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ESIPUHE

Taajamissa kHytettdvii ajonopeuksia on Suomessa tutkittu ver-
raten niukasti. Useimmat tutkimukset ovat koskeneet 50 km/h
aluerajoituksen tai tdstd korkeamman tiekohtaisen nopeusrajoi-
tuksen alaisia vdylid. Alle 50 km/h aluerajoituksia ei tiettéd-
visti Suomessa ole kokeiltu tai tutkittu lainkaan.

Tdmidn tutkimuksen tarkoitus on selvittdi Helsingissi Haagan

Ja Pakilan asuntoalueilla kokeiltujen 30 ja 40 km/h aluerajoi-
tusten vaikutukset nopeuksiin. Tutkimus on jatkoa liikenne-
suunnitteluosaston aikaisempien p#diviylil, esikaupunkialueen
asuntoalueita ja tiekohtaisen 30 km/h rajoituksen alaista
Sepinkatua koskevien nopeustutkimusten muodostamaan sarjaan.

Kenttdmittaukset, tietojen kidsittelyn ja raportoinnin on suo-
rittanut vs. insiné6ri Juhani Vuola. Julkaisun kuvat on piir-

tdnyt Tuula Haglund ja konekirjoitusty®&n suorittanut Laila
Selenius.

Liikennesuunnitteluosastolla 23%.10.1975

Juhani Vuola
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YHTEENVETO

Helsingin kaupungissa kokeiltiin kahdella esikaupunkien asunto-
alueella normaalia 50 km/h aluerajoitusta alhaisempia alueelli-
sia nopeusrajoituksia. Eteld-Haagan kaupunginosassa nopeusrajoi-
tuksen arvoksi asetettiin 30 km/h ja Pakilan kaununginosassa 40
km/h. Rajoitusta osoittavat liikennemerkit asetettiin paikoil-
leen toukokuussa 1974, ja kokeilu kesti kummassakin kohteessa

yvhden wvuoden.

Tdm# tutkimus on raportti kokeilun aikana havaituista autojen

(ja moottoripydrien) pistenopeuksien muutoksista. Samalla on
pyritty selvittZmiiiin muiden liikenneympiiristdén kuuluvien suun-
nitteluelementtien ja pistenopeuksien vilisii riippuvuuksia asun-

toalueiden katuverkossa.

Nopeusmittauksissa k#iytettiin liikennetutkaa. Tutkimusalueilla
0li kaikkiaan 49 mittauspistettf, joissa jokaisessa mitattiin
molempien ajosuuntien nopeudet kolme kertaa:

1. Talvimittaukset noveusrajoitusarvolla 50 km/h
2. Kesimittaukset nopeusrajoitusarvolla 50 km/h
3., Kes8mittaukset nopeusrajoitusarvoilla 30 ja 40 km/h.

Mittaukset suoritettiin normaaleina arkip#ivini p#ividliikentees-
sd, ja yksittéisi# nopeushavaintoja saatiin kaikkiaan yli 20 000
kol o

Nopeusmittausten tulokset osoittavat, etti pelkZ113 alueellisen
nopeusrajoituksen muutoksella ei pystytty kovinkaan voimakkaasti
vaikuttamaan asuntoalueen katuverkossa k#vtettZviin nopeuksiin.
Tutkimusalueilla kesifolosuhteissa k#ytetyt nopeudet muuttuivat

keskimidlrin seuraavasti:

Haaga katuluokka keskinopeus (km/h)
kes# kesi
pdikadut 45.9 39T
kokoojakadut 42.8 37 .4

tonttikadut 57 5 36. 7T
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Pakila katuluokka keskinopeus (km/h)
kess kesl
pidikadut 4g.2 6.7
kokoojakadut 49 .0 4P, 3
tonttikadut 38.6 ]

Suurimmat muutokset toivottuun suuntasn mitattiin kummassakin

tapauksessa niill¥ kaduilla, joilla 50 km/h aluerajoituksen ai-
kana oli kiytetty suurimpia nopeuksia. Kummankin alueen tontti-
kaduilla, eli suurimmassa osassa katuverkkoa, noreudet pysyivéit

lihes ennallaan.

