoittamalla puita lahelle ajorataa, voi talla olla
positiivinen vaikutus ajonopeuksien hillitsemiseen. (Tiehallinto 2008, 2.)

Ajoneuvon kuljettajan nakékulmasta keskisaarekkeella varustettu suojatie
on helpommin havaittavissa kuin saarekkeeton suojatie. Kun ajoneuvon
kuljettajan huomio kiinnittyy suojatien keskisaarekkeeseen, on kuljettajan
tdman seurauksena helpompi havaita myds suojatieta lahestyvat jalankul-
kijat. Kun ajoneuvon kuljettaja havaitsee jalankulkijan jo kauempaa, jaa


https://julkaisut.liikennevirasto.fi/pdf2/3201115-v_visuaaliset_keinot_vaik_nop_litu.pdf
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kuljettajalle enemman reaktioaikaa ja ndin ollen myos suojatielle aikovan
jalankulkijan vaistaminen helpottuu.

5.1.2 Havaitsemisetdisyyden vaikutus

Olettamuksena jalankulkijan havaitsemisetdisyyden osalta oli, ettd mita ai-
kaisemmin autoilija havaitsee suojatielle astumassa olevan jalankulkijan,
sitd todenndkdisemmin autoilija antaa esteettéman kulun jalankulkijalle.
Jos jalankulkija havaitaan vasta joitain kymmenia metreja ennen suojatieta
voi kynnys pysahtya tai hidastaa riittavasti kasvaa lilan suureksi, etenkin
talvella liukkaan saan aikaan. Jalankulkijan havaitsemisetadisyydella tarkoi-
tetaan tassa tyossa sita etdisyyttad, josta ajoneuvonkuljettajan on mahdol-
lista havaita suojatielle aikova jalankulkija. Tasmallisen havaitsemisetaisyy-
den arvioiminen on kdytannossa katsoen mahdotonta.

Autoilijan on yleensa vaikeampi havaita vasemmalta puolelta tielle aikova
jalankulkija, kun oikealta puolelta. Tama selittyy ainakin osittain silla, etta
auton A-pilari luo suuremman nakdesteen vasemmalle katsottaessa. A-pi-
lari on vasemmalla puolella lahempana ajoneuvon kuljettajaa, kun oikealla
puolella. Toki tassa tutkimuksessa tarkastelluilla suojateille nakemat olivat
niin hyvat, etta talla tuskin oli suurta vaikutusta jalankulkijoiden havaitse-
miseen.

Nakemaesteet ovat yksi vaikuttava tekija siihen, miten kaukaa suojatielle
pyrkiva jalankulkija havaitaan. Talvella ajoneuvon kuljettajan voi olla vai-
keampi havaita tielle aikovaa jalankulkijaa, koska tien reunoille kerdanty-
nyt aurauslumi luo ndkemadesteita. Vastaavasti kesalla tienvarsikasvusto
voi aiheuttaa samanlaisia ndkemaesteita suojatiealueella. Mittaukset teh-
tiin kuitenkin kevaalla, eli kasveista ei vielad ollut todellista haittaa ja au-
rauslumetkin olivat kerenneet jo sulaa tien pientareilta.

5.1.3 Sivusiirtyman vaikutus

Suojatien keskisaareketta voidaan kayttda ajonopeuksia hillitsevana ra-
kenteellisena hidasteena paikoissa, joissa nopeusrajoitusta ei ole tarpeen
laskea alle 50 km/h tai esimerkiksi raskaan liikenteen takia ei voida kayttaa
hidastetoyssyja. Jos keskisaareke aiheuttaa ajoradalla sivusiirtymaa, hillit-
see se sitd kautta myos ajonopeuksia. Olettamuksena on, etta mita jyrkem-
man sivusiirtyman keskisaareke ajoradalla aiheuttaa, sitd enemman ajo-
neuvon tulee hidastaa nopeutta. Tasta voidaan tehda jatko-olettamus,
ettd mita pienempi ajoneuvon ldhestymisnopeus on, sitd matalampi on
kynnys pysayttaa ajoneuvo, tai hidastaa niin, etta jalankulkija kerkeaa tur-
vallisesti ylittdmaan ajoradan. Sivusiirtyma saa kuljettajan myds kiinnitta-
maan enemman huomiota lilkkenneymparistdon, silla siind tapahtuu muu-
toksia, jotka edellyttavat kuljettajalta toimenpiteita.
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5.2 Tutkimuskohteiden valintakriteerit

Tutkimuskohteet valittiin  Uudenmaan ELY-keskuksen hallinnoimalta
maantieverkolta. Uudenmaan ELY-keskus hallinnoi maanteita Uudenmaan
seka Kanta- ja Pdijat-Hdmeen maakuntien alueella. Jokaisen tutkimuskoh-
teen kohdalla oli 50 km/h nopeusrajoitus. Kohteet valittiin Tuusulan ja Nur-
mijdrven kuntien alueelta, koska alueiden katsottiin soveltuvan tutkimus-
kohteiksi alueilla tapahtuvan lisadntyvan maankayton johdosta. Lisaksi tut-
kimuskohteet sijaitsivat kohtuullisen matkan paassa tyon tekijasta. Mo-
lempien kuntien alueelta |6ytyi hyvia taajama-alueita, joissa maantien mo-
lemmin puolin on asutusta ja ndin ollen myos suojateita.

Saman tien varrelta pyrittiin valitsemaan aina vahintaan kaksi suojatieta,
jotta liikenneymparistd olisi tutkittavien suojateiden kohdalla mahdolli-
simman samankaltainen. Saman tien varrelta etsittiin aina vahintaan yksi
saarekkeellinen ja yksi saarekkeeton suojatie. Kohteita valittaessa kiinni-
tettiin huomiota suojatien lahella sijaitseviin liittymiin, jotta tutkimustu-
loksista voitaisiin tehda johtopaatdksia liittyman vaikutuksesta ajoneuvo-
jen suojatiekayttaytymiseen.

5.3 Tutkimuskohteet

l Ridrajarvaniia } )

; -
L —_ Lepsdndnie ’

[ Lahnu<sanltia ]

fove |
Kuva 8. Tutkimuskohteet.

Ridasjarventielta ja Lahnuksentieltd tutkimukseen valitussa kohteessa oli
kaksi suojatietd, niin sanottu suojatiepari, joista toisella suojatielld oli kes-
kisaareke ja toisessa ei. Yksi valintakriteereista oli se, ettd suojateiden tuli
olla mahdollisimman lahelld toisiaan, jotta liikkenneympéristo ja liikenne-
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virta olisivat suojatieparin molemmilla suojateillda mahdollisimman saman-
laiset. Toisena kriteerina oli, ettd suojateiden ldheisyydessa tulisi olla mie-
lelldan vahintaan yksi katuliittyma, esimerkiksi kokooja- tai tonttikatu.

Tyon tarkemmassa ideointivaiheessa paadyttiin valitsemaan tutkimuskoh-
teiksi myds linjaosuussuojateitd, jotta pystyttdisiin tekemaan vertailua
siitd, antavatko ajoneuvojen kuljettajat helpommin tieta suojateill3, jotka
on sijoitettu liittyman laheisyyteen. Linjaosuuksilla ajonopeudet ovat
yleensa suurempia, joka saattaa vaikuttaa siihen, miten jalankulkijoille an-
netaan tieta. Tutkimuskohteita valittaessa kiinnitettiin myds huomiota
suojatien yhteydessa sijaitsevan liittyman kayttotarkoitukseen. Aiheesta
aikaisemmin tehdyissa tutkimuksissa on havaittu, etta ajoneuvot antavat
tieta jalankulkijoille helpommin, jos suojatie sijaitsee ison liittyman lahei-
syydessa.

Yksi Lepsamantien ja yksi Ridasjarventien tutkimuskohteiksi valituista suo-
jateista toimi taajaman sisaantulosuojatiend. Taajaman sisdaantulosuoja-
tiella tarkoitetaan suojatietd, joka on ensimmainen suojatie taajamaan
saavuttaessa. Taajaman sisddantulosuojatien tulisi olla tieosan parhaiten
varusteltu suojatie, joka "herattdaa" ajoneuvojen kuljettajan ja viestittaa
talle, ettd nyt saavutaan alueelle, jossa on kevytta liikennetta. Lepsa-
manatien sisddntulosuojatie oli varusteltu asianmukaisesti keskisaarek-
keella, pienelld sivusiirtymallad seka herateraidoilla. Ridasjarvelld puoles-
taan ensimmadinen suojatie taajamaan pohjoisesta saavuttaessa oli hei-
kosti varusteltu ja kaytdnnossa vasta toinen suojatie toimi sisdantulosuo-
jatiena.

