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Johdanto

Tieliikennelain kokonaisuudistuksen myéta pyoraliikkenne voidaan sallia kahteen suuntaan yksi-
suuntaiseksi osoitetulla tiella tai kadulla. Talla jarjestelylla voidaan parantaa saavutettavuutta
kaupungeissa, seka suunnitella ja hallita moottoriajoneuvoliikennettd, ilman etté pyoréliikenteen
saavutettavuus karsii.

Helsingin kaupunki on tunnistanut nykyisin ajoneuvoille yksisuuntaiseksi osoitetut katukohteet,
jotka voidaan liikkennemerkkien muutoksilla turvallisesti merkita kaksisuuntaisiksi pyoraliikenteen
osalta. Mm. liikennemaara, moottoriajoneuvojen nopeudet, ajoradan leveys vaikuttavat jarjeste-
lyn turvallisuuteen.

Tarkoituksena oli tutkia erityisesti risteyksen laheisyyteen merkittdvan pytrakaistan vaikutusta
pyoralla ja autolla likkuvan ajolinjaan ja ryhmittymiseen. Tutkimustietoa voidaan hyodyntaa
suunnittelussa ja suunnitteluohjeiden laatimisessa. Tutkimuksen tulokset jalkautuvat myéhem-
min maastoon suunnitteluohjeiden ja suunnitelmien kautta.

Tutkimukseen valittiin ensin kolme tarkasteltavaa risteysta, joihin toteutettiin kuvaukset ennen ja
jalkeen -tilanteissa. Ennen-tilanteessa kaksisuuntainen pydéréliikenne oli sallittu yksisuuntaiseksi
merkitylla kadulla liikennemerkein. Jalkeen-tilanteessa risteyksiin oli lisaksi merkitty tiemerkinnét
pyoraliikenteelle. Tiemerkinté osoittaa kaistan pyoraliikenteelle ajoradalta silla suunnalla, joka on
sallittu ainoastaan pyoréliikenteelle. Tutkimus toteutettiin kolmessa kohteessa; Hattulantien ja
Makelankadun risteyksessa, Inarintien ja Sturenkadun risteyksessa seka Vallilantien ja Makelan-
kadun risteyksessa.

Tutkimus toteutettiin videoimalla kohteita useina péaiving, ja analysoimalla videomateriaali ko-
nenadkoalgoritmilla (computer vision). Konenékdalgoritmi havaitsi videolta eri kulkumuodot ja
poimi havaintojen kulkureitit ja sijoittumisen risteyksessé. Videoiden koneellinen analysointi mah-
dollisti pitkien videointien analysoinnin (yhteensa 170 tuntia) ilman manuaalista ty6ta. Algoritmilla
saatiin myos luotua koostevideo kustakin kohteesta, jossa pitkdsta materiaalista on poimittu vain
tutkimuksen kannalta mielenkiintoiset hetket.

Tutkimuksen ohjausryhmaa johti Oskari Kaupinméki (Helsingin kaupunki). Ohjausryhméassa oli
mukana Hanna Strommer (Traficom). Konsulttina toimi Ramboll Finland Oy. Konsultin projekti-
paallikkéna toimi Niko Palo. Konsultin tydryhmassa olivat mukana Miska Rissanen ja Valtteri
Karttunen.
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1. Tutkimuskysymykset

Tarkoituksena oli tutkia erityisesti risteyksen laheisyyteen merkittavan pyorakaistan vaikutusta
pyoralla ja autolla liikkuvan ajolinjaan ja ryhmittymiseen seké néaiden turvallisuusvaikutuksia.

Koska kaksisuuntainen pyoraliikenne sallitaan vain rauhallisessa ja lahtokohtaisesti turvalliseksi
luonnehdittavassa liikenneymparistdssa (lahinna tonttikadut), tunnistettiin jo etukateen tutkimuk-
sen nakodkulmasta haasteeksi, ettd kohtaamisia ja erityisesti konflikteja tulisi olemaan &arimmai-
sen vahan, jos ollenkaan.

Ensimmaisena tutkimuskysymyksena oli, onko uusi liikennejarjestely tarpeellinen. Tata tarkastel-
tiin yleisesti sen kautta, onko uudella liikennejarjestelylld ylipaataan kayttajia.