Koska nopeudet eiviit muuttuneet 1l&hesk#¥n rajoituksen muutosta
vastaavasti, huononi nopeusrajoituksen noudattaminen kummallakin
alueella selviéisti. Aluerajoituksen 30 km/h ylitti katuluokasta
riippuen 73...85 % ajoneuvoista, ja yli 10 kn/h rajoituksen ylit-
tdneitd oli 27...37 %. Aluerajoituksen U40 km/h osalta vastaavat
luvut olivat 40...80 % ja 12...3%3 %. Tir4d merkitsee liikennelain-
siifidinndn kunnioittamisen huomattavaa heikentymisti, sill¥ no-
peusrajoituksen y1li 10 km/h ylitt¥neiden osuus kasvoi pahimmas-
sa tapauksessa ldhes 30-kerteiseksi, ja "parhaimmillaankin" noin

kolriinkertaiseksi.

Nopeuksien riippuvuutta liikenneympliristtsts selitettiin repres-
sioanalyysillé. Selittéivini muuttujina kilvtettiin nopeusrajoituk-
sen arvoa sekd kadun geometriaa ja liikennejlirjectelyji kuvaavia
nuuttujia, Merkille pantavaa on, ett! nopeusrajoituksen arvoa
tédrkedmni selittéjil olivat erfit muut liikenneyrmpiristi# kuvaa-
vat muuttujat. Timi osoittaa, ettd alerpiluokl-aisessa katuverkos-
s& nopeus valitsan ensisijaisesti olosuhteiden mukaan. T¢rkeiroif

selittiji¥ nopeusjakautumaa kuvaavissa malleissa olivat:
u

= ajoradan phtllyste; sorapfillysteiselldl kadulla ajettiin

keskimdérin 6 kin/h hitaammin kuin asfalttipid®llysteiselld

= kadunvarsipys#fk&inti; kun ajoradan kummallzkin reunalla
on pysHkOityjéd ajoneuvoja, nopeudet ovat keskimifirin F

km/h alemmat kuin pysikéinnistid vapaissa olosuhteissa
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= ajoradan leveys; 6 m levyisell# ajoradalla nopeudet ovat

keskimi#rin 6 km/h alerrat kuin 10 m levyiselli ajoradalla

- nikemi; nikemin ollessa 100 m ajetaan keskimiifirin 8 km/h

hitaammin kuin nikemin ollessa 500 m

- nopeusrajoitus; nopeusrajoituksen alentaminen 10 km/h
pienentdd nopeuksia keskimdirin alle 2 km/h

- vuodenaika; talvella liukkaan kelin ailana nopeudet ovat
keskimd8rin 5 km/h alemmat kuin kes#ll4 hyvissé olosuh-
teissa

Tulokset osoittavat, ettid haluttaessa alentaa asuntoalueen ka-
tuverkossa kiytettidvii nopeuksia ei pelki#n nopeusrajoitusta osoit-
tavan liikennemerkin asettaminen johda kovin hyviin tuloksiin,

jos liikenneympl¥ristén muut ominaisuudet eivit tue liikennemer-
kin vaikutusta.



. JOHDANTO

Léhes kaikissa Suomen kaupungeissa ja kauppaloissa on voimassa

alueellinen 50 km/h nopeusrajoitus. Rajoitusalueen sisilli tis-
td arvosta on usein poikettu asettamalla tietylle tie- tai ka-

tuosalle tiekohtainen nopeusrajoitus, joka l&hes poikkeuksetta

on aluerajoitusta korkeampi. Harvinaisempaa on, ettid aluerajoi-
tuksesta poiketaan tiekohtaisella alle 50 km/h nopeusrajoituk-

sella. Tiettdvdsti Suomessa ei ole missi#in pysyvii alle 50 km/h
alueellista nopeusrajoitusta /1/.

Helsingin kaupungin viranomaiset saavat aika ajoin kaupungin-
osayhdistyksiltid, asukastoimikunnilta, poliittisten puolueiden
alajdrjest6ilti ja yksityisilti henkil®ilt#d kirjelmi#d, joissa
esitetdsn ehdotuksia asumisympiiristdn laatutason parantamisek-
si. Yhteni keinona liikenteesti aiheutuvien ympédristthaittojen
vihentidmiseksi esitetifn usein nopeusrajoituksen alentamista
asuntoalueen katuverkossa.