Nurmijarvelld tutkimuskohteina oli yhteensa kuusi suojatieta, joista nelja
oli Lepsamantielld ja kaksi Lahnuksentielld. Tuusulassa tutkimuskohteena
oli ainoastaan Ridasjarventie. Tutkimuskohteita on kuvailtu tarkemmin ra-
portin liitteena olevissa kohdekorteissa.

5.4 Tutkimusmenetelma

Jokaisella tutkimuskohteeksi valitulla suojatielld tehtiin noin 50 kappaletta
simuloituja suojatienylityksid. Kun havaittiin suojatietd ldahestyva ajo-
neuvo, kaveltiin suojatieta kohti niin, etta ajoneuvon kuljettajalle kavi sel-
vaksi, etta aikeena oli ylittaa suojatie. Ndin pakotettiin ajoneuvon kuljet-
taja tekemaan valinta, ettd antaako suojatielle astumassa olevalle jalankul-
kijalle esteettéman kulun vai ei. Jos suojatien lahestyminen ei onnistunut
ja ajoneuvo kerkesi ohittamaan suojatien, niin ettei sen tarvinnut hidastaa
vaistaakseen jalankulkijaa, jatettiin tapahtuma kirjaamatta. Lahtékohtana
suojateiden ylityksia tehtdessa oli, etta tapahtuma kirjattiin, jos jalankulki-
jalle tuli turvaton olo suojatieta ylitettdessa ja koettiin, etta ajoneuvon olisi
kulunut hidastaa tai pysahtya.
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Ylitykset suorittivat Hdmeen ammattikorkeakoulun ensimmaisen vuoden
liikennealan opiskelijat. Jokaisella opiskelijalla oli tutkimushetkelld voi-
massa oleva Tieturva 1 —kortti ja opiskelijat perehdytettiin ennen ylitysten
suorittamista. Ylitykset tehtiin niin, ettd suojatielle ei astuttu, ellei oltu var-
moja siitd, ettd autoilija antaa tieta. Ylityksia tehdessa ylittajilla oli tavalli-
set ulkoiluvaatteet ja tavoitteena oli ndyttad mahdollisimman tavanomai-
selta jalankulkijalta, jottei ajoneuvon kuljettaja tajuaisi, etta hanen toimin-
taansa tarkkailtiin.

Tapahtumat eroteltiin ajoneuvon lahestymissuunnan ja suojatien ylitys-
sunnan mukaan. Lahestymissuuntakohtaisella erottelulla pyrittiin helpot-
tamaan vaistamiskayttaytymiseen vaikuttavien tekijéiden keskenaan ver-
tailua ja vaikutusten yksildimista. Ylityssuuntakohtaisella kategorioimisella
helpotettiin suojatien ylityssuunnan vaikutuksen tutkimista. Tapahtumat
kirjattiin laskentalomakkeisiin. Tapahtuman mukaan lomakkeisiin kirjattiin
joko V (vaisti), H (hidasti, muttei paastanyt yli) tai E (ei hidastanut, eika
padstanyt).

5-tien Ylityssuunta Pohjoinen-Eteld 5-tien Ylityssuunta Eteld-Pohjoinen
| Autoilijan Autoilijan Autollijan Autoilijan
| lahestymissuunta ita lahestymissuunta Lansi | lahestymissuunta Lansi lihastymissuunta Ité
I

Kuva 9. Kuva laskentalomakkeesta.

Maastotutkimuksia tehtdessa todettiin, etta oli vaikeaa arvioida, hidastiko
ajoneuvo sen takia, ettd havaitsi jalankulkijan vai esimerkiksi tien huonon
kunnon takia. Nain ollen tyon tuloksia raportoitaessa ei enda kiinnitetty
huomiota hidastaneisiin ajoneuvoihin, vain tapahtumat jaoteltiin vaista-
neisiin ja ei-vaistaneisiin ajoneuvoihin.

Osassa kohteita tutkattiin my6s ajoneuvojen lahestymisnopeuksia, koska
ajoneuvon talla uskottiin olevan vaikutusta siihen, miten paljon ajoneuvon
kuljettajalle jaa reaktioaikaa jalankulkijan havaitsemisen jalkeen ja nain ol-
len aikaa pysdyttaa ajoneuvo tai hidastaa nopeutta riittavasti. Tutkaami-
nen oli tarkoitus tehdd ajoneuvon kuljettajalta piilossa, jotta ajoneuvon
kuljettaja ei huomaisi, ettd hanen toimintaansa tarkkaillaan. Tama ei kui-
tenkaan kaikissa kohteissa ollut mahdollista, koska kohteet sijaitsivat ava-
rilla osuuksilla.
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Aluksi tarkoitus oli tarkastella kaikkia ajoneuvoja, mutta tutkimusmenetel-
maan muutettiin hieman taltd osin. Tarkasteltavien ajoneuvojen osalta
paadyttiin siihen, etta tarkastellaan vain henkil6- ja pakettiautoja ja raskas
liilkenne jatettiin huomioimatta. Lisaksi paadyttiin siihen, etta tarkastellaan
vain vapaita ajoneuvoja. Vapaalla ajoneuvolla tarkoitetaan ajoneuvoa, joka
ei ole osa ajoneuvojonoa tai ajaa jonon ensimmaisena. Ajoneuvojonoissa
ajavista ajoneuvoista kirjattiin vain jonon ensimmaisena ajaneen ajoneu-
von reaktio jalankulkijaan.

Raskaat ajoneuvot padatettiin jattaa kirjaamatta, koska katsottiin, etta ras-
kaan ajoneuvon pysayttaminen on sen verran haastavampaa, etta raskai-
den ajoneuvon kirjaaminen saattaisi vaaristaa tutkimustuloksia ja muodos-
taa jopa liikenneturvallisuusriskin. Lisdaksi tutkimuskohteissa raskaan lii-
kenteen osuudet vaihtelevat ja tamakin vaikuttaisi osaltaan tutkimustulos-
ten vertailukelpoisuuteen. Jonossa kulkevien ajoneuvojen kirjaamisesta
luovuttiin, koska katsottiin, etta jos jonon ensimmaisena ajoneuvo ei vaista
jalankulkijaa, kasvaa myo6s perdssa ajavien ajoneuvojen kynnys vaistaa. Au-
toilijat seuraavat helposti edelld ajavan ajoneuvon esimerkkia. Lisaksi jo-
nossa kulkevien ajoneuvojen kirjaaminen vaikuttaisi kriittisesti tapahtu-
mien kategorioimisosuuksiin - ei olisi hedelmallista vertailla ajoneuvon Ia-
hestymissuuntakohtaisia eroja, jos yhdestda suunnasta lahestyvdn jonon
kohdalla kirjattaisiin esimerkiksi 5 "ei vaistanyt" -tapahtumaa. Tama joh-
taisi herkasti tilanteeseen, jossa ldhestymissuuntakohtainen jakauma voisi
olla vaikka 20 % ja 80 % ja suojatien ylityssuuntakohtainen jakauma vaaris-
tyisi my0s. Nain ollen paadyttiin siihen, etta jonon ensimmainen ajoneuvo
voidaan huomioida, mutta perassa ajavien osalta ei tapahtumia kirjata.

Maastotutkimuksissa saatuja tuloksia vertailtiin suojatieparien kesken ja
my0s muilla teilla sijainneiden tutkimuskohdesuojateiden kesken. Yksi osa
tutkimusta oli arvioida, miten suojatien ldheisyydessa sijaitseva liittyma
vaikuttaa vaistamisvelvollisuuden noudattamiseen. Tutkimuksia suunnitel-
taessa pyrittiin tutkimuskohteiksi valitsemaan sellaisia suojateitd, joista
osassa oli liittyma ennen suojatieta ja osassa suojatien jalkeen.

5.5 Tutkimuksen haasteet

Kohteet valittiin maantieverkolta. Tutkimuskohteita tilaajan kanssa lapi
kdytdaessa huomattiin, ettd alun perin tutkimuskohteeksi valitusta Tuusu-
lan Jokelassa sijaitsevasta Pertuntiesta oli tehty kadunpitopaatds vuoden
2017 marraskuussa. Ndin ollen kohde jatettiin pois tutkittavien kohteiden
joukosta.