Toisena tutkimuskysymyksena oli likennejarjestelyn turvallisuus ja mahdollisten konfliktien ha-
vaitseminen aineistosta.

Kolmantena tutkimuskysymyksené tarkasteltiin, olisiko tiemerkintdjen merkitsemisell& ajorataan
merkitysta sille, kayttddko pyoralla likkuva ajorataa jatkossa enemman jalkakaytavan sijaan, kun

ajetaan ainoastaan pyoraliikenteelle sallittuun suuntaan.

Neljantend tutkimuskysymyksena oli, miten tiemerkinnat vaikuttavat pyoralla likkuvan ajolinjoihin
ajoradalla.

Viidentena tutkimuskysymyksena tarkasteltiin, vaikuttaako tiemerkintdjen merkitseminen autojen
sijoittumiseen risteyksessa.
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Tutkimuskohteet

1.1 Tutkimuksen risteysten valinta

Tutkimus toteutettiin kolmessa kohteessa Vallilan kaupunginosan alueella Helsingissa; Hattulan-
tien ja Makelankadun risteyksessd, Inarintien ja Sturenkadun risteyksessa seka Vallilantien ja
Méakelankadun risteyksessa. Kaikissa risteyksissa on vaistamisvelvollisuus osoitettu likennemer-
killa B5 (Vaistamisvelvollisuus risteyksessd). Hattulantien ja Valliantien risteykset ovat liilkenne-
valo-ohjattuja, ja niissd on ainoastaan pydraliikenteelle sallittu suunta poispain risteyksesta. Ina-
rintien risteyksesséa ainoastaan pyoraliikkenteelle sallittu suunta on risteykseen péin.

Kuva 1 Tarkastellut risteykset. Hattulantien risteys (1), Inarintien risteys (2) ja Vallilaantien
risteys (3)
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Kuva 2 Vallilantien ja Makelankadun risteys. Lisakilpi sallii kaksisuuntaisen pydraliiken-
teen ajoradalla.

Tutkimuksesta rajattiin pois tasa-arvoiset risteykset, koska niissé arvioitiin kaistan merkitsemisen
vaikeuttavan ajolinjoja, ja siten johtavan turvallisuusongelmiin. Tasa-arvioisissa risteyksissa arvi-
oitiin py6réakaistan merkitsemisesta saatavan niin vahaiset hyodyt likenneturvallisuudelle, ettei
niitd kannattaisi toteuttaa. Pydrakaistan merkitseminen olisi myos johtanut pysékointipaikkojen
vahentamiseen tonttikaduilla. Tonttikaduilla perusperiaatteena tulee olla likennemuotojen integ-
roiminen — ei niiden erottelu. Asiaa ei ole tutkittu, ja sen tutkimista voi harkita myéhemmassa vai-
heessa.

Kuva 3 Esimerkki tasa-arvoisesta risteyksesta Inarintiella.
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1.2 Tutkittavat risteykset

Suunnitelmakuvissa ei esitetty kaikkia risteyksen liikennemerkkeja tai liikenteen ohjausta.

Hattulantien ja Makeldnkadun risteys

Hattulantien risteyksessa merkittiin pyéralla ajo koillisen suuntaan sallituksi lisékilvella. Ajora-
dalle merkittiin kaista pyoraliikenteelle n. 1 metrin levyisend, kaksoissulkuviivalla ajosuunnat
erottaen. Kaista merkittiin viiden metrin matkalle. Mékelankadun varrella ei ole erillisia pyoréliike-
teen jarjestelyj, joten pyoraliikenne kayttdd Makelankadulla ajorataa. Ensi-kodin tien suunnasta
tullessa pyoraliikenne ylittdd Méakelankadun ajorataa pitkin.

