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1 Johdanto

Jarvenpaa on 1967 perustettu, yli 44 000 asukkaan voimakkaasti kasvava kaupunki keskisella
Uudellamaalla (kuva 1). Jarvenpaa sijaitsee Helsinki — Tampere -padradan seka valtatien 4

varrella ja sen naapurikuntia ovat Tuusula, Sipoo ja Mantséla. (Jarvenpaan kaupunki, 2021)

Kuva 1. Jarvenpaa kartalla (muokattu, karttapalvelu Bing, n.d.).
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Pohjoisvaylan ja Sipoontien liittyma (kuva 2) sijaitsee keskustan itdpuolella, Kyrolan, Kinnarin

ja Satukallion kaupunginosien rajalla. Pohjoisvayla (mt 1456) on Jarvenpaan eteldinen
paayhteys valtatielle 4 ja Sipoontie taas on kaupungin keskeisimpia ita-lansisuuntaisia

sisddntulovaylia. (Jarvenpaan karttapalvelu, n.d.)



Kuva 2. Pohjoisvaylan ja Sipoontien liittyman sijainti. (muokattu, Jarvenpaan karttapalvelu,

n.d.)
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Uudenmaan elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskus (ELY-keskus) ja Jarvenpaan kaupunki
ovat toteuttaneet vuosina 2018—-2019 Pohjoisvaylan lilkkennevalojen ohjelmointien
suunnittelua koskevan hankkeen, jossa Sitowise Oy on toiminut konsulttina. Pohjoisvaylan ja
Sipoontien liittyma oli tassa tydssa suunnittelualueen eteldisin liittyma. Hankkeen raportissa
todetaan Sipoontien liittyman olevan kuormittunein suunnittelualueen liittymista ja
valityskykynsa rajoilla jo nykyisilla liikennemaarilla. Lisaksi liittyman lantisella tulosuunnalla
sijaitsee ohjeistuksen vastainen, valo-ohjaamaton suojatie, jonka etdisyys liittymasta ei tayta
valtioneuvoston asetuksen mukaisia minimivaatimuksia (Valtioneuvoston asetus

liikenteenohjauslaitteiden kaytosta 379/2020 § 6, 2020).

Tama opinndytetyo on tehty Sitowise Oy:ssd ja sen tilaajina ovat Jarvenpaan kaupunki ja
Uudenmaan ELY-keskus. Ty6ta ovat ohjanneet Himeen ammattikorkeakoulusta liikennealan
lehtori Oskar EkI6f ja Sitowise Oy:n liikennesuunnitteluosastolta ryhmapaallikkoé Tero
Rahkonen. Lisdksi tyon ohjausryhmassa on ollut mukana molempien tilaajaosapuolten
edustajia. Tyon ensisijaisena tavoitteena on esittda kehittamistoimenpiteitd jalankulun ja

pyorailyn turvallisuuden parantamiseksi liittyman lantiselld tulosuunnalla. Tarkoituksena on



korvata nykyinen suojatie uudella, ohjeistuksen mukaisella ja turvallisella jalankulun
yhteydella. Tydn yhteydessa on laadittu myos kattava selvitys tarkasteltavan liittyman
nykyisista lilkkennemaarista, lilkkenteen suuntautumisesta seka liikenteellisesta toimivuudesta.
Liittyman nykytilan liikenteellista toimivuutta seka kehittamisvaihtoehtojen vaikutuksia

toimivuuteen on tarkasteltu mikrosimuloinnin avulla.



2 Suunnittelun ja toimivuustarkasteluiden periaatteet

2.1 Tyossa kaytetyt suunnitteluohjeet

Tassa tyossa esitettdvat suunnitelmaluonnokset perustuvat paaasiassa neljaan eri
suunnitteluohjeeseen: Tiehallinnon Tasoliittymat -ohje vuodelta 2001, Liikenneviraston
(nykyinen Vaylavirasto) Maanteiden liikennevalojen suunnitteluohje vuodelta 2016,
Jalankulku- ja pyorailyvaylien suunnitteluohje vuodelta 2014 seka uusin, vuoden 2021 alusta
voimaan tullut Pyoraliikenteen suunnitteluohje, joka korvaa edella mainitun jalankulku- ja

pyorailyvaylien suunnitteluohjeen pyoraliikennetta koskevan ohjeistuksen osalta.

Jalankulkua ja pyoraliikennetta koskevat ohjeet ovat keskittyneet toiminnallisiin ratkaisuihin
eivatka ota kantaa vaylien rakenteisiin. Ohjeet ovat tarkoitettu kaytettaviksi maanteill3,
mutta niitd voidaan soveltaa kaikkiin eri yhdyskuntarakenteisiin oikeiden ratkaisujen
I6ytamiseksi. Ne ovat helpoimmin sovellettavissa suunniteltaessa uutta lilkkenneymparistoa,
mutta ohjeistus tulee mahdollisuuksien mukaan ottaa huomioon myos kehitettdessa jo

olemassa olevaa infrastruktuuria. (Liikennevirasto, 2014, s. 10)

Maanteiden liikennevalojen suunnitteluohje (LIVASU 2016) kasittelee paaasiassa
maanteiden liikennevalojen suunnittelua koskevaa ohjeistusta seka palvelutasovaatimuksia.
Naiden lisdksi ohjeesta l16ytyy valo-ohjattuja liittymia koskevia mitoitusperiaatteita. Ohjeessa
esitettyja kriteereja ja tavoitetasoa sovelletaan valtakunnallisesti vahimmaispalvelutasona

maanteiden valo-ohjatuissa liittymissa. (Liikennevirasto, 2016)

Tiehallinnon vuonna 2001 julkaisema Tasoliittymat -ohje kasittelee liittymasuunnittelun
keskeisia osa-alueita, kuten mitoitusperusteita seka liittymapaikan ja -tyypin valintaa. Se
koskee kaikkia yleisten teiden liittymia niin maaseudulla kuin taajamaymparistossakin. Tama
ohje on keskittynyt liittymien tekniseen mitoitukseen tieluokitusten seka ajoneuvotyyppien
nakokulmasta eika siina ole kasitelty jalankulun tai pyoraliikenteen jarjestelyja. (Tiehallinto,

2001)



2.2 Jalankulku- ja pyoraliikennevaylien suunnittelu

Jalankulun ja pyoraliikenteen vaylien poikkileikkauksen mitoituksessa huomioitavia tekijoita
ovat vaylan toiminnallisen luokituksen ja kayttotarkoituksen lisaksi muun muassa
mitoitusliikenne, lilkkenneymparisto seka jalankulkijan ja pyorailijan perusmitat ja
lilkkumisvara suhteessa reunaan seka muihin tienkayttajiin. Lisaksi mitoituksen valintaan
vaikuttavat kunnossapitokaluston tila- ja kantavuusvaatimukset. (Liikennevirasto, 2014, s.

76)

Jalankulku- ja pyoraliikennevaylien suuntauksessa keskeisimpia huomioitavia seikkoja ovat
ndakemavaatimukset pysahtymis- ja kohtaamisndkemien osalta sekd esteettomyys. Lisdksi
suuntauksella voidaan vaikuttaa merkittavasti vaylan kayttdjien kokemaan viihtyisyyteen,
sujuvuuteen ja helppokayttoisyyteen. Nakemien sekd kaarresateiden mitoitukseen vaikuttaa
vaylan mitoitusnopeus, joka puolestaan maaraytyy toiminnallisen luokituksen mukaan

(paareitti, aluereitti tai paikallisreitti). (Liikennevirasto, 2014, s. 76)

Pituuskaltevuuden osalta suositusarvo on enintdaan 5 %, joka on samalla
esteettomyysvaatimus erikoistasolla. Esteettémyyden perustasolla pituuskaltevuuden
maksimiarvo on 8 %, joka on samalla suunnitteluohjeen mukainen maksimiarvo, josta
voidaan poiketa vain erityisista syista. Esteettomyyden perustaso on tyypillinen
suunnittelussa, rakentamisessa ja kunnossapidossa kaytetty laatutaso, joka mahdollistaa
paaosin kaikkien kayttajaryhmien esteettdman ja turvallisen liikkkumisen, mutta ei pida

sisallaan erikoisratkaisuja eri kdyttajaryhmien tarpeisiin. (Liikennevirasto, 2014, s. 80)

Risteamisjarjestelyiden osalta tarkeimpia suunnitteluperiaatteita ovat turvallisuus, selkeys ja
sujuvuus. Turvallinen ristedminen muodostuu riittavistd nakemaalueista, selkeista
vaistamisvelvollisuuksista seka niitad tukevista rakenteellisista ratkaisuista (Liikennevirasto,
2014, s. 82). Suojatie on jalankulkijoille tasoliittymien perusratkaisu. Suojatien kohdalla
suurin sallittu ajoneuvoliikenteen nopeusrajoitus on 60 km/h, joka edellyttaa valo-ohjausta.
Valo-ohjaamattomia suojateitd voidaan toteuttaa paasaantoisesti vain taajamatyyppisessa
ymparistossa, jossa nopeusrajoitus on enintdan 50 km/h. Suojatien rakenteelliset

ominaisuudet ja valo-ohjauksen tarve maaraytyvat suojatien tarpeen, ajoneuvoliikenteen



nopeusrajoituksen seka keskimaaraisen vuorokausiliikennemaaran perusteella taulukon 1

mukaisesti. (Liikennevirasto, 2014, s. 89)

Taulukko 1. Suojatietyypin valinta taajamatyyppisessa ymparistossa. (Liikennevirasto, 2014)

Autoliikenteen Liikennemaara Lilkkennemaara
nopeusrajoitus  Tarve < 4000 ajon./vrk = 4000 ajon./vrk
korotettu suocjatie tai littyma, keskisaareke korotettu suojatie tai littyma, keskisaareke
) taikka yksi- tai kaksipuclinen kavennus taikka yksi- tai kaksipuolinen kavennus
suurl (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)

korotettu suojatie tai littyma, keskisaareke
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)

SUUFi valo-ohjattu suojatie valo-ohjattu suojatie

60 km/h (2. (3.

normaali valo-ohjattu suojatie valo-ohjattu suojatie

(1. Valo-ohjaus on ensisijainen ratkaisu myds silloin kun on useampi kuin yksi saman suunnan kaista yhtajaksoisesti
ylitettavana.

(2. Nopeusrajoituksen alentaminen 50 km/h:iin ja suojatien toteuttaminen keskisaarekkeellisena, jos lilkenneymparistd tukee
ratkaisua. Jos nopeusrajoitus lasketaan pistemdisesti 50 km/h:ssa, on nopeusrajoitusmerkin yhteyteen laitettava aina
ennakkovaroitusmerkki.

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

2.3 Suojatieturvallisuus

Lilkenne- ja viestintaministerion lilkkenneturvallisuusstrategian mukainen visio on, etta
vuoteen 2050 mennessa lilkenne olisi kaikkien liikkennemuotojen osalta niin turvallista, ettei
kenenkaan tarvitsisi menehtya tai loukkaantua vakavasti liikenteessd. Taman niin kutsutun
nollavision taustalla on myds Euroopan unionin kaikkia jasenmaita koskeva nollaskenaario.
Lyhyemman aikavalin tavoitteena on, etta henkilovahinkojen maara liikenteessa puolittuu

vuoden 2020 tasosta 2030 vuoteen mennessa. (Liikenne- ja viestintaministerio, 2021)

Vaikka jalankulkijoiden loukkaantumisten ja liikennekuolemien maara on viimeisen
kymmenen vuoden aikana puolittunut, silti edelleen vuosittain keskimaarin 21 jalankulkijaa

kuolee ja 360 loukkaantuu liikenteessa. Viimeisen kolmen vuoden tarkastelujaksolla



jalankulkijoiden loukkaantumisista 90 % ja kuolemista 60 % on tapahtunut taajamissa. Joka
viides jalankulkijan kuolemaan johtanut onnettomuus on tapahtunut suojatiella.