Ensimmadiset maastotutkimukset oli tarkoitus tehda keskiviikkona
14.03.2018. Tyon tilaajan kanssa maastotutkimuksista keskusteltaessa tul-
tiin kuitenkin siihen lopputulokseen, etta ensimmaisten maastotutkimus-
ten ajankohtaa tuli siirtaa. Alkuviikon aikana lampétila oli liikkunut nollan
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molemmin puolin ja keskiviikoksi oli ennustettu pakkasta. Ndin ollen to-
dettiin, etta liikkenneturvallisuuden kannalta ei ole jarkevda menna teke-
maan suojatiemittauksia, jos tie on ollut edellisena paivana marka ja lam-
potila menee yon aikana pakkaselle. Arvioitiin myds, etta juuri jaatynyt
tienpinta luultavasti vadristdisi mittauksista saatuja tuloksia.

Tyo6ta ja tutkimusmenetelmia tarkemmin ideoitaessa herasi huoli siita, etta
jos tapahtumat jaotellaan neljdan eri kategoriaan, saadaanko kaikkia ta-
pahtumia riittdva maara, jotta tutkimuksesta saatuja tuloksia voidaan ver-
tailla keskenaan. Liikenteen kulkusuuntajakauma vaihtelee vuorokau-
denajasta riippuen. Koska kohteet sijaitsevat padsaantoisesti taajamissa oli
suuri osa liikenteesta tyomatkaliikennetta, joka suuntautuu paasaantoi-
sesti jompaankumpaan suuntaan, vuorokauden ajasta riippuen.

Tutkimuskohteiden valitsemissa oli myds omat haasteensa. Koska koh-
teiksi haluttiin I0ytaa saman tien varrelta seka saarekkeellinen etta saarek-
keeton suojatie, oli kohteiden I6ytaminen haastavaa. Suojateita parannet-
taessa on usein suuri osa saman alueen suojateista muutettu saarekkeelli-
siksi.

6 TUTKIMUSTULOKSET

Tassa kappaleessa on kerrottu tiiviisti tutkimuksen tuloksia kaikista koh-
teista. Yksityiskohtaisemmat tulokset l0ytyvat kohteittain raportin liit-
teena olevista kohdekorteista. Kohdekorteista 16ytyy myos sanallinen ku-
vaus ja valokuvia kohteista ja niiden ymparistosta.

6.1 Ridasjarventie

Ensimmaiset mittaukset tehtiin 10.4.2018 Ridasjarventielld, Tuusulan Jo-
kelassa. Edellisend yona oli satanut runsaasti lunta, mutta tienpinta ei kui-
tenkaan ollut aamulla enda liukas ja sda oli maastotutkimuksia tehtdessa
jo aurinkoinen. Mittaukset aloitettiin noin seitsemaltd aamulla ja ne lop-
puivat hieman kahdeksan jalkeen. Suojatiemerkit olivat lumen peitossa
pohjoisesta katsottaessa, mutta nakyivat etelasta lahestyville ajoneuvoille.
Mittauksissa havaittiin, ettd Ridasjarventiella saarekkeellinen suojatie
toimi huomattavasti paremmin kuin saarekkeeton.

Taulukko 1. Ylitysten onnistuminen Ridasjarventien suojatieparilla.
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Saarekkeettoman suojatien kohdalla autoilijat hidastivat, koska tiessa oli
paha painauma suojatien kohdalla. Tasta huolimatta autoilijat eivat silti-
kdadn antaneet tieta suojatieta lahestyville jalankulkijoille. Saarekkeetto-
malla suojatiella kaikista ajoneuvoista vain 6 prosenttia antoi tieta jalan-
kulkijalle. Saarekkeellisella suojatielld vastaava luku oli 66 %. Ylitettdaessa
saarekkeellista suojatieta ita-lansi -suunnassa oli vdistaneiden osuus 85 %.
Tama voisi selittya silla, ettd etelasta saapuvilla ajoneuvoilla on oletetta-
vasti alhaisempi lahestymisnopeus, koska he saapuvat taajamasta ja poh-
joisesta saapuvien ajoneuvon on mahdollista havaita suojatien itdpuolelta
suojatielle aikova jalankulkija jo usean sadan metrin paasta. Lisaksi suoja-
tielle ollaan astumassa keskisaarekkeelta, eli ajoneuvon kuljettaja voi olla
varma siita, etta jalankulkijan aikomuksena on ylittaa tie.

6.2 Lahnuksentie

Toiset mittaukset tehtiin 11.4.2018 Lahnuksentielld, Nurmijarvella. Mit-
taukset tehtiin aamuhuipputunnin aikoihin ja sda oli mittauksia tehtdessa
aurinkoinen, mutta kylma. Lahnuksentielld tarkasteltiin saarekkeetonta
linjaosuussuojatietda sekd saarekkeellista taajaman sisdantulosuojatieta.
Lilkenne suuntautui pddosin pohjoisesta eteldan, eli kaikkiin kategorioihin
ei saatu kattavasti tuloksia. Saarekkeettomalla suojatielld eteldsta lahesty-
vistd ajoneuvoista vain 10 % antoi tieta jalankulkijalle. Pohjoisesta lahesty-
vistd ajoneuvoista vastaava luku oli 35 %.

Taulukko 2. Ylitysten onnistuminen Lahnuksentien suojatieparilla.
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Ylityssuuntakohtaisia eroja vertailtaessa havaittiin, ettd pohjoisesta lahes-
tyvat ajoneuvot antoivat huomattavasti paremmin tieta, kun suojatieta ol-
tiin ylittamassa lansi-itd —suunnassa. Tama johtui oletettavasti ainakin osit-
tain siita, etta pohjoisesta lahestyttdessa suojatien itdapuolella olevaa jalan-
kulkija oli vaikeampi havaita, koska suojatie sijaitsi mutkan jalkeen. Toinen
tahan vaikuttava tekija oli varmasti se, ettd autoilija kokee jalankulkijan
paljon valittomattomampana uhkana, kun jalankulkija on aikomassa suo-
jatielle samalta puolelta ajorataa — toisin sanottuna, kun jalankulkija on as-
tumassa suojatielle samalta puolelta ajorataa, vaatii tilanne ajoneuvon kul-
jettajalta varmasti toimenpiteita. Jos jalankulkija on pyrkimassa suojatielle
toiselta puolelta ajorataa, voi ajoneuvon kuljettaja ajatella, ettd han ker-
keda ohittaa suojatien ennen kuin jalankulkija on kerennyt yli suojatien
puolivalin.

6.3 Lepsamantie

Kolmannet mittaukset tehtiin 19.4.2018 Lepsamantielld, Nurmijarvella.
Mittaukset suoritettiin aamupaivalla noin kello yhdeltdtoista. Lepsaman-
tiella liikenteen kulkusuuntajakauma oli huomattavasti tasaisempi kuin
muissa tutkimuskohteissa, joka helpotti johtopaatosten tekemista seka Ia-
hestymis- ja ylityssuuntakohtaista tarkastelua.

Ajonopeudet alueella tuntuivat kovilta, vaikka varsinaista tutkaamista ei
kohteessa tehtykdan. Lepsamantiella huomattiin, ettd autoilijat antoivat
parhaiten tietd, jos suojatietd oltiin ylittdmassa keskisaarekkeelta tai jos
jalankulkija odotti sellaisessa paikassa, ettd autoilija pystyi varmistumaan
siitd, etta jalankulkijan aikomus oli ylittda suojatie. Esimerkiksi lantisem-
man suojatieparin saarekkeettomalla suojatiella sai paremmin tiet3, jos oli
ylittamassad suojatieta eteldsta pohjoiseen. Eteldstd pohjoiseen ylittdminen
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oli helpompaa ajoneuvon ldahestymissuunnasta riippumatta. Tama selittyy
silld, ettd suojatien eteldpuolella ei ollut ollenkaan odotustilaa, eli jalankul-
kija odotti ajoradan reunalla.