Kuva 4 Hattulantien ja Makelankadun risteyksen suunnitelmakuva
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Inarintien ja Sturenkadun risteys

Inarintien risteyksessa sallittiin pyoralla ajo luoteeseen pain kohti Sturenkatua. Liikennejarjestely
edellytti vaistamisvelvollisuuden merkitsemista Sturenkadun risteykseen Inarinkadun suunnasta.
Inarinkadun suunnasta tullessa voi kdantya Sturenkadun kaksisuuntaiselle pyoratielle molempiin
suuntiin. Sturenkadun koillispuolen pydrétien tavoittaminen on nykyisilla liikennejarjestelyilla
haastavaa. Inarintien ajoradalle merkittiin kaista pyoraliikenteelle n. 1 metrin levyisena, kaksois-
sulkuviivalla ajosuunnat erottaen. Kaista merkittiin viiden metrin matkalle.

2 B

Kuva 5 Inarintien ja Sturenkadun risteyksen suunnitelmakuva
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Vallilantien ja Makelankadun risteys

Vallilantien ja Makelankadun risteyksessa pyoréliikenteelle sallittiin ajo idan suuntaan. Ajoradalle
merkittiin kaista pyoraliikenteelle n. 1 metrin levyisend, kaksoissulkuviivalla ajosuunnat erottaen.
Kaista merkittiin viiden metrin matkalle. Mékelankadun varrella ei ole erillisia pyoraliiketeen jar-
jestelyja, joten pyoraliikenne kayttdad Makeldnkadulla ajorataa. Vallilantietéa lannen suunnasta
tullessa pyoralla kulkeva ylittaad Makelankadun suojatieta pitkin.

Kuva 6 Vallilantien ja Makelankadun risteyksen suunnitelmakuva

1.3 Suunnitelmien ja seurannan toteutusajankohdat

Suunnitelmat toteutettiin likennemerkkien osalta keséakuun 2021 ensimmaiselld puoliskolla. En-
nen-tilanteen kuvaus suoritettiin 29.6.—1.7. tiistaista torstaihin noin kello 06:30-19:00 vélisena
aikana. Keskiviikkona 30.6. satoi vetta kello 17:40 eteenpdin, mutta muuten kuvausten aikana
saa oli poutainen ja paivan korkein l[ampdétila oli +23 ja +26 asteen valilla.

Tiemerkinnat toteutettiin elokuun puolivélissé. Jalkeen-tilanteen kuvaus suoritettiin samoista ku-
vauspisteista 14.—16.9. tiistaista torstaihin samoilla kellonajoilla kuin ennen-tilanteen kuvauk-
sissa. Saa oli lapi kuvausten poutainen ja paivan korkein lampétila vaihteli +9 ja +11 asteen va-
lilla.

Kuvauslaitteina kaytettiin molemmissa kuvauksissa samoja DJI Osmo Action -actionkameroita.
Kamerat pyrittiin asentamaan mahdollisimman samalla tavalla ennen- ja jalkeen tilanteissa.
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Google

Kiinnitys
likennevaloissa

Kuva 9 Kuvausasetelma Vallilantiella (Google Street View)
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https://www.google.com/maps/place/M%C3%A4kel%C3%A4nkatu+35,+00550+Helsinki/@60.1954523,24.955264,3a,82.9y,126.85h,91.43t/data=!3m6!1e1!3m4!1sDwLVIAmbkUwd1EOZ63VmPQ!2e0!7i13312!8i6656!4m13!1m7!3m6!1s0x4692098328fc0c81:0xc1910f7bca16959d!2sM%C3%A4kel%C3%A4nkatu+35,+00550+Helsinki!3b1!8m2!3d60.1953582!4d24.9554904!3m4!1s0x4692098328fc0c81:0xc1910f7bca16959d!8m2!3d60.1953582!4d24.9554904
https://www.google.com/maps/place/M%C3%A4kel%C3%A4nkatu+35,+00550+Helsinki/@60.1952131,24.958483,3a,49y,128.95h,90.47t/data=!3m7!1e1!3m5!1sOYlrh-IKW7k2OElbxadcww!2e0!5s20140801T000000!7i13312!8i6656!4m13!1m7!3m6!1s0x4692098328fc0c81:0xc1910f7bca16959d!2sM%C3%A4kel%C3%A4nkatu+35,+00550+Helsinki!3b1!8m2!3d60.1953582!4d24.9554904!3m4!1s0x4692098328fc0c81:0xc1910f7bca16959d!8m2!3d60.1953582!4d24.9554904
https://www.google.com/maps/place/M%C3%A4kel%C3%A4nkatu+35,+00550+Helsinki/@60.1924843,24.9614431,3a,83.2y,252h,83.35t/data=!3m6!1e1!3m4!1sdZKnCdPNAI0qVYt9OpGu-g!2e0!7i13312!8i6656!4m13!1m7!3m6!1s0x4692098328fc0c81:0xc1910f7bca16959d!2sM%C3%A4kel%C3%A4nkatu+35,+00550+Helsinki!3b1!8m2!3d60.1953582!4d24.9554904!3m4!1s0x4692098328fc0c81:0xc1910f7bca16959d!8m2!3d60.1953582!4d24.9554904