Loukkaantumisten osalta vastaava osuus on 60 %. (Liikenneturva, 2021)

Merkittavin yksittainen jalankulkijan kuolemanriskiin vaikuttava tekija on térmaysnopeus.
Tasta syysta kadunylityspaikan ajonopeudet tulisi pitda alhaisina erilaisten nopeusrajoitusta
tukevien rakenteellisten elementtien avulla. Alla olevassa kuvaajassa (kuva 3) on esitetty
jalankulkijan kuoleman todennakaoisyys suhteessa térmaysnopeuteen. Tormaysnopeuden
ollessa 30 km/h, on kuolemanriski enda vain 1,5 % ja my0s loukkaantumisten vakavuusaste

lievempi kuin suuremmilla térmaysnopeuksilla. (Helsingin kaupunki, 2019, s. 10)

Kuva 3. Tormaysnopeuden vaikutus kuoleman todennakdisyyteen jalankulkijan ja

henkil6auton valisissa onnettomuuksissa. (Helsingin kaupunki, 2019)
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Helsingin kaupunki on tilastoinut vuosina 2013-2017 poliisin tietoon tulleita jalankulkijoiden
henkilovahinkoon johtaneita onnettomuuksia. Eri suojatietyypit ndissa onnettomuuksissa
jakautuvat kuvassa 4 esitetyn mukaisesti. Valo-ohjattujen ja valo-ohjaamattomien
suojateiden osuudet onnettomuuksista olivat ldhes yhta suuret. Valo-ohjatuilla suojateilla
sattuneissa onnettomuuksissa liikennevalot ovat olleet toiminnassa 89 %:ssa tapauksista ja
ndissa tilanteissa onnettomuuden syy on yleensa ollut joko ajoneuvon tai jalankulkijan
kulkeminen punaisia pain tai sitten tilanne, jossa kadantyva likkennevirta on ohjattu

samanaikaisessa vihredssa vaiheessa suojatien kanssa. (Helsingin kaupunki, 2019, s. 6)

Kuva 4. Eri suojatietyyppien suhteellinen osuus jalankulkijoiden henkilévahinko-

onnettomuuksissa Helsingissa vuosina 2013-2017. (Helsingin kaupunki, 2019)

%-osuus

= Suojatie pelkin merkinndin

Suojatie pelkin merkinndin, vahintdan 2 samansuuntaista
kaistaa
= Suojatie keskisaarekkeella

Suojatie keskisaarekkeella, vahintaan 2 samansuuntaista
kaistaa
m Suojatie liikenneympyrassa

Korotettu suojatie/liittyma tai hidasteet ennen suojatieta
1,6

m Liikennevalo-ohjattu suojatie 24

15,7

m Liilkennevalo-ohjattu suojatie, vahintaan 2 samansuuntaista
kaistaa

Onnettomuuksista yhteensa kaikkiaan 45 % on tapahtunut kahden samansuuntaisen kaistan
ylittavilla suojateilla suojatien ohjaustavasta riippumatta. Pitkd yhtamittainen ylitysmatka ja
padkatujen runsas ajoneuvoliikenne kasvattavat riskia merkittavasti. (Helsingin kaupunki,

2019, s. 6)

2.4 Valo-ohjattuja liittymia koskevat suunnittelu- ja mitoitusperiaatteet

Lilkkennevalo-ohjaus on tuttu naky vilkkaasti liikkennoidyn kaupunkiympariston maanteilla ja

kaduilla. Lilkennevalo-ohjausta tarvitaan yleensa liikenneturvallisuuden parantamiseksi



silloin, kun lilkkennemaarat ovat suuria. Valo-ohjauksen avulla ristedvat liikkennevirrat ja eri

kulkumuodot saadaan ohjattua turvallisesti ja sujuvasti liittyman lapi.

Uuden liittyman suunnittelussa valo-ohjaukseen varaudutaan, mikali sen arvioidaan tulevan
tarpeeseen 10 vuoden kuluessa. Talla varmistetaan, etta valo-ohjauksen toteuttaminen
onnistuu tarvittaessa ilman suuria muutoksia kaistajarjestelyihin tai liittymageometriaan.
Liittyman mahdollinen liikennevalo-ohjaus asettaa vaatimuksia muun muassa kaistajaolle ja -
pituuksille seka suojateiden ja korokkeiden sijainnille ja suuntaukselle. (Liikennevirasto,

2016, s. 55)

Kanavoitu, keskisaarekkeellinen liittyma on liikennevaloliittyman perustyyppi (kuva 5). Valo-
ohjatun liittyman mitoituksessa, etenkin jos liittymadssa on suojateitad, tulee pyrkia tiukkaan
mitoitukseen opastinten nakyvyyden seka niin kutsutun porttivaikutuksen tehostamiseksi.
Tiukempi geometria liittymissa parantaa suojateiden turvallisuutta muun muassa
lyhentamalla ylitysmatkaa ja alentamalla ajoneuvoliikenteen ajonopeuksia. (Liikennevirasto,

2016, s. 55)
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Kuva 5. Tyypillinen liikennevalo-ohjattu, kanavoitu ja keskisaarekkeellinen nelihaaraliittyma.

(Tiehallinto, 2001, s. 11)

&
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Valtioneuvoston asetuksessa (379/2020) on maaritetty liikenneturvallisuussyista

minimietaisyydet valo-ohjaamattomalle suojatielle valo-ohjatusta liittymasta. Kesdakuussa
2020 voimaan tullut asetus korvaa lilkenne- ja viestintdministerion asetuksen tieliikenteen
liikennevaloista vuodelta 2001 (LVMa 1012/2001). Asetuksen mukaan suojatie tai pyoratien
jatke, jonka etdisyys valo-ohjatun liittyman lahimmasta padopastimesta on enintdan 30 m,
tulee aina olla ohjattu lilkkennevaloin. (Valtioneuvoston asetus liikenteenohjauslaitteiden
kaytosta 379/2020 § 6, 2020) Suunnittelussa on varmistuttava asetuksessa maaritettyjen
etdisyyksien toteutumisesta, muussa tapauksessa suojatie tulee poistaa, siirtaa tai muuttaa

sen ohjaustapaa (Liikennevirasto, 2016, s. 67).

Maanteiden liikennevalojen suunnitteluun ja yllapitoon sovelletaan valtakunnallista
vahimmaispalvelutasoa, joka muodostuu yleisistd seka toimintaymparistokohtaisista
palvelutasotekijoista. Palvelutaso maarittaa tavoitetason, joka voidaan saavuttaa useilla
erilaisilla suunnitteluratkaisuilla. Toimintaymparistokohtaisilla palvelutasotavoitteilla

pyritdan yhdenmukaistamaan samantyyppisessa ymparistossa sijaitsevien liikennevalojen
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laatutasoa ja sita kautta varmistamaan, etta palvelutaso on yhtendinen kaikkialla Suomen

maantieverkolla. (Liikennevirasto, 2016, s. 13)

2.5 Toimivuustarkastelut

2.5.1 Liikenteen mallintaminen mikrosimulaation avulla

Lilkkennemaarien kasvaessa ja maankayton kehittyessa on usein tarpeen tarkastella jo
olemassa olevien liikkennevaylien seka suunniteltujen ratkaisujen valityskykya liikenteellisen
toimivuuden varmistamiseksi my0ds tulevaisuudessa. Liikenteen toimivuustarkasteluilla
tarkoitetaan liikenneinfran ja sita kayttavan lilkenteen mallintamista siihen tarkoitetulla
tietokoneohjelmistolla rakennettavan, lilkkenneymparistda jaljittelevan mallin avulla.

(Liikennevirasto, 2013, s. 8)

Simuloimalla voidaan tarkastella nykyisten tai suunnitteilla olevien liikennejarjestelyiden
liikenteellista toimivuutta esimerkiksi nykytilan tai laaditun lilkkenne-ennusteen mukaisilla
lilkennemaarilla. Simulaatio tuottaa lilkenteen toimivuutta kuvaavia tunnuslukuja, kuten
keskimaaraisia ja maksimijonopituuksia seka ajoneuvokohtaisia viivytyksia. Tyypillisesti
simulointien avulla selvitetaan esimerkiksi mika liittymatyyppi uuden maankaytoén
kohteeseen soveltuu parhaiten tai miten nykyiset lilkkennejarjestelyt kestavat ennustetun
lilkkennemaaran kasvun. Mallinnusta kdytetaan apuna myds muun muassa liikkennevaloja,
kaistaratkaisuja tai vaikkapa tyémaan aikaisia lilkennejarjestelyja suunniteltaessa.

(Liikennevirasto, 2013, s. 9)

Taman tyon toimivuustarkasteluissa kaytetty ohjelmisto on PTV Vissim11 ja simulaatioiden
avulla tarkastellaan mahdollisten toimenpiteiden vaikutusta liikenteen sujuvuuteen.
Vertailukohtana kdytetdan nykytilannetta mahdollisimman tarkasti kuvaavaa

simulaatiomallia.

2.5.2 PTV Vissim

Saksalaisen PTV Groupin kehittdma PTV Vissim on markkinoilla olevista mikrotason

simulointiohjelmista tarkkuustasoltaan yksityiskohtaisin. Silla pystytdan mallintamaan
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ajoneuvoliikenteen lisaksi myos pyoraliikennettd, jalankulkijoita seka joukkoliikennetta.
Ohjelmisto soveltuu kaikkien liikennemuotojen ja liittymatyyppien mallintamiseen niin
yksityiskohtaisissa kaupunkiymparistoissa kuin laajoilla maantieverkoillakin. Liikenteellista
toimivuutta kuvaavien tunnuslukujen lisdksi ohjelmistolla pystytaan tuottamaan 3D-

animaatioita simulaatiomalleista. (Liikennevirasto, 2013, s. 12)

Luotettavien simulointitulosten saaminen edellyttaa mallin oletusparametrien sovittamista
Suomen olosuhteisiin. Parametrit ovat simulointimallin muuttujia, joiden arvot sdaadetaan
kalibroimalla sellaisiksi, etta simulaation tulokset vastaavat maastomittausten tuloksia.
Nama kalibroinnit eivat tyypillisesti kuulu ty6évaiheisiin toimivuustarkasteluprojekteissa, vaan
ne suoritetaan erillisissa kehityshankkeissa ja kdytettavista parametriarvoista annetaan

suositukset eri tilanteisiin. (Liikennevirasto, 2013, s. 20)