Lepsamantien saarekkeellisten suojateiden toimivuutta vertailtaessa ha-
vaittiin, ettd molemmilla suojateilla ylittaminen oli helpompaa, kun suoja-
tielle oltiin astumassa keskisaarekkeelta. Saarekkeelliset suojatiet toimivat
padsaantoisesti yhta hyvin, mutta suojateitda pohjoisesta eteldan ylitetta-
essa lannesta lahestyvat ajoneuvot antoivat paremmin tieta lantisemmalla
suojatielld. Lantisemmalla saarekkeellisella suojatielld 92 prosenttia lan-
nesta lahestyvista ajoneuvoista antoivat tieta jalankulkijalle, kun taas itai-
semmalla saarekkeellisella suojatielld vastaava prosentti oli 57. Tata eroa
voisi selittaa se, etta itaisempi suojatie oli taajama-alueen viimeinen suo-
jatie ajettaessa lannesta itdan ja suojatien jalkeen alkoi pitka suora ja na-
kemaalue laajeni huomattavasti. Oletettavasti myos ajonopeudet alkoivat
nousta itdisempaa suojatieta lahestyttaessa.

Kuva 10. Ndkema Lepsamantien itdisemman suojatienparin saarekkeelli-
selle suojatielle lannesta katsottuna.

Taulukko 3. Vaistamistapahtumat Lepsamantien lantisella suojatieparilla
ylitys- ja [dhestymissuunnittain eroteltuna.
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Taulukko 4. Vaistamistapahtumat Lepsamantien itdisemmalla suojatie-

parilla ylitys- ja lahestymissuunnittain eroteltuna.
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6.4 Tulosten vertailu

Tyon tuloksia tarkasteltaessa todettiin, etta suojatien sijainti liittyman |a-
heisyydessa ei kaikissa kohteissa merkittavasti parantanut ylitsepaasemis-
kertoimia. Tietysti otanta oli verrattain pieni ja liittymat eri tasoisia. Alla
olevassa kuvaajassa on esitetty, miten ennen tai jalkeen liittyman sijaitse-
villa suojateilld annettiin tietd jalankulkijalle. Laskennoissa ei huomioitu Ri-
dasjarventien saarekkeettomalla suojatielld tehtyja ylityksia. Ridasjarven-
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tien saarekkeettomalla suojatielld oli pohjoisesta lahestyttdessa tonttiliit-
tymat ennen suojatieta itdpuolella ja suojatien jalkeen lansipuolella. Suo-
jatie toimi kuitenkin muista ominaisuuksistaan johtuen niin huonosti, etta
jos se olisi otettu mukaan naihin tuloksiin, olisi se vaaristanyt tuloksia.

Suoijatie liittyman yhteydessa - onnistuneet
ylitykset
70%
60%

50%
40%
30%
20%
10%

0%

Liittyma vasemmalla Liittyma oikealla Liittyma vasemmalla Liittyma oikealla

Suojatie ennen liittymaa Suojatie liittyman jalkeen

Kuva 11. Liittyman vaikutus ylittdmisen helppouteen.

Hypoteesi oli, ettd jos liittyma sijaitsee suojatien jalkeen, on ylittdminen
helpompaa. Mutta toisaalta tutkimuksessa tehtyjen muiden havaintojen
perusteella olisi hieman huolimatonta selittda ylitsepaasemiskertoimia
silld, ettd suojatie sijaitsee ennen liittymaa. Suojatien sijainnilla liittymaan
ndahden on varmasti vaikutusta siihen, miten autoilija havaitsee suojatieta
lahestyvan jalankulkijan, mutta mitenkaan yksiselitteisesti se tuskin vaikut-
taa ajoneuvojen vaistamiskayttaytymiseen.

Saarekkeellinen vs. saarekkeeton - onnistuneet

ylitykset
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0% L
Ridasjarventie Lepsamantie ita Lepsamantie lansi Lahnuksentie
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Kuva 12. Onnistuneet ylitykset saarekkeellisilla ja saarekkeettomilla suo-
jateilla kohteittain.
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Kuten ylla olevasta kuvaajasta kdy ilmi, oli suojatien ylittaminen kaikissa
kohteissa helpompaa saarekkeellisella suojatiella. Ridasjarventiella saarek-
keella saatiin aikaan toivottu vaikutus ajonopeuksiin. Pohjoisesta lahesty-
villa ajoneuvoilla nopeudet olivat vield saarekkeettoman suojatien koh-
dalla keskimaarin 64 km/h ja kovimmat mitatut nopeudet Idhes 80 km/h.
Saarekkeellisen suojatien kohdalla nopeudet olivat laskeneet jo miltei no-
peusrajoituksen edellyttamalle tasolle. Saarekkeellisen suojatien kohdalla
ajoneuvojen keskinopeus oli 55 km/h, mutta paasaantoisesti saareke hi-
dasti toivotusti ajonopeuksia ja helpotti suojatien ylittamista. Saarek-
keesta huolimatta muutama autoilija ohitti suojatien ajonopeutta hidasta-
matta.

Toisaalta Lepsamantiella saarekkeellisten ja saarekkeettomien suojateiden
toiminnassa ei ollut suurta eroa. Lepsamantien itdinen saarekkeellinen
suojatie oli taajaman sisaantulosuojatie idasta lahestyttdessa. Keskisaa-
reke ei aiheuttanut suojatiella kuin pienen sivusiirtyman ja ajoneuvot eivat
tuntuneet hidastavan nopeuksia, vaikka muuttunut nopeusrajoitus olisi
sita edellyttanyt. Kyseisen suojatien jalkeen lannesta tultaessa aukesi pitka
suora ja autoilijoiden nopeudet oletettavasti nousivat jo ennen suojatieta
ja siksi autoilijat eivat enaa hidastaneet vaistamaan jalankulkijoita.

Saarekkelta vs. tien laidasta - onnistuneet ylitykset
Saarekkeelliset suojatiet
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Kuva 13. Saarekkeellisilla suojateilld saarekkeelta tai tien laidasta ylitetta-
essa.

Tutkimustuloksia lapikaytdessa havaittiin, ettd kaikissa kohteissa autoilijat
antoivat paremmin tietd, kun suojatielle oltiin astumassa saarekkeelta. Ta-
man paateltiin johtuvan siitd, etta kun jalankulkija odottaa tai on lahesty-
massa saarekkeella kay autoilijaksi selvaksi, etta jalankulkija on ylittdmassa
tietd. Se, ettd autoilija voi olla varma siita, etta jalankulkijan tarkoituksena
on ylittda tie, todettiin todella tarkedksi ylitsepadsemisen kannalta.
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JOHTOPAATOKSET

Tutkimusten tuloksista saatiin paljon tietoa suojatien toimivuuteen vaikut-
tavista tekijoista. Mitdaan yksiselitteisesti muita paremmin vaistamiskayt-
taytymiseen vaikuttavaa tekijda ei kuitenkaan pystytty yksildimaan, vaan
todettiin, ettad vaistamiskadyttaytyminen on monen tekijan summa. Esimer-
kiksi Lahnuksentielld saarekkeettomalla ja saarekkeellisella suojatiella
pohjoisesta lahestyvat ajoneuvot antoivat yhta hyvin tieta jalankulkijoille,
jotka olivat ylittamassa suojatieta lannesta itdan. Tama tulos oli todella yl-
lattava, koska saarekkeeton suojatie oli linjaosuudella ja saarekkeellinen
suojatie selkeasti liittymaalueella. Lahestymisnopeudet olivat molempien
suojateiden kohdalla suunnilleen yhta suuria. Etelasta lahestyvat ajoneu-
vot kuitenkin antoivat jalankulkijoille tietda huomattavasti paremmin saa-
rekkeellisella suojatielld ylityssuunnasta riippumatta.

Ylityksia tehtdessa tuntui usein silta, etta vaikka autoilija havaitsi jalankul-
kijan jo kaukaa, ei han silti antanut tietd, jos jalankulkija ei intensiivisesti
kavellyt suojatielle. Valilld tuntui siltd, ettd autoilija hidasti nopeutta jaa-
den ikdan kuin odottamaan, lahteekd jalankulkija ylittamaan tieta. Mikali
jalankulkija ei astunut suojatielle, kiihdytti kuljettaja nopeutta ja ohitti suo-
jatien. Toisin sanoen, mikali jalankulkija ei astunut suojatielle, ei autoilijalla
ollut aikomusta pysahtya ja selkeasti osoittaa, etta jalankulkija voi ylittaa
tien. Havaintoa tukee myo0s se, etta tilanteessa, jossa varsinaista odotusti-
laa ei suojatielld ollut ja jalankulkijan tuli odottamaan turvallista ylitysta
pientareella, autoilijat antoivat hyvin tietd lahestymissuunnasta riippu-
matta.