Liikennejarjestelyjen muutosten ja sita seuraavien kuvauksien valilla pyrittiin pitdmaan mahdolli-
simman pitka aikavali, jotta uuteen liikennejarjestelyyn ehdittaisiin tottua liikenteessa. Seka en-
nen- etta jalkeen-tilanteissa muutetun liikennejarjestelyn toteutuksen ja kuvauksen valilla oli noin
kuukausi.

Kuvausta suoritettiin useana paivana mahdollisten hairididen ja epavarmuuksien seka riskien
hallitsemiseksi. Kuvamateriaalia saatiin yhteensa yli 170 tuntia. Taulukossa 1 on kuvauspituudet
kohteittain.

Taulukko 1 Kuvaustilanne, kohde, viikonpaiva ja kuvauksen pituus tunteina

Kuvaukset  Kohde Pdiva Pituus ‘
Ennen Hattulantie Tiistai 10:31:56
Ennen Hattulantie Keskiviikko 0:35:31
Ennen Hattulantie Torstai 13:47:28
Ennen Inarintie Tiistai 6:03:26
Ennen Inarintie Keskiviikko 12:05:16
Ennen Inarintie Torstai 8:00:53
Ennen Vallilantie Tiistai 1:54:42
Ennen Vallilantie Keskiviikko 12:15:05
Ennen Vallilantie Torstai 13:57:03
Jalkeen Hattulantie Tiistai 10:57:10
Jalkeen Hattulantie Keskiviikko 11:52:07
Jalkeen Hattulantie Torstai 11:01:02
Jalkeen Inarintie Tiistai 11:23:20
Jalkeen Inarintie Keskiviikko 11:05:59
Jalkeen Inarintie Torstai 0:00:00
Jalkeen Vallilantie Tiistai 11:36:44
Jalkeen Vallilantie Keskiviikko 12:02:34
Jalkeen Vallilantie Torstai 11:09:22
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3. Tutkimusmenetelma

Koska analysoitavaa videomateriaalia oli paljon, tutkimuksessa hyddynnettiin konenakéalgo-
ritmia videoiden analysointiin. Konenakdalgoritmina kaytettiin konsultin kehittdméé mallia, jonka
koulutusmateriaalina on kyetty kuvia analysoitavan videomateriaalin kanssa samanlaisista tilan-
teista. Mallia myds jatkokoulutettiin tutkimuksessa otetulla videomateriaalilla.

Algoritmi tunnisti videolta nelja eri kulkumuotoa: autot, polkupyorat, jalankulkijat ja s&hképotku-
laudat. Kunkin havaitun hahmon reitti videokuvan poikki tallennettiin koneluettavaan muotoon
analyysia varten. Tassa tutkimuksessa hyodynnettiin vain pyéraliikenteen ja autoliikenteen mate-
riaaleja.

Kun hahmojen reitit oli purettu videoilta, niisté saatiin laskettua ja visualisoitua paljon erityyppista
tietoa:

o Piirtamalla kaikki yhden kulkumuodon havaintojen reitit yhteen kuvaan, saatiin yleiskasi-
tys hahmojen kulkureiteista risteysalueella (kuva 10).

¢ Kaulkijoiden sijoittumista kulkumuodoittain ja ajosuunnittain voitiin seurata jakamalla ka-
dun poikkileikkaus haluttuihin osuuksiin. Ennen tilanteessa ajorata jaettiin kahteen
osaan, ikaan kuin kaista olisi jo merkitty maastoon, jotta voitiin seurata kaistan vaiku-
tusta pyoralla liikkuvien ajolinjoihin. Lisaksi jalkakaytavat eroteltiin omiksi osiksi poikki-
leikkauksessa. (Kuva 11)

o Laskemalla autojen keskimaarainen ajolinja, saatiin analysoitua, antavatko autolla liikku-
jat uuden pyérakaistan myota lisétilaa pyoralla liikkuville.