Vissimissa ristedvien liikennevirtojen vaistamissaanndt maaritetaan niin kutsuttujen
konfliktialueiden avulla. Jokaiselle konfliktialueelle, eli kahden ristedvan liikennevirran
kohtaamisalueelle maaritetaan, kummasta suunnasta saapuva liikenne on
vaistamisvelvollinen. Konfliktialueisiin liittyvat front gap ja rear gap -arvot seka safety
distance factor maarittavat turvavalit seka sen, minkalaiset aikavalit liikkennevirtaan liittyva
ajoneuvo jattaa edessa ja takana kulkeviin ajoneuvoihin liittyessdan paavirtaan. Lisaksi eri
ajoneuvoluokille voidaan maarittaa haluttu nopeus esimerkiksi kaarteissa ja liittymaalueilla

reduced speed areas -parametrilla. (Liikennevirasto, 2013, liite 4)
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3 Pohjoisvaylan ja Sipoontien liittyman kehittaminen

3.1 Lahtokohdat

3.1.1 Liittyman kuvaus

Pohjoisvaylan ja Sipoontien liittyma (kuva 6) on valo-ohjattu ja kanavoitu nelihaaraliittyma,
jossa on kaikista tulosuunnista erillinen kaantymiskaista vasemmalle. Seka Pohjoisvayla etta
Sipoontie ovat peruspoikkileikkaukseltaan 1+1 -kaistaisia ja yksiajorataisia. Pohjoisvaylan
nopeusrajoitus on 60 km/h ja Sipoontien 40 km/h. Jalankulkijoille ja pyoéraliikenteelle on
lantisen tulosuunnan asetuksen vastaisen suojatien lisdksi valo-ohjattu suojatie itdisella
haaralla seka liittyman pohjoispuolella Pohjoisvaylan alittava alikulku. Itdisen suojatien

vihred vaihe on samanaikainen pdasuunnan (Pohjoisvaylad) vihrean vaiheen kanssa.
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Kuva 6. limakuva Pohjoisvaylan ja Sipoontien liittymasta. (Muokattu, Jarvenpaan

karttapalvelu, n.d.)

Valo-ohjaamattoman suojatien etdisyyden valo-ohjatusta liittymasta tulee olla vahintaan

30 m silloin, kun samansuuntaisia ylitettavia kaistoja on yksi suuntaansa ja vahintdaan 60 m,
jos suojatie ylittaa kaksi samansuuntaista ajokaistaa (Liikennevirasto, 2016, s. 67). Sipoontien
lantisen tulosuunnan suojatien etaisyys valo-ohjatun liittyman padopastimesta on vain noin
20 m ja suojatie ylittaa kaksi samansuuntaista, lannesta saapuvaa ajokaistaa. Lisaksi heikot

nakemat seka vilkas liikenne lisdavat suojatien kayttajien turvallisuusriskeja (kuva 7).
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Kuva 7. Liittyman lantisen haaran ylittava, valo-ohjaamaton ja asetuksen vastainen suojatie.

(muokattu, Jarvenpaan karttapalvelu, n.d.)

Sipoontien lantiselld haaralla sijaitsevat joukkoliikennepysékit, joista ajoradan eteldpuoliselle
pysakille ei nykytilassa ole jarjestetty lainkaan jalankulun yhteytta eika odotustilaa. Lisaksi
pysakin seisontatila on tonttiliittymien kohdalla, eivatka pysakin syvyys seka viisteet tayta

ohjeistuksen mukaisia mittoja (Tiehallinto, 2003).

Liittyman valo-ohjaus on muutettu 2019 valmistuneessa Pohjoisvaylan liikkennevalojen
ohjelmointia koskevassa projektissa laaditun suunnitelman mukaisesti aiemmasta
kolmivaiheisesta nelivaiheiseksi siten, etta sivusuunnat (Sipoontien tulosuunnat) on ohjattu
omissa erillisissa vaiheissaan. Talla on pyritty parantamaan liikenneturvallisuutta
helpottamalla erityisesti vasemmalle kdantymista sivusuunnilta. Valo-ohjelmia on kolme

erilaista: ruuhka-, paiva- ja hiljaista lilkennetta varten. (Hankkeen suunnitelmaraportti)

Liittyman ohjaustapa on erillisohjaus. Erillisohjausta kaytetaan tyypillisesti liittymissa, joiden
etdisyys muista valo-ohjatuista liittymista on niin suuri, ettei valo-ohjausta ole tarpeen
tahdistaa muiden liittymien kanssa vihredn aallon vuoksi. Sipoontien liittymaa [ahin seuraava
valo-ohjattu liittyma on Helsingintien ja Pohjoisvaylan liittyma, jonne on matkaa yli 2 km.

Erillisohjaus on joustavampi ohjaustapa kuin yhteenkytkenndssa kaytettava kiintea



16

valokierto, silla kunkin tulosuunnan vihredn vaiheen pituus maaraytyy liikenteen kysynnan
mukaan, ollen kuitenkin enintaan opastinryhmalle asetetun vihrean maksimiajan pituinen.

(Liikennevirasto, 2016, s. 165)

3.1.2 Liikennemaarat ja Jarvenpaan liikkenne-ennuste 2040

Nykytilanteessa keskimaarainen arkivuorokausiliikenne (KAVL) on toukokuun 2021
laskentatietoihin perustuvan arvion mukaan Pohjoisvaylalla liittyman pohjoispuolella noin
15 000 ajoneuvoa/vrk ja eteldpuolella noin 16 000 ajoneuvoa/vrk poikkileikkauksella.
Sipoontielld vastaavat luvut ovat 8 000 ajoneuvoa/vrk liittyman lantisella seka 6 000
ajoneuvoa/vrk itdisella haaralla. Raskaan liikenteen osuus liittyman kokonaisliikenteesta oli
toukokuun 2021 manuaalisen laskennan aikaan aamuhuipputunnilla 3,6 % ja

iltahuipputunneilla keskimaarin 1,1 %.

Jarvenpaan liikennejarjestelmasuunnitelmatyon yhteydessa vuonna 2019 on paivitetty
Jarvenpaan liikkenne-ennuste vuodelle 2040. Pohjoisvaylalle ennustetaan kasvua vuoden
2019 tasosta ennustevuoteen mennessa Sipoontien liittyman pohjoispuolelle 29 % ja
eteldapuolelle 26 %. Sipoontien ennustettu liikkennemaaran kasvu on liittyman lantisella
haaralla 9 % ja itdisella 18 %. Samassa raportissa mainitaan Lepolanvaylan jatkeen
rakentamisen voivan vahentaa Sipoontien lantisen haaran vuoden 2040 liikenne-ennustetta
jopa 1 300 ajoneuvoa vuorokausitasolla, eli 14 % poikkileikkaukselle ennustetusta

lilkennemaarasta. (Jarvenpaan kaupunki ja Uudenmaan ELY-keskus, 2020)

3.1.3 Pyoradliikenteen verkkotarkastelu

Jarvenpaan kaupunginhallituksen vuonna 2019 hyvaksymassa pyoraliikenteen
kehittamissuunnitelmassa on maaritetty tavoitetila kaupungin pyoratieverkolle.
Lilkkenneverkon hierarkiassa Pohjoisvayla ja Sipoontie ovat lilkkennekatuja, joilla
lahtokohtaisesti eri liikennemuodot erotellaan toisistaan. Pohjoisvadylan suuntainen
jalankulku- ja pyoraliikennevayla on tavoitetilassaan kaksisuuntainen ilman pydraliikenteen
erottelua jalankulusta. Sipoontien suuntainen vayla on myds kaksisuuntainen, mutta talla

vaylalla kehittamissuunnitelman mukaisessa tavoitetilassa pyoraliikenne on eroteltu
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jalankulusta. Tallaisella paareitilla vaylan tavoiteleveys on 4,0 m, josta jalkakdytavan leveys

on 1,5 m ja pyoratien 2,5 m. (Jarvenpdan kaupunki, 2019)

Kuvassa 8 on esitetty tassa tyossa tarkastelun kohteena olevan, lantisen suojatien kautta
kulkevan reitin kytkeytyminen muuhun pyoraliikenteen verkkoon. Suojatielle eteldn
suunnasta saapuva Lupiinipolku jatkuu viimeisen tonttiliittyman jalkeen kohti suojatieta

yhdistettyna jalankulku- ja pyorailyvdylanad, jonka poikkileikkauksen leveys on noin 3,5 m.

Kuva 8: Jarvenpaan pyoraliikenteen kehittdmissuunnitelman mukainen tavoiteverkko.
Pohjoisvaylan ja Sipoontien liittyma on ympyroity punaisella ja mustalla katkoviivalla on
kuvattu lantisen suojatien kautta kulkevan reitin kytkeytyminen pyéraliikenneverkkoon.

(Muokattu, Jarvenpaan kaupunki, 2019)

Pydriéliikenteen paaverkon tavoitetila

Yksisuuntainen jérjestely (pyoratie tai -kaista)

Yksisuuntainen jérjestely (sekaliikenne)

w—— Kaksisuuntainen jdrjestely (erottelu jalankulusta)

Kaksisuuntainen jarjestely (ei erottelua jalankulusta)
~=== Kehitettdvd paareitti (erottelu jalankulusta)

Maankdyton kehityksen mukaan mahdollinen yhteystarve

Litkenteen rauhoittaminen (sekaliikenne)

3.1.4 Onnettomuushistoria

Liittymaalueen onnettomuushistoriaa selvitettiin Onnettomuudet kartalla -sivustolta, jolle
on keratty kaikki poliisin tietoon tulleet tieliikenneonnettomuudet viimeisen viiden vuoden
ajalta (kuva 9). Pohjoisvaylan ja Sipoontien liittyman laheisyydessa liikkennevahinkoja on
sattunut vuosina 2016—-2020 kaikkiaan kahdeksan kappaletta, joista kaksi on johtanut

loukkaantumiseen ja kuudessa on selvitty ilman henkildvahinkoja. Kaikki onnettomuudet
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ovat olleet moottoriajoneuvojen valisia, eika jalankulkijoita tai pyorailijoita ole ollut

osallisina. (Ramboll Finland Oy, n.d.)

Kuva 9. Sipoontien liittyman |aheisyydessa sattuneet lilkenneonnettomuudet vuosilta 2016—

2020. (Ramboll Finland Oy, n.d.)
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kuolemaan johtanut

Onnettomuuksista nelja on ollut peraanajoja, yksi risteamisonnettomuus, yksi
kohtaamisonnettomuus, yksi tieltd suistuminen ja yksi ohitusonnettomuus. Yksi peraanajo
lilkenne-esteen vuoksi on sattunut Sipoontien lantiselld tulosuunnalla, lahelld nykyista
suojatietd. Muut onnettomuudet ovat sattuneet Pohjoisvaylalla. Onnettomuuksien
kokonaismaaraa tarkasteltaessa voidaan todeta, ettd noin kolmannes Pohjoisvaylan
Helsingintien ja Ainolanvaylan valiselld osuudella sattuneista liikennevahingoista on

tapahtunut Sipoontien liittymdassa (kuva 10). (Ramboll Finland Oy, n.d.)
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Kuva 10. Onnettomuuksien esiintyvyys tarkastelualueen ymparistdssa vuosina 2016-2020.

(Ramboll Finland Oy, n.d.)
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3.1.5 Kaavatilanne ja hallinnolliset rajat

Pohjoisvayla kuuluu Uudenmaan ELY-keskuksen hallinnoimaan maantieverkkoon, Sipoontie
taas on tdssa tyossa tarkasteltavalla alueella osa Jarvenpaan kaupungin katuverkkoa.