Keskisaarekkeen positiivisen vaikutuksen vaistamiskayttaytymiseen ajatel-
tiin alun perin johtuvan siita, etta se helpottaa suojatien havaitsemista ja
siten ohjaa kuljettajaa hakemaan katseellaan tieta ylittavia jalankulkijoita.
Lisaksi saarekkeella luodaan usein ajolinjan muutos, joka hidastaa ajono-
peuksia. Pdasdantoisesti saarekkeellisilla suojateilla jalankulkija sai hyvin
tieta, etenkin, jos jalankulkija odotti keskisaarekkeella. Tdma johtunee
siitd, etta jalankulkija on helposti havaittavissa keskisaarekkeella ja autoi-
lija voi olla varma siitd, etta jalankulkija on aikeissa ylittaa tien. Naista jal-
kimmainen todettiin vaikuttavaksi tekijaksi myods saarekkeettomilla suoja-
teilla.

Vaikka keskisaarekkeen vaikutusmekanismi ei ollutkaan aivan alkuperaisen
olettamuksen mukainen, voidaan silti kuitenkin todeta, etta keskisaareke
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helpottaa suojatien ylittamista. Taman lisaksi saareke tietysti lyhentada suo-
jatien ylitysmatkaa, joka myos osaltaan tekee suojatien ylittamista hel-
pompaa ja turvallisempaa.

Suojatiendkemien osalta olettamus oli, ettd mita kauempaa autoilijan on
mahdollista havaita jalankulkija, sitd paremmilla kertoimilla autoilija antaa
esteettoman kulun jalankulkijalle. Tama olettamus osoittautui ainakin osit-
tain vaaraksi. Vaikka suojatielle aikomassa olevan jalankulkijan pystyi ha-
vaitsemaan jo kaukaa, ei tama kuitenkaan merkittavasti nostanut ylitse-
padstamiskertoimia. Nakeman osalta havaittiin, etta jos suojatien jalkeen
oli esimerkiksi pitka suora tai avautui muuten avara maisema, oli autoili-
joiden vaistamisprosentti yleensa huono. Tama selittyy silla, ettd ajono-
peudet olivat nousseet jo suojatietd lahestyttdessa ja autoilijan katse oli
todennakdisesti jo pidemmalla.

Esimerkiksi Lepsamantien lantisemman suojatieparin saarekkeettomalla
suojatielld sai ajoneuvon ldahestymissuunnasta riippumatta paremmin
tietd, kun suojatieta ylitettiin eteldsta pohjoiseen. Vaikka ndakema suoja-
tien eteldpuolelle oli lannesta ldhestyttaessa huono, sai eteldpuolella odot-
tanut jalankulkija silti paremmin tietd, vaikka suojatien pohjoispuolella
odottaneen jalankulkijan pystyi havaitsemaan jo huomattavasti kauem-
paa. Tdman katsottiin johtuvan kahdesta asiasta. Tien eteldpuolella ei ollut
odotustilaa, elijalankulkija odotti pientareella. Lahestyvalle autoilijalle kavi
varmasti selvaksi se, etta jalankulkija oli aikeissa ylittda tien. Koska myos
lannesta ldhestyvat ajoneuvot antoivat tien eteldpuolella odottaneelle ja-
lankulkijalle paremmin tietd, uskottiin etta se, ettd jalankulkija tuli autoili-
jalle ikaan kuin yllatyksena vaikutti autoilijan reaktioon. Autoilijalle ei jaa-
nyt aikaa jadda odottamaan jalankulkijan toimia, tai pohtia hidastaako
vaistamaan jalankulkijaa, koska tilanne edellytti valittdmia toimenpiteita.

Aikaisempiin tutkimuksiin perustuen hypoteesi liittyman vaikutuksesta oli,
ettd autoilijat antavat paremmin tietd, jos suojatie sijaitsee ison liittyman
laheisyydessa ja etta ennen liittymaa sijaitsevilla suojateilla tapahtuu huo-
mattavasti enemman onnettomuuksia, kuin liittyman jalkeen sijaitsevilla
suojateilld. Kun vertailtiin autoilijoiden vaistamiskayttaytymista ennen liit-
tymaa ja liittyman jalkeen sijaitsevilla suojateilld, huomattiin, ettd ennen
liittymaa sijaitsevilla suojateilld annettiin keskimaarin paremmin tieta.
61 % autoilijoista antoi tieta jalankulkijalle suojateilld, joiden jalkeen oli liit-
tyma samalla puolella tietd ajoneuvon lahestymissuunnasta katsottaessa.
Vastaava luku suojateilld, joiden jalkeen oli liittyma toisella puolella tieta
autoilijan lahestymissuunnasta, oli 39 %.

Kohteissa, joissa nopeusrajoitus laski vain vdahan ennen suojatietd, oli suo-
jatien ylittaminen verrattain vaikeaa. Ndin ollen olisi suositeltavaa, etta
suojateita ei mahdollisuuksien mukaan rakennettaisi heti taajamaan saa-
pumisen jalkeen. Ja kohteissa, joissa ei ole muuta mahdollisuutta olisi ajo-
nopeuksia suotavaa yrittaa laskea ennen suojatieta esimerkiksi ajokaistoja
kaventamalla tai muilla vastaavilla toimenpiteilla.
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8 YHTEENVETO JA TUTKIMUSMENETELMIEN KEHITTAMINEN

Vaikka yhta yksittaista vaistamiskayttaytymiseen vaikuttavaa suojatien tai
suojatiealueen ominaisuutta ei tutkimuksessa pystytty yksiléimaan, voi-
daan kuitenkin todeta, etta useimmissa paikoissa keskisaarekkeella saa-
daan aikaan toivottu vaikutus. Talviaikaan keskisaarekkeen merkitys koros-
tuu varmasti viela enemman. Talvella lumi voi peittdaa ajoratamaalaukset
ja suojatiemerkit kokonaan ja ainoa valine, jolla voidaan saattaa autoilijalle
tieto suojatiesta, on keskisaareke.

Koska samankaltaisia suojateita on todella vaikea l6ytaa ja vaistamiskayt-
taytymiseen vaikuttavia tekijéita on useita, voisi olla mielenkiintoista
tehda ennen/jalkeen -vertailua samalla suojatielld. Eli ensimmaiset mit-
taukset tulisi tehda ennen saarekkeen rakentamista ja seuraavat saarek-
keen rakentamisen jalkeen. Ennen/jalkeen -vertailua tehdessa tulisi vaki-
oida suojatien ylitystapa esimerkiksi niin, etta suojatietd kohden ei kavel-
taisi, kun huomataan lahestyva ajoneuvo, vaan odotettaisiin jo valmiiksi
suojatien laidalla.

Yksi potentiaalinen tutkimuskohde ennen/jalkeen -tutkimukseen voisi olla
tassakin tutkimuksessa tarkasteltu Ridasjarventien pohjoisempi suojatie.
Jos Ridasjarventien saarekkeetonta suojatieta ei ole tulevaisuudessa tar-
koitus parantaa, olisi taman tutkimuksen perusteella suositeltavaa harkita
kyseisen suojatien poistamista ja pelkan ylityspaikan jattamista.

Simuloitujen ylitysten ajoittaminen on vaikeaa ja jo pienikin muutos suoja-
tien [ahestymistavassa tai nopeudessa saattaa muuttaa autoilijan reagoin-
titapaa. Jos aihetta halutaan tutkia vastaavalla tavalla, kuin tdssa tutkimuk-
sessa, voisi olla viisasta keskittya esimerkiksi kahden suojatien keskendan
vertailuun. Simuloituja ylityksia tulisi tehda huomattavasti enemman, jotta
jokaiseen kategoriaan saataisiin riittavasti tuloksia ja etta sattuman vaiku-
tusta tuloksiin saataisiin karsittua. Ylityksia tulisi tehda ilta- ja aamuhuip-
putuntien aikaan, jotta liikenteen kulkusuuntajakauman aiheuttama vaa-
ristyma pysyisi mahdollisimman pienena.