Konenakdalgoritmin avulla pitkasta videomateriaalista saatiin myds poimittua vain pydria sisalta-
vat hetket lyhyelle koostevideolle, jota tutkimalla saatiin analysoitua tarkemmin yksittaisia ha-
vaintoja.
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Kuva 10 Pydéralla liikkujien ajolinjoja ennen-tilanteessa ajosuunnittain. Yksittaisia ajolin-
joja voitiin tarkastella tunnistamalla pydralla liikkujat videomateriaalista.

Kuva 11 Pyéraliikenteen sijoittuminen ajosuunnittain kadun poikkileikkauksessa
(ennen-tilanne).
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4. Havainnot

4.1 Uuden liikennejarjestelyn tarpeellisuus

Tutkimuksessa havaittiin, ettd sekd ennen- etté jalkeen-tilanteissa pyoralla liikkujia oli ilmaantu-
nut ajamaan uuteen sallittuun suuntaan. Ennen-tilanteessa havaittiin kaikkina paivina yhteensa
167 pyoralla liikkujaa ajoradalla ja jalkeen-tilanteessa 195 pydralla likkujaa ajamassa uuteen
sallittuun suuntaan. Kaikelle liikenteelle sallittuun suuntaan ajoradalla ajoi ennen-tilanteessa yh-
teensa 126 ja jalkeen-tilanteessa 174 pyoralla liikkujaa. Seké ennen- etta jalkeen-tilanteissa pyo-
raliikenteen maara oli siis suurempi uuteen sallittuun suuntaan, kuin kaikelle liikenteelle sallittuun
suuntaan.

Hattulantiell& ajoradalla havainnoiduista pyoralla liikkujista 47,5 %, Inarintiella 56,1 % ja Vallilan-
tiella 58 % ajoi ajoradalla uuteen sallittuun suuntaan. Kun lasketaan kaikki havainnot yhteen, ajoi
uuteen sallittuun suuntaan ajoradalla 55 % kaikista pyoralla liikkuvista ja vastaavasti kaikelle lii-
kenteelle sallittuun suuntaan 45 %.

Kaistan merkitseminen risteykseen ei nayttaisi lisdavan jarjestelyn houkuttelevuutta. Pyo6raliiken-
teen maariin vaikuttaa moni asia, eivatka kuvauksien aikaikkunat ole taysin verrannolliset. Jal-
keen-tilanteessa havaittiin enemman pydraliikennettd, mutta vastaavasti videointi aika oli pi-
dempi. Ennen-tilanteessa videoita analysoitiin noin 79 tuntia ja jalkeen-tilanteessa noin 91 tuntia.

Liikennejarjestely on selkeasti tarpeellinen paikallisen liikkumisen ja mm. asuntojen saavutetta-
vuuden parantamiseksi pyoralla. Uusi sallittu suunta on jopa keskimaarin kaytetympi kuin kai-
kelle liikenteelle sallittu suunta. Kaupunkilaiset olivat siis I6ytaneet pydralla tekemilleen matkoille
uuden reitin tai voivat kulkea laillisesti parhaaksi kokemiaan reitteja. Uusi liikennejarjestely voi
myds synnyttéaa uusia pyoralla tehtavia matkoja, kun pydréliikenteen saavutettavuus kaupun-
gissa paranee. Tiemerkinndlla ei havaittu olevan vaikutusta pydraliikenteen maariin.

4.2 Turvallisuus ja mahdolliset konfliktit

Turvallisuutta ja mahdollisia konflikteja arvioitiin videoita tarkastelemalla. Toteamus oli, etta vi-
deomateriaalissa ei havaittu pytra- ja autoliikenteen kohtaamisia siten, etta turvallisuus olisi vaa-
rantunut. Lahtokohtaisesti osapuolet néakevat toisensa hyvin, ja tonttikatuverkolla ajoradan ka-
peus ja kadun luonne pitavét autoliiketeen nopeudet maltillisina.