Jos nopeusrajoitusta alentamalla saataisiin ajonopeudet asunto-
alueella laskemaan, t#114 ilmeisesti olisi positiivinen vaiku-
tus ympirist®8n liikenneturvallisuuden paranemisen ja ehkéd
melutason laskunkin muodossa. N4iden fyysisesti mitattavien
suureiden ohella ei voida j&tt#4 huomioon ottamatta nopeusra-
joituksen alentamisen psyykkisti merkitystd asukkaiden kannal-
ta. Jo uusien rajoitusta osoittavien liikennemerkkien asenta-
minen saattaa luoda tiettyd turvallisuuden tunnetta, ja jos
asukkaat vield havaitsevat tai luulevat havaitsevansa nopeuk-
sien laskua, asuinympiristd koetaan varmastikin aikaisempaa
miellytt&vampé&nd.



Taajamien liikenteen nopeuksia on Suomessa tutkittu verraten
niukasti. Helsingissi on suoritettu nopeustutkimukset pHdiviy-
11118 /2/, esikaupunkien asuntoalueilla /3/ ja 30 km/h tie-
kohtaisen nopeusrajoituksen alaisella Sepinkadulla /4/. Alueel-
lisista alle 50 km/h nopeusrajoituksista ei ollut tutkimustu-
loksia.

N&m& olivat l&htokohdat, kun Helsingin kaupungissa piitettiin
kokeilla alueellisia 30 ja 40 km/h nopeusrajoituksia kahdella
esikaupunkien asuntoalueella. Helsingin kaupunkisuunnittelu-
lautakunta teki kokeilua koskevan esityksen kaupunginhallituk-
selle 8.11.1973, ja liikenneministeri®n hyviksyminen yhden vuo-
den pituisen kokeilun jirjestimiselle saatiin 18.2.1974. Alue-
rajoitusta koskevat liikennemerkit asennettiin kokeilualueille
johtaville kaduille 13.5.1974 (30 km/h) ja 31.5.1974 (40 km/h).

Kokeilun ensisijainen tarkoitus oli palvella kdytdnnén suunnit-
telutydn tarpeita. Kokeilu saattaisi onnistuessaan antaa rat-
kaisumallin, jota vérsin helposti voitaisiin soveltaa yhteni
liikennesaneerauksen keinona monilla wvanhoilla asuntoalueilla.
Kokeilusta saatavien tulosten yleispitevyyden kannalta pidet-
tiin vdlttdmidttomind, ettd kokeilu tapahtuisi normaalin polii-
sivalvonnan puitteissa, silld jirjestelyn laajempaa soveltamis-
ta ei voitaisi harkitakaan, jos sen toimivuus perustuisi ensi-
sijaisesti tiukkoihin valvontatoimenpiteisiin.

Nyt kdsilld oleva tutkimus pyrkii selvitt&miin kokeilun vaiku-
tukset nopeuksiin. Liikenneturvallisuuskysymyksiin puututaan
vain aivan lyhyesti, ja melukysymyksiin sen paremmin kuin
asukkaiden psyykkisiin tuntemuksiin ei puututa lainkaan. N3in
siksi, ettd todelliset positiiviset seurantavaikutukset eivit
ole mahdollisia, ellei kokeilulla ole vaikutusta nopeuksiin.



2, TUTXIMUZKSEN LAAJUUS J A MENE -
TELMAT

2.1 TUTKIMUKSEN TARKOITUS

Ensisijaisena tarkoituksena t#114 tutkimuksella on selvittdi
ajoneuvojen pistenopeuksissa tapahtuvat muutokset, kun alueel-
linen nopeusrajoitus muutetaan arvosta 50 km/h arvoon U0 tai
30 km/h.

Samalla pyrit#d#n nopeusrajoitusarvon lisiksi selvittimdin my&s
muita alempiluokkaisessa katuverkossa kiytettiviin nopeuteen
vaikuttavia tekijoiti.