Vastaavaa vertailua olisi varmasti mielenkiintoista tehda myos katuverkon
suojateilld. Kaupunkien keskusta-alueilla suojateitda on usein jopa tihedm-
min kuin maantieverkon taajama-aluilla ja saman kadun varrella sijaitsevat
suojatiet ovat usein varustelutasoltaan hyvin erilaisia. Taajamassa tiealu-
eet ovat usein kapeampia ja suojatiemerkit haviavat helposti esimerkiksi
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tienvarsipuuston lomaan. Eli pelkin ajoratamerkinnén ja suojatie-liikenne-
merkein varustettu suojatie voi dkkia jaada ajoneuvon kuljettajalta huo-
maamatta. Keskisaarekkeella saattaa olla katuverkon suojateillad jopa vield
suurempi rooli kuin maantieverkolla.

Ajoneuvon lahestymisnopeuden vaikutusta olisi myds viisasta tutkia vield
tulevaisuudessa. Tata tutkimusta tehtdessa ei ollut kaytettavissa sellaisia
resursseja, etta olisi voitu tarkastella saman kuljettajan ajonopeutta ja re-
aktiota jalankulkijaan. Toisaalta koeylityksia tehtdessa havaittiin, etta jot-
kut autoilijat hidastivat paastakseen jalankulkijan yli, vaikka |ahestyivat
suojatieta todella kovalla nopeudella.
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Kuva 1. Kaikki kohteet.



Kohde 1 — Ridasjarven kylatie, mt 1403, Tuusula

Kuva 2. llmakuva Ridasjarventie
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tutkimus-
Tuusulassa
Jokelan taajamassa paara-
dan pohjoispuolella sijait-

Ensimmaisena
kohteena oli

seva Ridasjarven-
tiesta. Ridasjarventien
suojateitda voidaan pitaa
osittain  linjaosuussuoja-
teind, jotka kuitenkin si-
jaitsevat  yksityistie- ja
tonttikatuliittymien lahei-
syydessd. Tutkittava osa
Ridasjarventiesta sijaitsee
asemakaava-alueella. Ju-
naradan pohjoispuolinen
osuus Ridasjarventiesta on
osoitettu LT-alueeksi voi-
massa olevassa asemakaa-

0sa

vassa. Liikenneviraston yllapitaman Tierekisterin mukaan Ridasjarventie on hallinolli-
sesti maantietd tutkimussuojateiden kohdalla. Lilkkennemaara tutkittavien suojateiden
kohdalla on Liikenneviraston yllapitdman tierekisterijarjestelman mukaan noin 1704 ajo-
neuvoa vuorokaudessa, josta raskaan liikenteen osuus on noin 6 %.

Tien itdpuolella on viheralueella ajoradasta eroteltu kevyen liikenteen vayla, joka kulkee
molempien tutkimussuojateiden kohdalla. Pohjoisesta ldhestyttdessa nopeusrajoitus



muuttuu taajamaan saavuttaessa 80 km/h:sta 50 km/h ennen ensimmaista saarekkee-
tonta tutkimuskohteena olevaa suojatieta. Oletuksena kuitenkin on, ettd ajonopeudet
ovat vield huomattavasti yli 50 km/h pohjoisemman tutkimussuojatien kohdalla. Vaikka
nopeusrajoitus muuttuu ennen suojatieta, ei liikenneymparisté muutu huomattavasti ja
oletettavaa on, ettd nopeudet eivat laske nopeusrajoituksen edellyttamalle tasolle.
Tassa kohteessa tutkataan nopeuksia ja kartoitetaan sitd, ettd kasvaako autoilijan kyn-
nys antaa jalankulkijalle esteeton kulku, jos lahestymisnopeus on suurempi. Tieosuu-
della, jossa Ridasjarventien tutkittavat suojatiet sijaitsevat ei ole pystygeometriassa
suurta vaihtelua ja ne sijaitsevat suoralla tieosalla, eli nakemat molemmille suojateille
molemmista suunnista saavuttaessa olivat vahintaankin hyvat.

Saarekkeeton suojatie

Kuva 3. Saarekkeeton suojatie etelan suunnasta kuvattuna.

Pohjoisemman suojatien ylitysmatka on noin 8 metria. Suojatien molemmilla puolilla on
kaksipuoliset suojatie -liikkennemerkit. Suojatiella ei ole keskisaareketta. Tien lansipuo-
lella on katuvalaistus, mutta suojatien kohdalla ei ole valaisinta. Suojatie jaa ikavasti kah-
den valaisimen keskivaiheille ja on ndin ollen pimeaan aikaan vaikeammin havaittavissa
ajoneuvon kuljettajan nakokulmasta. Eteldsta lahestyttdaessa suojatien jalkeen alkaa
pitkd suora, jonka molemmin puolin on peltomaisemaa, eli lahestymisnopeudet ovat
oletettavasti yli nopeusrajoituksen. Suojatien eteldapuolella on linjaosuus, eli nopeudet
ovat oletettavasti kovia myos eteldsta ldhestyvilla ajoneuvoilla. Nakema suojatielle mo-
lemmista suunnista [ahestyttdessa on todella hyva.

Tarveharkinnan osalta saarekkeeton suojatie ei tayty asetettuja kayttdjamaaravaati-
muksia. Suojatielld ei mittausten aikana ollut yhtaan kayttdjaa ja koska se johtaa vain
yhdelle kiinteistolle ja linja-autopysakille, ei suojatielld oletettavasti ole juurikaan kayt-
tajia.



Kuva 4. Saarekkeeton suojatie pohjoisesta kuvattuna.

Saarekkeellinen suojatie

Eteldisempaa suojatietd on pa-
rannettu lisadamalla suojatielle
keskisaareke vuosien 2011-
2017 valilla. Tama ilmenee
Google Maps -tarkastelusta.
Saareke on rakennettu niin, etta
se aiheuttaa lantiselld ajokais-
talla sivusiirtyman ja lisdksi ka-
ventaa kyseistda kaistaa. Tietd
reunustavat korkeat puut sekd
ajoradan ja kevyen liikenteen
vaylan valilla olevalla viherkais-
talla kasvavat puskat. Tieympa-
risto ei siis ole yhta avaraa kuin
pohjoisemmalla suojatiella.
Tama oletettavasti laskee ajono-
peuksia ja siten antaa kuljetta-

jalle enemman aikaa havainnointiin ja paatoksentekoon. Tama puolestaan alentanee
kynnysta antaa jalankulkijalle tietd. Suojatien itdisemman kaistan ylitysmatka on noin
nelja metrid. Lantisemman kaistan ylitysmatka on noin 3 metria. Tien lansipuolella on
katuvalaistus ja suojatien kohdalla on sopivasti valaisin, joka oletettavasti helpottaa ja-
lankulkijoiden havaitsemista pimedan aikaan. Suojatie on kaikilta osin suunnitteluperi-

aatteiden mukainen.



Kuva 5. Saarekkeellinen suojatie eteldsta (ylempi) ja pohjoisesta (alempi) kuvattuna.

TULOKSET

Kenttatutkimukset suoritettiin aamulla, jolloin liikenne suuntautui. Ridasjarventiella
saadut mittaustulokset olivat taysin hypoteesin mukaisia. Saarekkeettomalla suojatiella
suojatien ylittaminen oli todella turvatonta. Pohjoisesta ldhestyvilld ajoneuvoilla oli ko-
vat nopeudet vield suojatien kohdalla. Osa ajoneuvoista hidasti nopeutta, koska suoja-
tien kohdalla oli pettéanyt tierumpu, mutta eivat hidastamisesta huolimatta antaneet
tietd jalankulkijoille. Tasta voidaan todeta, etta saarekkeeton suojatie ei vield herattanyt
pohjoisesta ldhestyvan ajoneuvon huomiota, mutta saarekkeellisen suojatien kohdalla
nopeudet olivat jo huomattavasti alhaisempia ja suojatien ylittdminenkin oli jalankulki-
jan nakdkulmasta huomattavasti turvallisempaa. Saarekkeettoman suojatien kohdalla
myoOs eteldsta lahestyvilld ajoneuvoilla nopeudet olivat jo huomattavasti suurempia,
kuin saarekkeellisen suojatien kohdalla. Eteldstd |ahestyttdessa noin 300 metrid ennen
saarekkeellista suojatietd on korotettu suojatie, joka laskee ajoneuvojen nopeuksia.



Taulukko 1. Ylitykset Ridasjarventiella.
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Kuva 6. Saarekkeellinen suojatie ylitysten tekohetkella. Suojatiemerkit ovat lumen pei-
tossa pohjoisesta katsottaessa.