Kuvassa 11 on esitetty kaupungin maanomistuksen rajat tarkasteltavalla alueella.
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Kuva 11. Kaupungin maanomistus suunnittelualueella merkitty violetilla. (Jarvenpaan

karttapalvelu, n.d.)

Suunnittelualueella voimassa olevia kaavoja ovat Uusimaa-kaava 2050 (maakuntakaava),
Jarvenpaan yleiskaava 2040 seka nelja eri asemakaavaa, joista vanhin on vuodelta 1958.
Suunnittelualuetta koskevia kaavahankkeita ei ole tdlla hetkella vireilld. Seuraavassa kuvassa
(kuva 12) on kuvattu punaisin viivoin asemakaavassa maantielle varattu lilkkennealue seka
oransseilla viivoilla katualueen rajat. Jatkosuunnittelussa tulee varmistaa suunnitelmien

yhteensopivuus asemakaavan kanssa.
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Kuva 12. Suunnittelualueen ajantasa-asemakaava. (Muokattu, Jarvenpaan karttapalvelu,

n.d.)
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3.2 Menetelmit

3.2.1 Maastokaynnit ja liikennelaskennat

Kohteessa suoritettiin maastokaynnit toukokuussa 2021. Maastokadyntien ajankohdat olivat
viikon 20 tiistai ja torstai seka viikon 21 tiistai. Ensimmaisenad maastopaivana liikennetta

seurattiin sekd aamulla etta iltapaivalla, muina paivina vain iltapaivalla.

Maastokayntien aikana tehtiin havaintoja muun muassa jonoutumisesta, jonojen

purkautumisesta vihreiden vaiheiden aikana seka liikkennekayttaytymisesta. Samanaikaisesti
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liittyman liikennetta videoitiin actionkameralla jalkikdateen tehtdavaa manuaalista

lilkennelaskentaa varten (kuva 13).

Kuva 13. Liittyman videoinnissa kaytetty kamera suojakoteloineen.

mi v &

Lilkkennevirtojen manuaalinen laskenta suoritettiin jalkikdteen liittymasta kuvatuilta
videoilta. Tiistaina 18.5.2021 laskettiin aamuliikennetta klo 6:45-9:15 ja iltapaivaliikennetta
14:30-17:15 valiseltd ajalta. Laskentojen perusteella todettiin liittyman
kokonaisliikennemaaran olevan iltapaivalla 41 % aamua vilkkaampaa. Néin ollen loput
lilkennelaskennat kohdistettiin iltapaivalle. Torstaina 20.5.2021 liikennetta laskettiin 15:30—
17:15 ja tiistaina 25.5.2021 15:30-17:30 valiselta ajalta huipputunnin ajankohdan
maarittamiseksi. Huipputunnilla tarkoitetaan neljaa perakkaista varttituntia, joiden aikana

liitttyman lapi kulkevan liikenteen yhteenlaskettu maara on suurimmillaan.
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3.2.2 Ldhestymis- ja lasndoloilmaisinten tiedot ja niiden vertailut

Tyo6ta varten tilattiin Swarco Finland Oy:lta liittyman lahestymis- ja lasnaoloilmaisinten
keraamat tiedot toukokuun 2021 viikoilta 20-21 seka syyskuulta 2019. Lisaksi tyossa
hyodynnettiin aikaisemman projektin yhteydessa kaytettyja ilmaisintietoja lokakuulta 2018.

Liittymaalueen lahestymis- ja lasnaoloilmaisinten sijainnit on esitetty kuvassa 14.

Kuva 14: limaisimet Pohjoisvdylan ja Sipoontien liittymdssa.

n0ssd

i 18200

1865 1B100

I

0D35

C1E
C400 Q=

A2000 A1150 AB50

G630

Manuaalisen laskennan tuloksia ilmaisintietoihin vertaamalla selvitettiin kunkin [ahestymis-
ja lasndoloilmaisimen kerdaamien tietojen paikkansapitavyytta. Lisaksi vertailtiin eri vuosien
tietoja keskendan poikkeusajan vaikutuksen ja liikennemaarien yleisen kehityksen
selvittamiseksi. Silmukkatietojen perusteella laadittiin myos liikenteen vuorokausi- ja

viikonpdivdjakaumat.

3.2.3 Liikennesuunnittelu ja vaihtoehtojen simuloinnit

Ty06ssa laadittiin suunnitelmapiirrokset vaihtoehdoista nykyisen, ohjeistuksen vastaisen
suojatien korvaamiseksi. Vaihtoehdot ovat suojatien siirtdminen liittyman yhteyteen ja
kytkeminen mukaan valo-ohjaukseen, suojatien sailyttaminen valo-ohjaamattomana ja siirto
riittdvan etaisyyden paahan liittymasta seka suojatien korvaaminen alikululla.
Lisatarkasteluna tutkittiin eteldsta oikealle kdantyvan liikenteen erillisen kdadntymiskaistan

toteutettavuutta ja liikenteellista vaikutusta.
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Liittyman liikenteellista toimivuutta eri skenaarioissa kuvaavat simulaatiomallit rakennettiin
PTV Vissim11 -mikrosimulointiohjelmistolla. Ensin laadittiin mahdollisimman realistisesti
nykytilaa kuvaava simulaatiomalli, jota kopioitiin ja tehtiin tarvittavat muutokset kunkin
suunnitelmaluonnoksen mukaisesti. Ndin saatiin mahdollisimman vertailukelpoiset

simulaatiot jokaisesta suunnitelmavaihtoehdosta.

3.3 Selvitysten tulokset

3.3.1 Liikennemaarat liittymassa

Liittyman kokonaisliikennemaaran perusteella aamuhuipputunnin (AHT) ajankohdan
todettiin olevan klo 7:15-8:15 ja iltahuipputunnin (IHT) kaikkina laskentapaivina klo 15:45—
16:45. Pohjoisvaylalla aamun liikenne oli vilkkainta pohjoisesta, kun taas iltapaivaliikenne
painottui eteldsta saapuvaan liikenteeseen. Suurin liikkennevirta liittymassa oli etelasta
saapuva liikenne iltahuipputunnilla. Liittyman I3api kulkevan liikenteen maara laskentapdivina

oli enimmillddn 2 200 ajoneuvoa/IHT, joista eteldstad saapuvan liikenteen osuus oli yli 40 %.

Kolmen eri iltahuipputunnin laskentatuloksista koottiin liikkennevirtojen keskiarvot

(ajoneuvoa/IHT) kullekin ajosuunnalle erikseen. Keskiarvot on esitetty kuvassa 15.
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Kuva 15. Laskentatulosten keskiarvot (ajoneuvoa/IHT) kolmelta eri arki-iltahuipputunnilta.

(Muokattu, Jarvenpaan karttapalvelu, n.d.)
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Lisaksi ajoneuvoliikenteen laskennan yhteydessa laskettiin myos suojateiden kayttajat
samoilla ajanjaksoilla. Sddolosuhteiden vaikutus suojateiden kaytto6n oli huomattavan suuri.
Lasketuista iltahuipputunneista yhden aikana satoi vetta, kaksi muuta olivat poutaisia.
Poutaisina paivina lantista suojatieta kaytti keskimaarin 10 ja itdista 20 jalankulkijaa tai
pyorailijaa iltahuipputunnin aikana. Sateisena pdivana maarat olivat noin puolet edella

mainituista.

3.3.2 Liittyman toimivuus nykytilassa

Nykytilan liikenteellista toimivuutta arvioitiin sekd maastohavainnoin etta simuloimalla PTV
Vissim -mikrosimulointiohjelmistolla. Simulointien tulokset nykytilan osalta on kasitelty
tarkemmin toimivuustarkasteluja kasittelevassa luvussa 3.5. Sekd maastohavaintojen etta
simulointien perusteella suojateiden vaikutus liikenteelliseen toimivuuteen todettiin
vahaiseksi. Tama johtuu osaltaan suojateiden suhteellisen vahaisistd kayttajamaarista ja
toisaalta siitd, ettd paasuunnalta lanteen tai itdan poistuvalla liikenteelld on hyvin tilaa

vaistaa jalankulkijaa estamatta paasuunnan liikennetta (kuva 16).



26

Kuva 16. Eteldstad suoraan suuntaava ajoneuvo mahtuu sivuuttamaan oikealle kdantyvan

auton.

5? s Y28
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Jonoutuminen oli iltahuipputunneilla voimakkainta eteldisesta tulosuunnasta,
ruuhkaisimpina hetkina jonon paa oli eteldssa jopa ldhelld seuraavaa liittymaa. Pddsuunnan
jonot paasivat kuitenkin purkautumaan hyvin jokaisella valokierrolla, eika kasvavaa
ruuhkautumista ollut havaittavissa. lltahuipputunnilla liikenne pohjoisesta oli huomattavasti
rauhallisempaa, eikd pohjoinen tulosuunta ruuhkautunut aamuhuipputunnillakaan yhta
voimakkaasti kuin eteldinen tulosuunta iltapaivalla. Sivusuunnilla, erityisesti lantisella
tulosuunnalla jonot kasvoivat hetkittdin huomattavan pitkiksi eivatka aina ehtineet
purkautua yhden vihredn vaiheen aikana. Ruuhkautumiset olivat kuitenkin viela tilapaisia ja

menivat ohi yleensa enintdaan kahden valokierron aikana.

3.3.3 Liikennekayttdaytyminen ja valityskykyyn vaikuttavat tekijat

Lilkkennekayttdaytymisen osalta merkittavin yksittdinen valityskykyyn vaikuttava tekija oli
maastohavaintojen perusteella eteldisen ja lantisen tulosuunnan ajoneuvojen ryhmittyminen
kolme rinnakkain, vaikka virallisesti kaistoja on vain kaksi (kuva 17). Pohjoisesta ja idasta
saapuvalla liikenteelld ei ole mahdollisuutta ryhmittya vastaavalla tavalla jalkakdytavan

reunakiven ja kaiteen vuoksi. Oikealle kadntyvien ryhmittyminen ajoradan reunaan parantaa
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tulosuunnan valityskykya huomattavasti, silla se vahentaa oikealle kdantyvien aiheuttamaa

haittaa paasuunnan suuntaiselle liikenteelle.

Kuva 17. Liittymassa lantisella ja eteldisella tulosuunnalla on vakiintunut tapa ryhmittya

kolme ajoneuvoa rinnakkain, kuvassa liittyman eteldinen tulosuunta.

Erityisesti sivusuunnilla havaittiin jonkin verran punaisia pdin ajamista. Tahan on syyna
todennakdisesti sivusuuntien ajoittain voimakas ruuhkautuminen seka lyhyt vihrea vaihe

suhteessa valokiertoon (noin 120 s).

Lantisen, ohjeistuksen vastaisen suojatien osalta maastokaynneillad todettiin, ettei suojatie
toimi tarkoituksenmukaisella tavalla. Jalankulkijan saapuessa paikalle ajoneuvoliikenteen
vihrean vaiheen aikana jalankulkija joutui odottamaan, kunnes liikennevirta pysahtyi valojen
vaihduttua. Lisaksi suojatien ylittdminen vaikutti turvattomalta erityisesti Sipoontien
eteldapuolen tulosuunnasta puutteellisten ndkemien seka lannestd saapuvien, kahden
samansuuntaisen ajokaistan ylityksen vuoksi (kuva 18). Jonoutuvat ajoneuvot saattoivat
pysakoida kokonaan tai osittain suojatien paalle, eivatka kaikki autoilijat noudattaneet lakia,
jonka mukaan suojatien eteen pysahtynyttd ajoneuvoa ei saa sivuuttaa pysahtymatta
(Tieliikennelaki 729/2018 § 27). Lannen suuntaan poistuva liikenne sen sijaan kunnioitti

suojatietd hyvin ja antoi tilaa jalankulkijoille.
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Kuva 18. Nakyma Sipoontien liittyman lantiselle suojatielle Lupiinipolun suunnasta.