Tarkastelun valossa turvallisuusongelmia ei havaittu ja laadittuja likennejarjestelyja voidaan pi-

taa turvallisina tdman tutkimuksen havaintoihin perustuen. Tarkasteltujen katujen osalta kohtaa-
misia tapahtuu risteyksissa vain vahan.
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4.3 Ajoradalla ajamisen lisddntyminen

Ajoradalla ajamista seurattiin analysoimalla videoaineistosta uuteen sallittuun suuntaan ajavia
pyoralla liikkuvia jakamalla katutila neljaén osaan seuraavasti, vasemmalta oikealle:

* Vasen jalkakaytava

* Ajorata

+ Ajoradan oikea reuna, jossa pyoraliikenteen kaista ennen tilanteessa olisi, ja jalkeen ti-
lanteessa on merkittyna

* Oikea jalkakaytava

Kuva 12 Katutilan jakaminen sektoreihin

Ainoastaan pyoraliikenteelle sallittu suunta

Ennen-tilanteessa ajoradalla pyoralla ajavien maara oli 83,9 % ja jalkeen-tilanteessa 82,6 % ka-
dun kaikista pyoraliikenteen havainnoista. Ennen-tilanteessa havaintoja oli 199 kappaletta, joista
167 oli ajoradalla. Jalkeen-tilanteessa havaintoja oli 236, joista 195 oli ajoradalla.

Eniten pydrélla ajettiin ajoradalla Inarintielld, jossa ennen-tilanteessa oli ajoradalla 89,1 % pyo-
ralla liikkujista ja jalkeen tilanteessa noin 90,1 %. Vallilantiella ennen-tilanteessa 87,5 % pydralla
likkujista ajoi ajoradalla ja jalkeen-tilanteessa 80,3 %. Hattulantiella ennen-tilanteessa 73,4 %
pyoralla liikkujista ajoi ajoradalla ja jalkeen-tilanteessa 65,3 %.
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Kaikelle liikenteelle sallittu suunta

Ennen-tilanteessa ajoradalla pyoralla ajavien maara oli 79,7 % ja jalkeen-tilanteessa 81,3 % kai-
kista pyoraliikenteen havainnoista. Ennen-tilanteessa havaintoja oli 158 kappaletta, joista 126 oli
ajoradalla. Jalkeen-tilanteessa havaintoja oli 214, joista 174 oli ajoradalla.

Eniten pyorélla ajettiin ajoradalla Inarintielld, jossa ennen-tilanteessa oli ajoradalla 96,0 % pyo-
ralla likkujista ja jalkeen-tilanteessa n. 89,4 %. Vallilantiella ennen-tilanteessa 81,8 % pyoralla

liikkujista ajoi ajoradalla ja jalkeen-tilanteessa 80,6 %. Hattulantiella ennen-tilanteessa 59,0 %

pyoralla liikkujista ajoi ajoradalla ja jalkeen-tilanteessa 67,2 %.

Naiden havaintojen perusteella kaistan merkitseminen ei nayttaisi vaikuttavan jalkakaytavalla
ajamisen maaraan tarkastelussa mukana olleissa kohteissa kohteessa. On my6s huomioitava
otannan verrattain pieni maara seka mahdolliset kausiluontoisuudet.

4.4 Tiemerkintdjen vaikutus pyoéralla lilkkkujan ajolinjaan ajoradalla

Ainoastaan pyoraliikenteelle sallittu suunta

Pydoraliikenteen ajolinjoja voitiin tarkastella vastaavasti kuin kohdassa 4.3. Tarkastelussa olivat
vain ns. uuteen suuntaan tehtavat matkat.

Ennen-tilanteessa 67,7 % ajoradalla olevista pyoralla liikkujista kdytti ajoradan oikeaa reunaa,
jossa pyoréaliikenteelle kaista olisi mydhemmin merkittyna. Kun kaista oli merkittyn&, kaistaa
kaytti ajoradalla olevista 76,9 % pyoralla liikkujista.