Kohde 2 — Lahnuksentie, mt 1324, Nurmijarvi

foulutustils

Kuva 7. Lahnuksentie Kartta: GoogIeMaps

KUVAUS

Toisena tutkimuskohteena oli Nurmijarvella Klaukkalassa sijaitseva Lahnuksentie. Lah-
nuksentielta valittiin tutkittavaksi kohteiksi yksi saarekkeellinen ja yksi saarekkeeton
suojatie. Saarekkeeton suojatie oli ainoa selkea linjaosuussuojatie, jota tassa tutkimuk-
sessa tarkasteltiin. Lahnuksentien suojatiet valittiin tutkittaviksi kohteiksi, koska halut-
tiin saada selkeita tuloksia siitd, miten vaistamiskdyttaytyminen eroaa linjaosuussuoja-
tielld ja liittyman laheisyydessa sijaitsevalla suojateilla. Saarekkeellinen suojatie sijaitsee
Harjulan asuinalueen valissa. Harjulan asuinalueella asuu noin 2000 asukasta. Alueella
on omakotitaloja sekd pienkerros- ja rivitaloasuntoja (https://www.harjula-
seura.com/6). Liikkennemé&ara Lahnuksentien tutkittavien suojateiden kohdalla on Lii-
kenneviraston yllapitaman tierekisterijarjestelman mukaan noin 2877 ajoneuvoa vuoro-
kaudessa, josta raskaan liikenteen osuus on noin 3 prosenttia.

Saarekkeeton suojatie

Saarekkeeton suojatie sijaitsee tierekisterijarjestelman mukaisessa tierekisteriosoit-
teessa 1324/1/5937. Suojatie on linjaosuudella ja johtaa kevyen liikenteen vaylalta tien
toisella puolella olevalle linja-autopysakille. Saarekkeettoman suojatien ylitysmatka on
noin seitseman metrid. Suojatietda eteldstd lahestyttdessd nopeusrajoitus muuttuu
60 km/h -> 50 km/h noin 200 m ennen suojatietd. Saarekkeettoman suojatien kohdalla
tien lansipuolella kulkee kevyen liikenteen vayla, joka on erotettu viherkaistalla ajora-
dasta. Vaikka suojatie sijaitsee eteldsta tultaessa taajamamerkin ohittamisen jdlkeen, on
lilkenneymparisto suojatien kohdalla edelleen haja-asutusaluemaista. Suojatien lansi-
puolella on tehdas ja itdpuolella metsaa. Suojatien pohjois- ja eteldpuolella on kaksipuo-
liset suojatie -liikkennemerkit. Suojatie on eteldsta ldhestyttdessa havaittavissa yli 300 m
etdisyydeltd ja tien kummallakaan puolella ei ole ndkemaa tai jalankulkijan havaitse-
mista haittaavia rakenteita. Pohjoisesta ldhestyttaessa itse suojatien voi havaita jo kau-
kaa, mutta koska suojatie sijaitsee mutkan jalkeen, on suojatien itdpuolelta suojatielle



astuvan jalankulkijan havaitseminen mahdollista vasta noin 130 m etdisyydesta. Saarek-
keettoman suojatien ylitysmatka oli 7 metria.

Lahnuksentien saarekkeettomalla suojatielld tehdyissa tutkauksissa etelasta lahestyvien
ajoneuvojen nopeus oli keskimaarin 56 km/h. Mittausten aikaan kohdassa oli etelasta
lahestyttdessa nopeusnayttdtaulu, joka varmasti alensi ajonopeuksia. Pohjoisesta ldhes-
tyvien ajoneuvojen keskinopeus oli 63 km/h. Kovin nopeus, joka mitattiin pohjoisesta
lahestyvalta ajoneuvolta, oli 74 km/h. Suojatie on padosin suunnitteluohjeiden mukai-
nen, mutta suojatie ei saisi johtaa keskelle linja-autopysakkia. Mittauksia tehtaessa suo-
jatielld ei ollut muita kayttajia.

&

Kuva 8. Saaekkeeton suojatie eteldsta (ylempi) ja pohjoisesta (alempi) kuvattuna.




Saarekkeellinen suojatie

Saarekkeellinen suojatie sijaitsee tierekisteriosoitteessa 1324/1/6508. Suojatie toimii si-
sadntulosuojatiena asuinalueelle eteldsta saavuttaessa. Suojatien eteldpuolella on katu-
liittyma. Suojatie sijaitsee maen paalla, joka rajoittaa nakemia suojatielle molemmista
suunnista lahestyttdessa. Eteldstd lahestyttdaessa suojatien itdpuolelta suojatielle aiko-
vien jalankulkijoiden havaitseminen voi olla haastavaa, koska suojatien takana on kallio-
leikkaus, eli jalankulkijaa voi olla vaikea erottaa varsinkin hamaraan aikaan. Pohjoisesta
lahestyttdessa suojatie on havaittavissa noin 150 metrin etdisyydelta ja etelasta lahes-
tyttdessa noin 120 m etadisyydelta. Saarekkeellisen suojatien kohdalla tehdyissa tutkauk-
sissa seka etelasta ettad pohjoisesta lahestyvien ajoneuvojen keskinopeus oli 56 km/h.

Kuva 9. Lahestyminen suojatieta etelasta. Suojatie on kukkulan paalla ja heikosti ha-
vaittavissa.

Suojatie vastasi pddosin suunnitteluohjeita, mutta suojatieta ei tulisi sijoittaa jyrkkaan
makeen. Lantisen kaistan ylitysmatka oli 4,5 metria ja itdisen kaistan 4,2 metria.




Kuva 10.Saarekkeellinen suojatie pohjoisesta (ylempi) ja eteldsts (alempi) kuvattuna.
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Lahnuksentien mittauksissa saatiin mielenkiintoisia havaintoja muun muassa suojatien
ylityssuunnan vaikutuksesta. Pohjoisesta lahestyvat ajoneuvot antoivat yhta hyvin tieta
saarekkeellisella ja saarekkeettomalla suojatielld, kun suojateita ylitettiin idasta lanteen.
Tama vaikutti oudolta, koska eteldinen suojatie sijaitsi linjaosuudella ja oletuksena oli,
ettd ajoneuvojen ajonopeudet olivat kerenneet jo nousta ennen suojatieta. Saarekkeet-
toman suojatien lansipuolella oli jalankulku- ja polkupyérailyvaylalta suojatielle johtava
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lippa, jolla uskottiin olevan vaikutusta siihen, etta autoilijat antoivat kovasta Iahestymis-
nopeudesta huolimatta tieta jalankulkijoille. Pohjoisesta lahestyttdessa saarekkeeton
suojatie sijaitsi mutkan jalkeen ja kun jalankulkija ldhestyi suojatietd odotustilaa pitkin,
oli autoilijan kdytdanndssa mahdotonta olla huomaamatta jalankulkija. Samainen mutka
toimii selityksena myos sille, miksi saarekkeetonta suojatieta idasta lanteen ylitettdessa
ei saanut niin hyvin tieta. Koska suojatie tuli mutkan jalkeen, oli autoilijan huomattavasti
vaikeampi havaita suojatien itdpuolella odottava jalankulkija. Tien itapuolella oli myos
taustalla kuusimetsa, johon jalankulkija ikdaan kuin katosi.