Lisaksi maastokaynneilld havaittiin, ettd pohjoisesta vasemmalle kadntyvien vihred vaihe
toteutui jokaisessa valokierrossa, myds silloin kun kaantyvaa liikennetta ei ollut lainkaan.
Taman vihredn vaiheen tulisi toteutua vain ilmaisinpyynndsta ja sen toteutuminen turhaan
on pois eteldsta saapuvan liikenteen vihredsta vaiheesta (kuva 19). Noin joka neljannella
valokierrolla pohjoisesta vasemmalle kdantyvia ajoneuvoja ei ollut lainkaan. Talléin, mikali
vihrea vaihe jaisi toteutumatta kuten on suunniteltu, voisi eteldsta suoraan ja oikealle

suuntaavan liikenteen vihrea vaihe alkaa noin 8 sekuntia aikaisemmin.
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Kuva 19. Pohjoisesta vasemmalle kddntyvien vihredn vaiheen toteutuminen turhaan
viivastyttaa etelasta suoraan ja oikealle suuntaavan liikenteen vihredn vaiheen alkamista.

(Muokattu, Jarvenpaan karttapalvelu, n.d.)

3.3.4 Illmaisintietojen paikkansapitavyys

Kuten luvussa 3.2.2 kerrottiin, selvitettiin liittyman Idhestymis- ja ldasndoloilmaisinten
luotettavuutta vertaamalla manuaalisen laskennan tuloksia samojen ajanjaksojen
ilmaisintietoihin. Vertailun johtopaatoksena todettiin, ettd padsuunnalla kauimpana
liittymasta sijaitsevien lahestymisilmaisinten havainnot vastasivat manuaalisen laskennan
tuloksia parhaiten, kun taas pysaytysviivojen tuntumassa sijaitsevien lasnaoloilmaisinten
tiedot olivat paasaantoisesti hyvin epaluotettavia, silla jonoutuminen ilmaisinten paalla

aiheutti hairioita (kuva 20).
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Kuva 20. limaisintietojen vertailu manuaalisen laskennan tuloksiin.

Vastaa manuaalisen laskennan tulosta o

Tarkkuudessa vaihtelua / ajoittain
selkeita virhehavaintoja

Q Liian vahan havaintoja
: 8200

Liian paljon havaintoja Il

Lisaksi havaittiin, ettd pohjoisesta vasemmalle kdantyvien kaistan lasndoloilmaisin D1 on
tehnyt huomattavan maaran virheellisia havaintoja tasaisesti ympari vuorokauden (noin
100-200 havaintoa tunnissa riippumatta lilkkenteen maarastd), mika on todennakoinen syy
siihen, ettd kyseisen ajosuunnan vihrea vaihe toteutuu turhaan myos silloin, kun vasemmalle

kdantyvia ajoneuvoja ei ole valokierrolla lainkaan.

[Imaisintietoja hyddynnetdan usein liikkennemaaria koskevana lahtétietona erilaisissa
suunnitteluhankkeissa. Nadin on toimittu myds Pohjoisvaylan liikennevalojen ohjelmointia
koskevassa tyossa vuonna 2019. Tassa tapauksessa lahtotiedot olivat kunkin tulosuunnan
kokonaisliikennemaaran osalta oikeaa suuruusluokkaa, mutta kdaantyvien liikennevirtojen
suhteelliset osuudet poikkesivat huomattavasti tassa tydssa tehtyjen manuaalisten

laskentojen tuloksista johtuen lasnaoloilmaisinten epatarkkuudesta.

3.3.5 Liikennemaarien kehitys ja jakaumat

Eri vuosien ilmaisintietojen perusteella laadittiin kuvaajat lilkkenteen vuorokausijakaumista
lokakuussa 2018, syyskuussa 2019 ja toukokuussa 2021 (kuva 21). Kuvasta on havaittavissa,
ettd toukokuussa 2021 seka vuorokauden kokonaisliikennemaara, ettd aamu- ja
iltahuipputuntien osuudet vuorokauden liikenteesta ovat olleet aiempien vuosien tasoa

alhaisemmat. Jarvenpaan asukasluku on kasvanut loppuvuodesta 2018 vuoden 2020
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loppuun 2,4 % (Tilastokeskus, n.d.), joten liikkennemaéaran laskua tuolla aikavalilla selittavat
todennakadisesti vuosien 2020 ja 2021 poikkeusolot. Suurimmat rajoitukset ja sulkutoimet oli
jo ehditty purkaa ennen toukokuun 2021 liikennelaskentoja, mutta esimerkiksi laaja

etatyosuositus oli edelleen voimassa.

Kuva 21: Liikenteen vuorokausijakauma Pohjoisvaylan ja Sipoontien liittymassa
tarkasteltaessa liittyman kokonaisliikkennemaaraa.

2500

ajoneuvoa 2018 keskiméaarin 22 731
2019 keskima&arin 22 525

4 2021 keskimdarin 21 957
2000 / Ajoneuvoa / arkivuorckausi
1500 / / \

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22

[0k 3,18 m—syys.19 touko.21 alkava tunti

Vuorokausijakauman liséksi ilmaisintiedoista laadittiin liikkenteen viikonpaivdjakauma

(kuva 22). Jokaisena tarkasteluajankohtana liikenteellisesti vilkkain viikonpaiva on ollut
perjantai. Suurin muutos liikennemaarissa verrattaessa toukokuuta 2021 aiempiin vuosiin on
tapahtunut alkuviikon paivien kohdalla, jolloin vuorokauden liikennemaara on ollut selvasti

aikaisempia vuosia vahaisempi.
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Kuva 22: Liikenteen viikonpdivdjakauma Pohjoisvdylan ja Sipoontien liittymassa. Pylvaat

Sunnuntai

Lauantai

kuvaavat liittyman koko vuorokauden kokonaisliikennemaaraa.
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lImaisintietoja vertaamalla tultiin johtopaatokseen, etta toukokuussa 2021 Pohjoisvaylan ja
Sipoontien liittyman kokonaisliikennemaara on 2,5 % vuoden 2019 tasoa alhaisempi.
lltahuipputunnilla vuoden 2021 ero vuoteen 2019 on -4,6 %. Samalla iltahuipputunnin osuus

koko vuorokauden liikenteesta on laskenut 0,2 prosenttiyksikkda. (taulukko 2).

Taulukko 2: Liikkennemaarien muutos syyskuun 2019 ja toukokuun 2021 valilla.

Keskimaaridinen Iitahuipputunti IHT:n osuus koko
Ajankohta arkivuorokausiliikenne (a'ogp/ h) vuorokauden
(ajon./ vrk) jon- liikenteesta
Syyskuu 2019 22 525 2175 9,7 %
Toukokuu 2021 21 957 2075 9,5 %

Muutos -2,5% -4,6 % -0,2 %
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3.4 Suunnitelmaluonnokset

3.4.1 Suunnittelun lahtékohdat

Ty6ssa on laadittu yhteensa nelja erilaista suunnitelmaluonnosta, joista kolmessa esitetdan
korvaavia vaihtoehtoja lantiselle, ohjeistuksen vastaiselle suojatielle. Neljannessa
suunnitelmaluonnoksessa on tarkasteltu lisdkaistan toteutettavuutta eteldisesta
tulosuunnasta oikealle kaantyvalle liikenteelle. Suunnitelmaluonnokset on esitetty taman

raportin liitteissa 1-4.

Lantista tulosuuntaa koskeviin luonnosvaihtoehtoihin on piirretty lannesta oikealle
kaantyvalle liikenteelle erillinen, muutaman ajoneuvon mittainen kaantymiskaista.
Kaantymiskaistan pituutta rajoittaa Sipoontien eteldpuolella sijaitsevan kiinteiston raja.
Lyhyelldkin lisdakaistalla saataisiin kuitenkin virallistettua liittymassa jo nykyisellaan
vakiintunut ajotapa. Kdytettavissa olevan tilan puolesta lyhyt lisdkaista olisi toteutettavissa

ilman suuria muutoksia.

Lantista suojatietad koskevissa vaihtoehdoissa on myos suunniteltu jalankulkuyhteys
Sipoontien eteldapuoliselle joukkoliikennepysakille. Pysdkkia on esitetdan siirrettavaksi
lanteen siten, etta pysakin seisontatila ei ole tonttiliittymien kohdalla ja pysakin viisteet
tayttavat ohjeistuksen mukaiset mitat. Sipoontien pohjoispuolinen jalankulku- ja
pyoraliikennevayld on luonnoksissa piirretty 4,0 metrin tavoiteleveyteen Jarvenpaan

pyoraliikenteen kehittdmissuunnitelman mukaisesti.

3.4.2 VE1 - valo-ohjattu suojatie liittymassa

Ensimmaisessa vaihtoehdossa (kuva 23) tarkasteltiin lantisen tulosuunnan suojatien
siirtdmista liittymaan ja sen kytkemista mukaan valo-ohjaukseen vastaavalla tavalla kuin
liitttyman itdpuolinen suojatie. Tassa vaihtoehdossa keskisaareketta on levennetty suojatien
kohdalta 2,5 metriin ja kavennettu lansipaasta, jotta Sipoontien eteldiseen reunaan mahtuisi
kahden metrin levyinen jalankulun yhteys ja odotustila joukkoliikennepysakille.
Eteldapuolinen pysakki on siirretty lanteen tonttiliittymien vuoksi, pohjoispuolen pysakki

sailyy ennallaan.
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Kuva 23: VE2 - valo-ohjattu suojatie liittymassa.

| Jalankulku- ja
pyoraliikennevayla 3 m

Lumitila 0,5 m
Ajorata 6,8 m

Jalankulku- ja
pyoraliikkennevayla 4,0 m | || Keskisaareke 2,5 m
| | | % B
| Nurmialue 1,5 m \‘ Ajokaista 3,25 m
Ajokaista 3,25 m \ ‘l‘ Ajokaista 3,25 m

Ajokaista 3,25 m / | ',}‘ Ajokaista 3,5 m
\‘ |\ Jalkakaytava 3 m

Pysakki 3 m |
Jalkakéytava 2 m Bl B
Lumitila 0,5 m '
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Vaihtoehdossa 1 toteutuksen kannalta suurimpia haasteita ovat liittyman luoteiskulman
korkeuserot, silla Pohjoisvaylan alittavalle alikululle johtava jalankulku- ja py6raliikennevayla
laskee jyrkasti ja on tdssa luonnoksessa esitetyn suojatien kohdalla Iahes 3 m ajoradan tasoa
alempana. Alustavan tarkastelun perusteella suojatie olisi kuitenkin kytkettavissa
pohjoispaasta ilman tukimuuriratkaisua. Suojatie kytkeytyisi nykyiseen, Sipoontien
pohjoispuoliseen jalankulku- ja pyoraliikennevadylaan 3 m levealld ja noin 18 m pitkalla
ajoradan reunan suuntaisella jalankulkuyhteydelld, jonka pituuskaltevuus on noin 3 %.
Uuden yhteyden pohjoisreunaan tarvitaan kaide ja nykyista pengerta on jyrkennettava.