Eniten ajoradalla ajavia ja pyoralla liikkuvia ryhmittyi ajoradan oikeaan reunaan Inarintiella. Ina-
rintiellda ajoradan oikeaa reunaa kaytti ennen-tilanteessa 82,8 % pyoralla liikkujista. Jalkeen-tilan-
teessa oikeaa reunaa kaytti 90,7 % pyoralla liikkujista. Hattulantiella ajoradan oikeaa reunaa
kaytti ennen-tilanteessa 46,8 % pydoralla likkujista ja jalkeen-tilanteessa 56,2 % pyoralla liikku-
jista. Vallilantiella ajoradan oikeaa reunaa kaytti ennen-tilanteessa 42,9 % pyoralla liikkujista. Jal-
keen-tilanteessa oikeaa reunaa kaytti 55,6 % pyoralla liikkujista.

Kaikissa kohteissa ryhmittyminen ajoradan oikeaan reunaan oli kasvanut kaistamerkinnan myota
ajettaessa uuteen sallittuun suuntaan. Naiden havaintojen perusteella voidaan todeta, ettéd pyo-
raliikenteelle merkitty kaista nayttéisi ohjaavan pyoraliikennettd kulkemaan enemman ajoradan
oikeassa reunassa.

Kaikelle liikenteelle sallittu suunta
Ennen-tilanteessa 79,4 % ajoradalla olevista pyoralla liikkujista kaytti ajokaistaa (pl. ajoradan oi-

kea reuna, jossa tulisi olemaan pyoraliikenteelle merkitty kaista myéhemmin). Kun kaista oli mer-
kittyn&, ajokaistaa kaytti 70,7 % pyoralla liikkujista.
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Eniten ajoradalla ajavista pyoralla liikkujista oikeaan reunaan oli ryhmittynyt pyoralla liikkujia Ina-
rintielld. Inarintiell& ajokaistaa (pl. ajoradan oikea reuna, jossa tulisi olemaan pyéraliikenteelle
merkitty kaista mydhemmin) kaytti ennen-tilanteessa 82,0 % pyéralla liikkujista. Jalkeen-tilan-
teessa Inarintien ajokaistaa kaytti 84,4 % pyoralla liikkujista. Hattulantiella ajoradan oikeaa reu-
naa kaytti ennen-tilanteessa 75,0 % pyoralla liikkujista ja jalkeen-tilanteessa ajokaistaa kaytti
51,2 % pyoralla liikkujista. Vallilantiella ajokaistaa kaytti ennen-tilanteessa 77,8 % pyoralla liikku-
jista. Jalkeen-tilanteessa ajokaistaa kaytti 51,8 % pyoralla liikkujista.

Inarintiella kaistan merkitseminen oli lisdnnyt ajoradan oikeassa reunassa ajamista, mutta Hattu-
lantielld ja Vallilantiella kaistan merkitseminen oli lisénnyt ajoradan vasemmassa reunassa aja-
mista, eli merkittya kaistaa vaaraan suuntaan ajamista.

4.5 Autojen sijoittuminen ajoradalla

Pyora- ja autoliikenteen valisiin konflikteihin seka pyoraliiketeen miellyttavyyteen ja hairidttomyy-
teen vaikuttaa se, miten autoliikenteen ajolinjat ja sijoittuminen tapahtuu risteyksessa. Suunnitte-
lukysymyksena on, vaikuttaako kaistan merkitseminen autojen sijaintiin kadun poikkileikkauk-
sessa.

Autojen sijaintia mitattiin keskimaaraisella (mean) auton sijainnilla kussakin risteyksessé. Auto-
jen sijoittumista verrattiin ennen- ja jalkeen-tilanteissa.

Kuva 13 Keskimdaarainen auton ajolinja risteysta lahestyttdessa ennen-tilanteessa
Hattulantiella
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Kuva 14 Keskimdaarainen auton ajolinja risteysté lahestyttdessa jalkeen-tilanteessa
Hattulantiella

Aineiston perusteella vaikuttaa siltd, etta kaistan merkitseminen saattaa siirtdd autoliikennetta
etddmmalle kulkusuunnassa ajoradan vasemmasta reunasta. Vallilantiella tastéa oli viitteita sel-
keimmin. Siirtyman arvioitiin olevan véahintdan noin 20-50 cm. Hattulantiella siirtym&é havaittiin
osassa aineistosta, mutta ei koko aineistossa. Inarintiella ei havaittu kaistan merkitsemisella ole-
van merkittavaa vaikutusta auton sijaintiin. Missaan tapauksessa ei todettu, etta kaistan merkit-
seminen olisi siirtdnyt autoliikennettd enemman kulkusuunnassa vasempaan reunaan ajoradalla.