Muista ylitys- ja lahestymissuunnista tarkasteltuna saarekkeellinen suojatie toimi huo-
mattavasti saarekkeetonta paremmin. Mittauksia tehdessa liikenne suuntautui paa-
saantoisesti pohjoisesti eteldan ja eteldn suunnasta ldhestyvien ajoneuvojen tapahtu-
mia saatiin kirjattua heikosti. Saarekkeettoman suojatien eteldpuolella oli mittausten ai-
kaan suuri, osittain jdinen latakko. Vaikka autoilijat hidastivat vaistadkseen latakkoa, ei
jalankulkijoille hidastamisesta huolimatta annettu tietd. Taltd osin havainnot ovat sa-
mankaltaisia kuin Ridasjarventielld tehdyissa mittauksissa.
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Kohde 3 — Lepsamantie, mt 11345, Nurmijarv

KUVAUS

Kolmantena tutkimuskohteena oli Nurmijarven Klaukkalassa sijaitsevan Lepsamantien
suojatiet. Lepsamantien suojatiet sijaitsevat taajamamaisessa ymparistossa. Tutkimus-
suojatiet sijaitsevat Lintumetsan asuinalueen pohjoispuolella. Lintumetsan asuinalue si-
jaitsee noin neljan kilometrin etdisyydelld Klaukkalan keskustasta ja on ymparist6ltaan
taajamamaista. Lepsamaentielld oli yhteensa nelja tutkittavaa suojatietd, joista kah-
dessa oli keskisaarekkeet ja kahdessa ei. Suojateista puhutaan itdisempana ja lantisem-
pana suojatieparina. Molemmissa suojatiepareissa oli yksi saarekkeellinen ja yksi saa-
rekkeeton suojatie. Lepsamantielld on useita suojateitd, joissa on oletettavasti alhaiset
kdyttajamaarat. Suojateiden liiallinen viljely ja vahaiset kayttajamaarat saattavat aiheut-
taa kohteessa suojatieinflaatiota. Lepsamantien pohjoispuolella kulkee kevyen liiken-
teen vayla ja tien varressa on valaistus. Liikkennemaéara Lahnuksentien tutkittujen suoja-
teiden kohdalla on Liikenneviraston yllapitaman tierekisterijarjestelman mukaan noin
5142 ajoneuvoa vuorokaudessa, josta raskaan liikenteen osuus on noin neljan prosent-
tia.
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Itaisempi suojatiepari

Kuva 12. Kartta: Google Maps

ltdisemman suojatieparin saarekkeellinen suojatie sijaitsee tierekisteriosoitteessa
11345/1/3242. Suojatietd idastd lahestyttdessa nopeusrajoitus vaihtuu 60 km/h:sta
50 km/h ja noin 30 metrid ennen suojatieta on herateraidat. Herateraitojen lisaksi noin
100 metria ennen suojatietd on suojatien ennakkovaroitusmerkki (ei taida enaa olla).
Saarekkeeton suojatie sijaitsee noin 100 metrid saarekkeellisesta suojatiesta lanteen.
Lilkennemaara kyseenomaisessa kohdassa on noin 5140 ajoneuvoa vuorokaudessa.
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Kuva 13.Keskisaarekkeellinen suojatie lannen (ylempi) ja idén (alempi) suunnasta ku-
vattuna.

Kuvassa nakyva keskisaarekkeellinen suojatie johtaa Lepsamaentien pohjoispuolella kul-
kevalta kevyen liikenteen vaylalta tien toisella puolella olevalle linja-autopysakille. Kes-
kisaarekkeellinen suojatie on ainoa Lepsamantiella tarkasteltava suojatie, jonka ldahella
ei ole minkaan tasoista liittymaa. Saarekkeella varustettu suojatie on Lintumetsan taa-
jama-alueen ensimmainen suojatie idasta pdin saavuttaessa. Saarekkeeton suojatie on
sijoitettu loivaan alamakeen ja kaarteen loppupdiahan. Suojatien ylitysmatka on noin
7 metria. Saarekkeellisella suojatiella molempien kaistojen ylitysmatka on nelja metria.

Kuva 14.Saarekkeeton suojatie lannesta kuvattuna.
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Kuva 15.Ndkyma saarekkeettomalta suojatielta lanteen.

Saarekkeellinen suojatie vastaa suunnitteluohjeita, mutta suojatien reunalta puuttuu
suojatie-liikennemerkki lannesta lahestyttdessa. Suojatie on sijoitettu niin, etta se ai-
heuttaa loivaa sivusiirtymaa molemmilla ajoradoilla.

Lantisempi suojatiepari

Lantisempi suojatiepari sijaitsee noin 330 metrin etdisyydelld itdisemmasta suojatiepa-
rista. Lilkkenneymparistd on samankaltainen kuin itdisen suojatieparin kohdalla. Suoja-
tieparin itdisempi suojatie on parannettu vuosien 2011 ja 2018 valilla lisadamalla suoja-
tielle keskisaareke. Tama ilmenee Google maps -tarkastelusta.

Kuva 16. Kartta: Google Maps
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Lantisemman suojatieparin keskisaarekkeellinen suojatie sijaitsee pystygeometrialtaan
tasaisessa kohdassa. Nakema suojatielle ajoneuvoliikenteen vinkkelistd on molemmista
suunnista lahestyttdessa hyva. Suojatien lounaispuolella on tonttikatuliittyma.

Kuva 17.Saarekkeellinen suojatie idasta (ylempi) ja lannesta (alempi) pain kuvattuna.

Saarekkeeton suojatie on kaarten loppupaassa lannesta [ahestyttdaessa. Vaikka kaarre ei
ole jyrkka, saattaa se silti vaikeuttaa jalankulkijan havaitsemista. Saarekkeeton suojatie
johtaa Lepsamantien pohjoispuolella kulkevalta kevyen liikenteen vaylalta tien toisella
puolella olevalle pientareelle. Kohdassa pientare on todella kapea ja varsinkin talvella
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suojatietd voi olla aurauslumen takia vaikea kayttaa. Suojatien ylitysmatka on noin seit-
seman metrid. Suojatien eteldpuolella on todella vdhan asutusta ja suojatien kayttaja-
maarat ovat oletettavasti alhaiset.

Kuva 18.Saarekkeeton suojatie idasta kuvattuna.

TULOKSET

Lepsamantien suojatiepareilla tehdyissa mittauksissa saatiin muihin kohteisiin verrat-
tuna hieman erilaista tietoa. Ajoneuvoliikenteen kulkusuuntajakauma oli huomattavasti
tasaisempi, kuin muissa kohteissa — tama helpotti huomattavasti tapahtumien saamista
kaikkiin neljaan kategoriaan. Kulkusuuntajakauman tasaisuus selittyi osittain silla, etta
laskennat suoritettiin aamupaivalld kello 10.00-12.00. Muissa kohteissa laskennat teh-
tiin paasaantoisesti aamuhuipputunnin aikoihin, jolloin liikenne suuntautuu enemman
vain toiseen suuntaan. Ajonopeudet alueella tuntuivat kovilta, vaikka varsinaista tutkaa-
mista ei kohteessa tehtykadan.

Lepsamantiellda huomattiin, etta autoilijat antoivat parhaiten tietd, jos suojatieta oltiin
ylittamassa keskisaarekkeelta, tai jos jalankulkija odotti sellaisessa paikassa, ettd autoi-
lija pystyi varmistumaan siitd, etta jalankulkijan aikomus oli ylittda suojatie. Esimerkiksi
lantisemman suojatieparin saarekkeettomalla suojatielld sai paremmin tietd, jos oli ylit-
tdmadssa suojatietd eteldstd pohjoiseen. Eteldstd pohjoiseen ylittdminen oli helpompaa
ajoneuvon ldhestymissuunnasta riippumatta. Tama selittyy silla, ettd suojatien etela-
puolella ei ollut ollenkaan odotustilaa, eli jalankulkija odotti ajoradan reunalla.

Lepsdamantien saarekkeellisten suojateiden toimivuutta vertailtaessa havaittiin, etta
molemmilla suojateilld ylittdminen oli helpompaa, kun suojatielle oltiin astumassa kes-
kisaarekkeelta. Saarekkeelliset suojatiet toimivat paasaantoisesti yhta hyvin, mutta suo-
jateitd pohjoisesta eteldan ylitettdessa lannestd lahestyvat ajoneuvot antoivat parem-
min tietd lantisemmalld suojatielld. Lantisemmalla saarekkeellisella suojatiellda 92 pro-
senttia lannesta lahestyvistd ajoneuvoista antoivat tietd jalankulkijalle, kun taas itdisem-
malla saarekkeellisella suojatielld vastaava prosentti oli 57. Tatad eroa voisi selittaa se,
ettd itdisempi suojatie oli taajama-alueen viimeinen suojatie ajettaessa lannesta itdan ja
suojatien jalkeen alkoi pitka suora ja ndakemaalue laajeni huomattavasti. Oletettavasti
my06s ajonopeudet alkoivat nousta itdisempaa suojatietad |lahestyttdessa.
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Taulukko 3. Ylitykset Lepsamantien lantisella suojatieparilla.
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Taulukko 4. Ylitykset Lepsamantien itdiselld suojatieparilla
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Liite 2

SUOQJATIEN YLITYSKOHTA: Pohjoinen - Eteld

SUOJATIEN YLITYSKOHTA: Eteld- Pohjoinen
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