2.2 TUTKIMUSALUEET

Nopeusrajoitusarvoa 40 km/h kokeiltiin Pakilan l4nsiosassa.
Eteli-Haagassa asetettiin aluerajoituksen arvoksi 30 km/h.
Tutkimusalueiden rajaus ja sijainti on esitetty karttaliit-
teessd 1.

Pakila on pientaloaluetta, jonka katuverkko suurelta osin on
middriytynyt tasaiseen maastoon suunnitellun ruutukaavan mukaan.
Asukkaiden autopaikat ovat tonteilla, joten kadunvarsipysikdin-
tid el sanottavasti esiinny.

Etel&-Haaga on tihe#ddn rakennettua kerrostalbaluetta, ja katu-
verkon geometria on vaihteleva sekid vaaka- etti pystytasossa.
Tonteille ei ole varattu sanottavasti autopaikkeja, joten ka-

dunvarsipysédkdinti on yleisti etenkin tonttikaduilla.



Molemmat alueet on suunniteltu "vanhojen" periaatteiden mukaan,
ts. katuverkko on jdsenntimitdn ja lidpikulkevaa liikennetti ei

ole missiin estetty tai rajoitettu.

2.3 NOPLEUSMITTAUKSET

2.31 Mi ttausmenetelmdi

Pistenopeudet mitattiin Traff-0-llatic Speed Meter S-5-liikenne-
tutkalla. Tutkaan kuuluu 2 km/h asteikkojaotuksella varustettu
nédyttdlaite, jolta pistenopeushavainnot luettiin ja merkittiin
muistiin havaintolomakkeelle (liite 2).

Tutkimusryhm&n muodosti kaksi henkil&3, joilla oli k&dytSssiin
henkilbauto. Mittauslaitteistoon kuuluva akku ja niytt&laite
sijoitettiin autoon, ja useimmissa mittauspisteissi myds tut-
kan antenni kiinnitettiin auton etupuskuriin tai sivulasiin.
Niissd mittauspisteissi, joissa kadunvarsipysikdintii ei esiin-
tynyt eikd autoa voitu sopivasti sijoittaa ajoradan ulkopuolel-
le, asennettiin tutkan antenni erilliselle jalustalle tai 1ii-
kennemerkki- tms. pylvd&dseen. Td118in antennin naamiointiin py-
rittiin kiinnittimiin erityisti huomiota.

Suurimmassa osassa mittauspisteiti katujen poikkileikkaukset
olivat niin kapeita ja liikennem#irit niin pienii, etti kumman-
kin ajosuunnan havainnot voitiin kirjata samanaikaisesti. Vil-
kasliikenteisissid ja leveissi poikkileikkauksissa toinen mit-
taaja luki &&neen niytt&laitteen lukeman ja ajoneuvolajin toi-
sen mittaajan tdyttidessi havaintolomaketta. Td118in mitattiin
vain yksi ajosuunta kerrallaan.



Mittauksiin pyrittiin saamaan 100 havaintoa/piste suuntaansa
kuitenkin siten, ettd yhden mittauksen maksimikesto oli kolme
tuntia. Havainnot kirjattiin jokaisesta ohiajaneesta autosta
ja moottoripydrdstid lukuunottamatta niiti tapauksia, joissa
ajoneuvo mittauspisteen kohdalla tontille k#intymisen, pysi-
k6imisen tms. selvisti havaittavan syyn takia ajoi poikkeuk-
sellisen hitaasti. Jonossa ajavien nopeudeksi kirjattiin en-
simmdisen ajoneuvon nopeus, jos erillisii havaintoja ei saatu.

2:.32 Mahdolli3isia virhel3idhteit i
2.3%321 Mittauslaitteistosta aiheutuvat virheet

Kiytetyn laitteiston tarkkuus on nyt kyseeseen tulevalla nopeus-
alueella + 3 km/h (laitteen tarkkuus + lukematarkkuus). THsti
aiheutuva virhe on kiytinndssi satunnainen, joten tarkastelta-
vissa keskiarvoissa ei liene merkittéivid virhettd.