Seuraavassa kuvassa on suunnitellun ratkaisun poikkileikkaus uuden suojatien kohdalta

(kuva 24).
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Kuva 24: Vaihtoehdon 1 poikkileikkaus uuden suojatien kohdalta.

JKPP

Ajorata Keskisaareke Ajorata

6,8m 25m 10,0 m

Alikulku

3.4.3 VE2 - suojatien siirto lanteen

Toisessa vaihtoehdossa (kuva 25) suojatie sdilyy valo-ohjaamattomana, mutta se siirretdan
45 metrin paahan pysaytysviivasta, mika on ohjeistuksen mukaan riittava etaisyys silloin, kun
ajoneuvoliikenteen nopeusrajoitus on 40 km/h ja ylitettavia kaistoja on vain yksi suuntaansa.
Valo-ohjaamattoman suojatien minimietaisyys valo-ohjatusta liittymasta tallaisessa

tapauksessa on 30 m (Liikennevirasto, 2016, s. 67).

Kuva 25. VE2 - valo-ohjaamattoman suojatien siirto riittavan etdisyyden paahan liittymasta.
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Tassa vaihtoehdossa suojatie on nykyisen pohjoispuolisen joukkoliikennepysakin kohdalla,
joten pysakki on siirrettdava lanteen. Tassa vaihtoehdossa pysakit on suunniteltu
ajoratapysakeiksi. Samalla Sipoontien ajoradan poikkileikkauksen leveydeksi jaa 7 m
nykyisen noin 8 m:n sijaan, mika osaltaan tukee kadun nopeusrajoitusta (40 km/h).
Nykyinen keskisaareke on yhdistetty suojatien keskisaarekkeeseen ja vasemmalle kdaantyvien
kaista alkaa suojatien jalkeen. Haasteena tdssa vaihtoehdossa on tilanahtaus
keskisaarekkeen eteldapuolella. Tasta syysta jalankulku- ja pyorailyvaylan leveys on vain

2,5 m, vaikka suunnitteluohjeen mukainen leveys vahaliikenteisellad aluereitillda on 3,0 m.
Mitoituksessa on jouduttu tinkimaan myos lumitilasta seka ajoradan leveydesta. AutoTURN -
ohjelmistolla tehdylld ajouratarkastelulla selvitettiin, olisiko keskisaarekkeen siirtdminen
pohjoiseen mahdollista, mutta nykyiselld, saarekkeen pohjoispuolisella ajoradalla ei ole

ylimaaraista tilaa raskaiden ajoneuvojen kdadantymista ajatellen (kuva 26).

Kuva 26: Ajouratarkastelu moduuliyhdistelmalla.
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3.4.4 VE3 - suojatien korvaaminen alikululla

Vaihtoehdossa 3 on tutkittu suojatien korvaamista alikululla (kuva 27). Ratkaisun

toteuttaminen esteettomana (esteettomyyden perustaso, vaylan pituuskaltevuus enintaan

8 %) edellyttdisi normaalia matalamman alikulkukorkeuden 2,4 m normaalikorkeuden ollessa

2,8 m (Liikennevirasto, 2014, s. 122). Lisaksi pohjoisen suuaukon maanpinnan

korkeusasemaa olisi madallettava noin puoli metria nykyisesta korkotasosta, mika vaatisi jo

olemassa olevien jalankulku- ja py6raliikennevaylien pituuskaltevuuden loiventamista.

Kuva 27. VE3 - Suojatien korvaaminen alikululla.
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Vaihtoehdossa 3 suurimpia haasteita ovat huomattavan suuret toteutuskustannukset seka
riittdvien nakemien toteutuminen jalankulku- ja pyoréliikennevaylien risteyksessa. Tassa

vaihtoehdossa Sipoontien pohjoispuolinen joukkoliikennepysakki sdilyy ennallaan ja

eteldiselle pysakille on jarjestetty 2 m leved jalkakaytava seka odotustila.



3.4.5 Kadntymiskaista eteldisesta tulosuunnasta oikealle

Lisatarkasteluna tutkittiin mahdollisen oikeallekaantymiskaistan vaikutuksia ja
toteuttamismahdollisuuksia eteldisesta tulosuunnasta. Tilan puolesta ratkaisu olisi
toteutettavissa ilman, etta liittyman itdista suojatieta olisi valttamatonta siirtda (kuva 28).

Kokonaisuuden kannalta voisi kuitenkin olla jarkevaa tarkastella suojatien seka jalankulku- ja

pyoraliikennevaylan linjausta mahdollisen toimenpiteen yhteydessa ndkemien

parantamiseksi. Eteldisen tulosuunnan ajokaistojen yhteenlaskettu leveys padopastinten

kohdalla on nykytilassa noin 10,5 m ja tulosuunnalla on jo vakiintunut tapa ryhmittya

liittymaan kolme ajoneuvoa rinnakkain, vaikka nykytilassa kaistoja on virallisesti vain kaksi

Tama kertoo osaltaan siitd, etta tarve erilliselle kiantymiskaistalle on jo olemassa.

Kuva 28. Alustava luonnos kaantymiskaistasta eteldisesta tulosuunnasta oikealle.

Luonnoksessa oikeallekdantymiskaista on piirretty alkamaan samasta kohdasta, kuin jo

olemassa oleva kdaantymiskaista vasemmalle, jonka hidastus- ja siirtymaosan seka

odotustilan yhteenlaskettu pituus on noin 100 m. Tasoliittymaohjeen mukaan liittymassa,

jonka samalla tulosuunnalla on kddntymiskaistat seka oikealle etta vasemmalle, kaistojen

38
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alku sijoitetaan yleensa samaan kohtaan, ellei liikkennemaarien perusteella tarpeet
odotustilan suhteen eroa huomattavasti. Pohjoisvaylalla eteldasta vasemmalle kdaantyvaa
lilkennetta on toukokuun 2021 laskentatulosten perusteella hieman enemman kuin oikealle
kdaantyvaa. Tama kadantymiskaistan pituus tayttaa myos ohjeen mukaiset minimimitat.
Mitoitusnopeuden ollessa 60 km/h tulee oikeallekadntymiskaistan siirtyma- ja hidastusosan
seka odotustilan pituus olla seutu- ja yhdysteilld yhteensa vahintaan 90 m. (Tiehallinto, 2001,

s. 71)

Maanteiden liikennevalojen suunnitteluohjeen mukaan kdaantymiskaistan mitoituksessa
keskeisin periaate on, etta valokierron aikana kertyvan jonon tulee mahtua
kdaantymiskaistalle (Liikennevirasto, 2016, s. 59). Suoraan ajavan liikennevirran ollessa suuri
suhteessa kadntyvan liikenteen maaraan, kuten Pohjoisvaylalla on, ei kdantymiskaistaa voida
valttamatta mitoittaa siten, ettei padasuunnan jono estaisi paasya kaantymiskaistalle.
Pohjoisvaylalla etelan suunnasta oikealle kdantyy keskimaarin 4 ajoneuvoa jokaista
valokiertoa kohti. My6s simulaation perusteella kdantyva liikenne mahtuu hyvin tassa
luonnoksessa esitetylle kdantymiskaistalle. Kdantymiskaistan vaikutukset liikenteelliseen

toimivuuteen on esitetty tarkemmin toimivuustarkasteluja kasittelevassa luvussa 3.5.

Kaantymiskaista oikealle olisi perusteltu niin liikenteen sujuvuuden kuin
lilkenneturvallisuudenkin nakdékulmasta. Paasuunnan oikeallekdantymiskaista on suositeltu
ratkaisu valoliittymissd, kun nopeusrajoitus on vahintdan 60 km/h tai jalankulkijamaarat ovat
suuria. Lisdkaista parantaa seka paasuunnan liikenteen sujuvuutta, etta suojatien kayttdjien
turvallisuutta. Erillinen kdantymiskaista parantaa liittyman valityskykya vahentamalla
suoraan ajavan liikenteen nopeushajontaa. Lisdksi on todettu, ettd omalta kaistaltaan
kdaantyvat ajoneuvot vaistavat suojatien kayttajia paremmin kuin yhteiskaistalta kaantyvat,
mikali kddantyva liikenne ja suojatie on ohjattu samanaikaisessa vihredssa vaiheessa.

(Liikennevirasto, 2016, s. 57)

Edelld mainittujen sujuvuutta ja turvallisuutta parantavien tekijoiden lisdksi erillinen
kdaantymiskaista mahdollistaisi my6s kdantyvan suunnan ohjaamisen omalla
opastinryhmalldan. Talloin eteldsta oikealle kddntyvien vihrea vaihe voisi olla eriaikainen
poistumissuunnan ylittavan suojatien kanssa, mika toisi huomattavaa parannusta

suojatieturvallisuuteen (kuva 29). Onnettomuudet, joissa suojatien kayttaja jaa oikealle
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kaantyvan ajoneuvon alle, ovat olleet viime vuosina otsikoissa valitettavan usein. Oikealle
kaantyvan liikkenteen ja poistumissuunnan kanssa ristedavan suojatien ohjaaminen
samanaikaisessa vaiheessa on huomattava riski aina, mutta erityisesti tassa tapauksessa, kun

Pohjoisvaylan itapuolinen jalankulku- ja pyoraliikennevayla on sallittu myés mopoille.

Kuva 29: Vaihtoehtoinen ohjaustapa tilanteessa, jossa eteldsta kadannytaan oikealle erilliselta
kaantymiskaistalta. Itdisen suojatien vihrea vaihe olisi edelleen samanaikainen padsuunnan

kanssa, kuten nykytilanteessa, mutta oikealle kdantyvat ohjataan samassa vaiheessa idasta

saapuvan liikenteen kanssa.
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3.5 Toimivuustarkastelujen tulokset

3.5.1 Toimivuustarkastelun ldhtokohdat

Tassa tyossa toimivuustarkastelut on laadittu PTV Vissim11 -mikrosimulointiohjelmistolla.
Simulointien tuloksina on esitetty keskimaarainen jonoutuminen seka ajoneuvokohtaisiin
viiveisiin perustuvat, Highway Capacity Manual 2000:n mukaiset palvelutasot (taulukko 3).
Simulaatioiden tulokset ovat keskiarvoja viidesta eri satunnaisluvulla (random seed) ajetusta,
iltahuipputuntia kuvaavasta simulaatiosta. Simulaatioissa on huomioitu ajoneuvoliikenteen
lisdksi myos suojateiden kaytto toukokuun 2021 laskentatietoja vastaavilla
jalankulkijamaarilla. Ennen jokaista simulaatiota verkkoa on kuormitettu 15 minuutin ajan
lilkennemaaralla, joka vastaa 80 % iltahuipputunnin liikkennemaarasta varttitunnille

skaalattuna. Tulosten rekister6inti on aloitettu vasta tdman jalkeen. Taman niin kutsutun
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[ammittelyajon tarkoituksena on saada aikaan realistisempia tuloksia varsinaisen

huipputunnin osalta, kun huipputunnin lilkkennetta ei syoteta tyhjalle verkolle.

Taulukko 3. Keskimaaraisiin ajoneuvokohtaisiin viiveisiin perustuvat palvelutasot.