Autojen sijoittumisen tarkasteluun liittyy epavarmuuksia. Tutkitun aineiston perusteella voidaan

todeta, etta kaistan merkitseminen saattaa jattaa pyoraliikenteelle paremmin tilaa edeta risteys-
alueella.
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5. Johtopaatokset

Tehdyn tutkimuksen perusteella voidaan kaduilla toteutuneisiin pyéraliikenteen maariin vedoten
todeta, etté kaksisuuntaisen pyoréliikenteen salliminen kyseisilla tonttikaduilla on tullut tarpee-
seen. Lyhyen kaistan voidaan laskettujen pyoréliikennemaarien perusteella olettaa myos vaikut-
taneen pyoraliikennemaarien kasvuun, mutta tata on aineiston suppeuden perusteella vaikea ar-
vioida, eika yksiselitteista johtopaatosta sen osalta voida tehda. Jatkossa on suositeltavaa suorit-
taa videohavainnot vastaavilla kaduilla myds ennen kaksisuuntaisen pydréaliikkenteen sallimista.
Nain voidaan verrata kaksisuuntaisen pyoraliikenteen sallimisen seka erillisen lyhyen kaistan li-
saamisen vaikutuksia pyoraliikenteen maariin suhteuttaen toteumaa alkutilanteeseen.

Autolla ja pyoralla liikkuvien vuorovaikutustilanteiden havaintojen pohjalta voidaan todeta, etta
kaksisuuntaisen pydraliikenteen salliminen kaduilla on turvallista jo yksinomaan tonttikatujen hil-
jaisen luonteen ansiosta. On mahdollista, etta erillisen kaistan merkitseminen risteysalueella siir-
taa autoliikenteen keskimaaraisen pysahtymiskohdan hieman etdéammalle kadun kulkusuun-
nasta katsottuna vasemmasta reunasta, joka parantaa pyoraliikenteen asemaa. Kaistan merkit-
semisella ei tehtyjen havaintojen perusteella ollut merkittavaa vaikutusta pyoraliikenteen ajolin-
joihin, mutta tata on syyta tutkia laajemmin kattavan otannan saavuttamiseksi.

Tehdyn tutkimuksen perusteella risteykseen merkittavéan lyhyen kaistan lisé&misellé ei ole mer-
kittéavia havaittavia turvallisuutta parantavia vaikutuksia. Tarkempien johtopaatésten tekeminen
edellyttda kuitenkin kattavampaa otantaa. Aineistossa on kuitenkin havaittavissa viitteita turvalli-
suuden paranemisesta autoliikenteen siirtyessa hieman lahemmaksi kulkusuuntaan ndhden oi-
keaa reunaa kaistan toteuttamisen jalkeen. Kaista voi parantaa pyoralla likkuvan etenemismah-
dollisuuksia poistuttaessa risteysalueelta. Voidaan todeta, etta kaistan merkitseminen risteyk-
seen, jossa voidaan olettaa autoliikenteen pysahtyvan ja odottavan etenemista (merkitty vaista-
misvelvollisuus tai liikennevalot) on hyva lisa.

Turvallisuusvaikutuksia tulisi tutkia jatkossa laajemmin ja jarjestelmallisemmin. Yleisesti voidaan
todeta, etté kaksisuuntaisen pyoréliikenteen salliminen yksisuuntaisilla kaduilla silloin, kun katu
on luonteeltaan rauhallinen, on turvallinen ja tervetullut ratkaisu. Erityistd huomiota tulisi kiinnit-
tda moottoriajoneuvoliikenteen ajonopeuksiin, johon voidaan vaikuttaa ajoradan kapeudella,
huomioiden pyséakéinti ja kohtaamismahdollisuudet. Liian levea tila ajoradalla voi johtaa turvalli-
suusongelmiin.
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