Tyydyttava > 20ja < 35

Valttava > 35 ja <55

Nykytilan seka eri suunnitelmavaihtoehtojen simuloinneissa on kaytetty keskendaan samoja

lilkennemaaria. Liilkennemaarat kuvaavat nykyista arki-iltahuipputuntia ilman poikkeusolojen
vaikutusta. Liikennevirtojen suhteelliset osuudet perustuvat toukokuun 2021 manuaalisten
laskentojen tuloksiin, mutta lilkkenteen kokonaismaara on korotettu loppuvuoden 2019

tasolle. Simuloinneissa kaytetyt liikennemaarat on esitetty kuvassa 30.



42

Kuva 30. Simuloinneissa kdytetyt liikennemaarat. (Muokattu, Jarvenpaan karttapalvelu, n.d.)
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Simulaatioissa valo-ohjaus on toteutettu kiintealla valokierrolla, jossa vihreiden vaiheiden
pituudet vastaavat maastossa mitattuja vaiheiden kestoja liikenteen kysynnan ollessa
suurimmillaan. Todellisuudessa kunkin vihrean vaiheen pituus maaraytyy ilmaisinpyyntojen
perusteella liikenteen kysynndan mukaan; paasuunnalla on kdytdssa jonopidennystoiminto ja
sivusuuntien vihreat vaiheet toteutuvat vain ilmaisinpyynndsta. Jonopidennystoiminnolla
tarkoitetaan etuutta, joka pidentda opastinryhman vihreaa vaihetta, kun jonoilmaisimella
havaitaan liittymaa lahestyva autojono. limaisimet tulkitsevat lahestyvat ajoneuvot jonoksi,
kun samalla kaistalla perakkain liikkuvia ajoneuvoja on vahintaan kolme ja niiden aikavali on

enintdan 6 sekuntia (Liikennevirasto, 2016, s. 152).

Simulaatiossa kaytetty kiintea valokierto (120 s) perustuu maastokaynneilld mitattuihin
vihreiden vaiheiden kestoihin iltahuipputunnin aikana, lilkenteen kysynnan ollessa kaikilla

tulosuunnilla suurimmillaan. Liittyman valo-ohjauksen vaihekaavio on esitetty kuvassa 31.
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Kuva 31. Simulaatioissa kaytetty, nykytilan mukainen valo-ohjauksen vaihekaavio.
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3.5.2 Nykytila

Nykytilan simulaatiomallin laatimisessa pyrittiin mahdollisimman realistisesti liittyman
nykytilaa kuvaavaan simulaatioon. Simulaatiomallissa on pyritty liittymageometrian avulla
jaljittelemaan eteldisen ja lantisen tulosuunnan ryhmittymistapaa. Simulaation toimivuutta
ja jonopituuksia verrattiin maastokaynneilla tehtyihin havaintoihin. Kuvassa 32 on esitetty
nykytilan simulaation keskimaarainen jonoutuminen sinisin viivoin seka ajoneuvokohtaisiin

viiveisiin perustuvat palvelutasoluokat ajosuunnittain.
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Kuva 32. lltahuipputunnin keskimaaraiset jonot ja palvelutasot nykyisilla

liikennejarjestelyilla.

Kuten maastohavaintojen perusteella, myos simulaatiossa iltahuipputunnin ruuhkaisimmat
tulosuunnat olivat eteldinen ja lantinen tulosuunta. Simulaation realistisuutta tarkasteltiin
muun muassa vertaamalla ruuhkaisimmilta tulosuunnilta yhden vihredn vaiheen aikana lapi
padsevien ajoneuvojen lukumaaraa. Eteldisesta tulosuunnasta simulaation valityskyky vastasi
todellista valityskykya erittdin hyvin (noin 30-33 ajoneuvoa valokierrolla). Lantisesta
tulosuunnasta vihredn vaiheen aikana ehti maastohavaintojen perusteella keskimaarin pari
ajoneuvoa enemman kuin simulaatiossa (10-12 ajoneuvoa), mika johtuu todennakdisesti
maastokaynneillda havaitusta punaisia padin ajamisesta seka siitd, ettd simulaatiossa suojatieta

kunnioitetaan todellisuutta enemman.



45

Seuraavassa kuvassa on esitetty viiden eri simulaation keskimaardinen jonoutuminen seka
samojen simulaatioajojen keskimaaraiset maksimijonot Pohjoisvaylan ja Sipoontien
liittymassa (kuva 33). Simulaatioiden tuloksena saadut jonopituudet kuvaavat hyvin
maastossa tehtyja havaintoja huomioiden erot liikennekayttaytymisessa seka sen, etta
simulaation liikennemaarista on poistettu poikkeusolojen vaikutus, eli ne ovat hieman

toukokuun 2021 tasoa korkeammat.

Kuva 33. Vasemmalla on esitetty viiden eri simulaation keskimaarainen jonoutuminen ja

oikealla samojen simulaatioiden keskimaaraiset maksimijonot.

3.5.3 Suojatievaihtoehdot

Simuloitaessa eri suojatievaihtoehtoja lantiselle tulosuunnalle padasuunnan seka itdisen
tulosuunnan viiveet ja jonopituudet pysyivat samoina kuin nykytilan simulaatiossa. Lantisen
tulosuunnan osalta suojatien poisto paransi liittyman toimivuutta simulaatiossa, suojatien

siirto ja valo-ohjattu suojatie liittymassa taas heikensivat sita (kuva 34).
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Kuva 34. Palvelutasot ja jonoutuminen eri suojatievaihtoehdoilla.

Suojatien sijainnin vaikutusta lantisen tulosuunnan liikenteelliseen toimivuuteen tulee
tarkastella kriittisesti, silla liikennekayttaytyminen simulaatiossa poikkeaa jossain maarin
maastokaynneilld havaitusta liikkennekayttaytymisesta. Erityisesti nykyisen suojatien kohdalla
jalankulkijoita ei vaistetty lantisen tulosuunnan ajoneuvoliikenteen vihrean vaiheen aikana.
Simulaatiossa taas suojatietad kunnioitetaan; suojatien kayttajdlle annetaan tilaa aina eivatka
ajoneuvot jonoudu suojatien paalle, mika luonnollisesti vaikuttaa hieman lantisen

tulosuunnan toimivuuteen simulaatiossa.

Suojatien siirto tyypilliselle paikalle ja kytkeminen mukaan valo-ohjaukseen pidensi
simulaatiossa lantisen tulosuunnan ajoneuvokohtaisia viiveita 10 % ja lisasi keskimaaraista
jonoutumista 17 % nykytilan simulaatioon verrattuna. Tassa vaihtoehdossa esitetylla
suojatien sijainnilla on vaikutusta liittyman valo-ohjauksen suoja-aikoihin poistumismatkojen
pidentyessa suojatien vuoksi. Simulaatiossa huomioitiin vaikutus suoja-aikoihin

vahentamalla lantisen tulosuunnan vihrean vaiheen kestosta 2 sekuntia.

Suojatien siirto noin 25 m nykyisesta sijainnistaan lanteen lisasi lantisen tulosuunnan viiveita
keskimaarin 15 % ja jonoutumista 9 % nykytilan simulaatioon verrattuna. Suojatien
toteuttaminen tahan kohtaan voi keskisaarekkeen vuoksi vaikeuttaa vasemmalle kdantyvien

ajoneuvojen paasya omalle ryhmittymiskaistalleen.

Suojatien poisto (korvaaminen alikululla) antoi simulaatiossa parhaat tulokset; lantisen
tulosuunnan viiveet vahenivat 29 % ja jonoutuminen 50 % nykytilaan verrattuna ja
palvelutaso nousi yhden palvelutasoluokan verran (F = E). Vaikutuksen suuruuden

realistisuutta on kuitenkin syyta pohtia kriittisesti. Vissim on suojateiden suhteen erittain
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sensitiivinen ja toisaalta maastohavaintojen perusteella lantisesta tulosuunnasta saavutaan

liittymaan nykytilanteessakin kuin suojatieta ei olisikaan.

3.5.4 Lisatarkastelu — kdantymiskaista eteldsta oikealle

Simuloimalla selvitettiin eteldisen tulosuunnan mahdollisen oikeallekdantymiskaistan
lilkenteellista vaikutusta verrattuna nykytilaan. Vertailussa on huomioitu, etta jo nykytilassa
liittymaan ryhmitytaan kolme ajoneuvoa rinnakkain ainakin kahteen riviin, mika osaltaan

lisaa eteldisen tulosuunnan valityskykya jo nykyisilla kaistajarjestelyilla.

Oikeallekadantymiskaistan vaikutusta simuloitiin kahdella eri liikennevalo-ohjauksella:
nykyiselld ohjaustavalla, jossa padasuunnan suoraan ajavat ja oikealle kdantyvat ovat samassa
vaiheessa itdisen suojatien kanssa, seka erillisen oikeallekdantymiskaistan mahdollistamalla
ohjaustavalla, jossa etelasta oikealle kdantyva liikenne ohjataan eri vaiheessa paasuunnan
seka itdisen suojatien kanssa. Viimeksi mainittu, vaihtoehtoisen ohjaustavan vaihekaavio on

esitetty kuvassa 35. Vaiheiden pituudet ovat molemmissa vaihtoehdoissa samat.

Kuva 35. Vaihtoehtoinen ohjaustapa tilanteessa, jossa etelasta kaannytaan oikealle erilliselta

kaantymiskaistalta.
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Simulaation perusteella erillinen kddntymiskaista eteldisesta tulosuunnasta oikealle
kaantyville vahentaisi nykyiselld ohjaustavalla eteldsta saapuvan liikenteen
ajoneuvokohtaisia viiveita keskimaarin 11 % ja keskimaaraista jonoutumista 28 %.
Palvelutasoluokkiin muutoksella ei ole vaikutusta, paitsi etelasta oikealle kdantyvien osalta
vaihtoehdossa, jossa kdantyva liikkenne on ohjattu erilliselld opastinryhmalla. Siina etelasta
oikealle kdaantyvan liikennevirran viiveet kasvavat johtuen valokierron (120 s) aiheuttamasta

viivytyksesta. Taman ohjaustavan suurin hy6ty on suojatieturvallisuuden merkittava
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paraneminen nykytilaan verrattuna. Kuvassa 36 on esitetty palvelutasot ja keskimaardinen

jonoutuminen molemmissa vaihtoehdoissa.

Kuva 36. Jonoutuminen ja palvelutasot erillisella kadantymiskaistalla etelasta oikealle.

Vasemmalla nykyinen valo-ohjaus, oikealla vaihtoehtoinen ohjaustapa, jossa oikealle

kaantyva lilkenne on ohjattu eri aikaan padsuunnan ja itdisen suojatien kanssa.
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4 Johtopaatokset

Taman tyon ensisijainen tavoite oli parantaa suojatieturvallisuutta Jarvenpaan Pohjoisvaylan
ja Sipoontien liittymassa esittamalla vaihtoehtoja erityisesti liittyman lantisen tulosuunnan
ylittavan, asetuksen vastaisen suojatien korvaamiseksi uudella, turvallisella ja ohjeistuksen
mukaisella jalankulun ja pyoraliikenteen yhteydella. Lisaksi tyon tarkoituksena oli laatia
kattava selvitys liittyman nykyisesta liikkennemaarasta, lilkkenteen suuntautumisesta seka

liittyman liikenteellisesta toimivuudesta ja siihen vaikuttavista tekijoista.

Tyon yhteydessa laaditun liikenteellisen selvityksen perusteella Pohjoisvaylan ja Sipoontien
liittyma toimii nykyisilla liikennemaarilla kapasiteettinsa rajoilla. Paasuunnan palvelutaso on
iltahuipputunnilla tyydyttava ja sivusuuntien huono tai erittain huono. lltahuipputunnilla
liittyman liikennevirta on suurin etelasta, mutta ruuhkaisin tulosuunta on lansi, silla valo-
ohjauksessa on jouduttu priorisoimaan huomattavasti pohjois-eteldsuuntaista liikennetta

pdasuunnan suurten liikennevirtojen vuoksi.

Lantisen tulosuunnan ylittdavan, asetuksen vastaisen suojatien korvaamiseksi on tassa tydssa
tarkasteltu kolmea erilaista vaihtoehtoa. Tutkitut vaihtoehdot olivat valo-ohjattu suojatie
liittyman yhteydessd, valo-ohjaamattoman suojatien siirto riittdvan etdisyyden paahan
liittymasta seka suojatien korvaaminen alikululla. Yhteenveto vaihtoehdoista on esitetty

taulukossa 4.
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Taulukko 4. Nykyisen asetuksen vastaisen suojatien korvaamiseksi tutkitut vaihtoehdot.

Vaihtoehto Hyvat puolet Huonot puolet

+ Selked ja turvallinen ratkaisu Vaatii hieman nykyistd pidemmat
Valo-ohjattu suojatie + Suoraviivainen reitti ilman suuria suoja-ajat, mikd vaikuttaa
liittymadssa korkeuseroja liittyman valityskykyyn
+ Pitkd suojatien vihred vaihe

- Pitkahko kiertotie pohjoiseen tai

+ Nykytilanteeseen verrattuna itédan suuntaaville; varsinkin

- . - turvallisempi ylitys jalankulkijat saattavat pyrkia
Suojatien siirto lanteen + Hyvat ndkemat ja lyhyt oikaisemaan

yhtamittainen ylitysmatka - Erityisesti keskisaarekkeiden

kohdalta ahdas katutila

- Suuret toteutuskustannukset

+ Ei heikenna ajoneuvoliikenteen - JKPP-vaylien jyrkat
Alikulku sujuvuutta pituuskaltevuudet

+ Riittdvien ndkemien toteutuessa - Vaikea saada edes

turvallisin vaihtoehto minimindkemid toteutumaan

alikulun pohjoispuolella

Jokainen vaihtoehdoista toisi jalankulun ja pyéraliikenteen turvallisuuteen merkittavaa
parannusta nykytilanteeseen verrattuna. Ajoneuvoliikenteen toimivuuden kannalta
tarkastelluista vaihtoehdoista ainoastaan alikulku parantaisi hieman lantisen tulosuunnan
valityskykya nykyisestd. Tama ei kuitenkaan toteutuskustannustensa vuoksi ole realistinen
vaihtoehto ainakaan lahivuosina. Lisaksi alikulun tarve olisi suurempi Pohjoisvaylan
itdpuolella kayttajamaarien ja pyoraliikenteen paareitin linjauksen perusteella. Muut
suojatieratkaisut voivat heikentda hieman lantisen tulosuunnan liikenteellista toimivuutta,
jossa on haasteita jo nykytilanteessa. Jalankulkijoiden ja pyorailijéiden turvallisuus tulee

kuitenkin asettaa tarkeysjarjestyksessa ajoneuvoliikenteen toimivuuden edelle.

Vuonna 2019 laaditussa Jarvenpaan liikenne-ennusteessa (Jarvenpaan kaupunki ja
Uudenmaan ELY-keskus, 2020) on ennustettu 26-29 % liikkennemaaran kasvua
Pohjoisvaylalle. Samassa tydssa on kuitenkin ennustettu Lepolanvaylan rakentamisen voivan
vahentaa Sipoontien lilkkennemaaraa vuorokausitasolla jopa 1300 ajoneuvoa
poikkileikkauksella ennustevuoteen 2040 mennessa. Sipoontien ldntisen tulosuunnan
lilkennemaaran suhteellinen vdheneminen voisi auttaa kompensoimaan uuden,

turvallisemman suojatieratkaisun mahdollisesti aiheuttamaa haittaa ajoneuvoliikenteelle.

Tahan suojatieongelmaan ei ole olemassa taydellista eika helppoa ratkaisua katutilan

ahtauden seka korkeuserojen vuoksi. Kaikkiin kolmeen suunnitelmavaihtoehtoon sisaltyy
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haasteita ja mihin tahansa vaihtoehtoon aikanaan paadytaan, joudutaan kompromisseja
tekemaan. Jarvenpaan kaupungin ja Uudenmaan ELY-keskuksen yhteinen tahtotila on
kuitenkin ennen kaikkea jalankulun ja pyoraliikenteen turvallisuuden parantaminen.
Ohjausryhman kokouksissa kaytyjen keskustelujen perusteella VE2 — valo-ohjaamattoman
suojatien siirto kauemmas liittymasta sai eniten kannatusta, mista syysta suunnittelu
painottui lopulta eniten tdhan vaihtoehtoon ja muita vaihtoehtoja tarkasteltiin hieman
pintapuolisemmin. Vaihtoehdossa 2 tilaajan toivomus oli, ettd nykyinen Sipoontien
pohjoispuolinen joukkoliikennepysakki siirretdan, jotta suojatieta ei tarvitsisi vieda
tarpeettoman kauas liittymasta. Tama vahentaa huomattavasti riskia sille, etta Sipoontien yli

oikaistaan muualta kuin suojatien kohdalta.

Nykyisen suojatien suurimmat turvallisuusongelmat liittyvat pitkaan ylitysmatkaan ja
puutteellisiin ndkemiin suojatien eteldpuolella. Linnesta saapuvalla liikenteella ei liittyman
lounaiskulmassa sijaitsevan tontin kuusiaidan vuoksi ole mahdollisuutta havaita lahestyvia
suojatien kayttajia riittavan hyvissa ajoin, mika todennakoisesti on suurin syy siihen, etta
suojatieta kunnioitetaan heikosti. Lisdaksi voimakas liikennevirta ja suhteellisen lyhyt vihrea
vaihe valokierrossa aiheuttaa sen, etta suojatien vaistaminen unohtuu viimeistaan valon

vaihtuessa vihreaksi.

Myds jalankulkijat todennakoisesti kokevat nykyisen suojatien turvattomaksi ja jadvat
helposti odottamaan sopivampaa ylityshetkea. Nakemat ovat luonnollisesti yhtad heikot myds
jalankulku- ja pyorailyvaylalta ajoradalle pdin. Suojatien siirto vaihtoehdossa 2 esitetylle
paikalle parantaisi nakemia huomattavasti ja sita kautta lisdisi todennakaoisyytta sille, etta
myo0s lannesta saapuva liikenne antaisi paremmin tilaa suojatieta lahestyvalle jalankulkijalle.
Suurempia toimenpiteitd odotellessa viimeisessa ohjausryhman kokouksessa ehdotettiin
tontin kuusiaidan karsimista, silla se kasvaa suojatien puoleisella kulmalla kiinteiston rajan

ulkopuolella. Talla saataisiin hieman parannettua nakyvyytta jo nykytilanteessa.

Ty6ssa ehdotettiin kehittamistoimenpidettd myos liittyman eteldiselle tulosuunnalle.
Erillinen kdaantymiskaista eteldstd oikealle parantaisi niin eteldstd pohjoiseen suuntaavan
lilkenteen sujuvuutta kuin suojatieturvallisuutta liitttyman itdisella poistumissuunnalla.
Onnettomuudet, joissa suojatienkadyttdja jaa oikealle kaantyvan raskaan ajoneuvon alle, ovat

valitettavan yleisia ja todellinen riski aina, jos kdantyva liikenne joudutaan ohjaamaan
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samanaikaisessa vaiheessa suojatien kanssa. Erityisesti jos suojatie on niin ldhella liittymaa,
ettei kaantyvan raskaan ajoneuvon kuljettaja pysty suoristamaan vetoautoa ennen
suojatieta, voi lahestyvan jalankulkijan tai pyorailijan havaitseminen ajoissa olla erittdin
haastavaa huolimatta siita, ettd nykydan ajoneuvoissa on erilaisia apuvalineita ja kuolleen
kulman valvontalaitteita. Oikealle kdaantyvan liikkenteen ohjaaminen eri vaiheessa suojatien
kanssa aina, kun se liikennejarjestelyiden puolesta on mahdollista, on ehdottomasti varmin

tapa ehkaista taman kaltaisten onnettomuuksien tapahtumista.

Toimivuustarkasteluiden tekeminen tassa tyossa oli erityisen mielenkiintoista, silla kyseessa
oli ensimmainen kerta, kun simuloin jo olemassa olevia liikennejarjestelyja todellisilla
lilkennemaarilla. Nykytilan simulaation realistisuus jopa yllatti hieman. Kuitenkin mielestani
eri suojatievaihtoehdoilla laadittujen simulaatioiden tuloksiin ja erityisesti vaikutusten
suuruuteen tulee suhtautua kriittisesti. Mikrosimulointiohjelmistoilla on aina omat
rajoitteensa eika kaikkea valityskykyyn vaikuttavaa liikennekayttaytymista valttamatta
pystytd simulaatiossa jaljittelemaan. Vaikka Vissim on yleisesti kdytdssa olevista
simulointiohjelmistoista tarkkuustasoltaan yksityiskohtaisin, ei mielestani senkaan

tarkkuustaso tdysin riita tallaiseen.

Tyo oli myos ensimmadinen varsinainen liikennesuunnittelutyoni. Suunnittelussa haastavinta
oli mielestani mitoitusohjeistuksen soveltaminen valmiiksi rakennettuun
lilkenneymparistoon, jossa tilaa ei ole kdytettavissa niin paljoa, ettd ohjeistuksen mukaiset
suositusmitat kaikilta osin toteutuisivat. Suunnitteluohjeet eivat juurikaan ota kantaa siihen,
mistd mitoista voidaan tarvittaessa tinkia ja minka verran. Naita ongelmia ratkottiin tyon

aikana yhdessa kokeneempien suunnittelijoiden kanssa.

Mielenkiintoinen jatkotutkimusaihe olisi mielestani suojatieturvallisuuden parantaminen
niissa liittymissa, missa liikennejarjestelyjen puolesta ei ole mahdollista ohjata suojatieta eri
vaiheessa kaantyvan liikenteen kanssa. Esimerkiksi Himeenlinnassa on kevaalla 2021 otettu
koekayttoon kahdella eri suojatiellda SeeMe -jarjestelma, joka sytyttda huomiovalot
jalankulkijan ldhestyessa suojatieta. Uskoisin, ettd muitakin keinoja kdantyvien ajoneuvojen

ja suojatien kayttdjien valisten onnettomuuksien ehkaisemiseksi olisi [6ydettavissa.
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Liite 1: VE1 - valo-ohjattu suojatie liittymassa
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Liite 2: VE2 — suojatien siirto lanteen
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Liite 3: VE3 - suojatien korvaaminen alikululla
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Liite 4: Lisakaista eteldsta oikealle kddntyville
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