Tutkan teknisistd ominaisuuksista johtuen virheellisii havain-
toja voidaan saada silloin, kun mittauskeilassa on samanaikai-
sesti kevyen ajoneuvon kanssa raskaampi ajoneuvo (kuorma- tai
linja-auto), jolloin tutka saattaa niyttii ainoastaan raskaam-
man ajoneuvon nopeuden. Téllaisia tilanteita saattol niissi
mittauksissa kiytinnGssi esiintyid vain yhdelld katuosuudella
(Kauppalantie Haagassa). Niissikin pisteissi mittaukset suori-
tettiin hiljaisen liikenteen aikana, jolloin virheellisten ha-
vaintojen miiridn katsottiin jiivin keskiarvojen kannalta merki-
tyksettOmiksi ko. pisteissd ja etenkin eri pisteiden havaintoja
yhdist&m&114 muodostettavissa aineistoissa.

Yleisestl ottaen tutkan kiyttd tédssid tutkimuksessa oli erittiiin
helppoa pienten liikennemiirien ja kapeiden poikkileikkausten
takia. Kaikissa mittauspisteissi oli vain yksi ajokaista suun-
taansa, jolloin mm. viltyttiin liikenteen jakautumisen eri
kaistoille aiheuttamista mittausvaikeuksista ja epiitarkkuuk-
sista.



2.322 Olosuhteista aiheutuvat virheet

Koska tutkimuksen ensisijaisena tarkoituksena oli selvittii
nopeusrajoitusmuutoksen vaikutus, kiinnitettiin erityisti huo-
miota siihen, ettd olosuhteet kussakin mittauspisteessi eri
mittauskerroilla olisivat vakiot. Tésti syysti hyl&ttiin sel-
laisten pisteiden tulokset, joissa rakennustydt tai liikenne-
jdrjestelyt olivat aiheuttaneet muutoksia eri mittausten vi-
1i114.

Si8tilan vaikutus kes#imittauksissa pyrittiin vakioimaan suo-
rittamalla mittauksia vain poudalla, ajoittaista tihkusadetta
esiintyi kuitenkin muutamissa mittauksissa. Sade vaikutti kui-
tenkin vain osaan ndiden mittausten havainnoista, joten saatu-
jen tulosten voidaan katsoa varsin hyvin kuvaavan nopeuksia
hyvissi s#iolosuhteissa.

Talvimittauksissa s#iolosuhteet olivat vaihtelevat ja yleises-
ti ottaen huonot.

Haagan talvimittauksissa l&mp6tila oli -8...+2 oC, noin puo-

lessa mittauspisteistd esiintyi r#ntisadetta tai lumipyryi ja
ajorata oli sohjoinen tai luminen, eriissi tapauksissa lunta

oli niin paljon, etti liikenne mittauksen aikana pysihtyi.

Pakilan talvimittauksissa limp&tila oli -28...+2 oC, ja ajo-
rata oli lihes kaikissa pisteissi luminen tai jdinen. R&nté&-
tai lumisadetta esiintyi vain muutamissa mittauksissa.

Voidaan todeta, ettd talvimittausten tulokset kuvaavat Helsin-
gissd varsin poikkeuksellista tilannetta, joten niissi vuoden-
ajan merkitys ilmeisesti kasvaa suuremmaksi kuin "normaaleissa'

talviolosuhteissa.



2.33 Mittauspisteet J a -ajankohdat

Tutkimusalueilla oli yhteensi 49 mittauspistettd, jotka jakau-
tuivat seuraavasti:

Eteld-Haaga:

- pid&kaduilla 4 pistettd
- kokoojakaduilla y o
- tonttikaduilla 10 2
18
Pakila:
- pidkaduilla 2 pistettd

n

- kokoojakaduilla 9
o tonttikaduilla 20 i

31

Pisteiden sijainti on esitetty liitteissi 3 ja 4. Liitteissi 5
ja 6 esitetdin eri katuluokkien mittauspisteet. Kaikissa em.
pisteissid suoritettiin kolme eri mittausta:

Eteléd-Haaga:
- "ennen'~-tilanne (50 km/h)
- talvimittaukset 11.12. - 29.12.1973%

- kesdmittaukset 9.4, - 2.5.1974

- "aikana'-tilanne (30 km/h)
- kesimittaukset 18.6. - 2.7.1974



Pakila:

- "ennen"-tilanne (50 km/h)
- talvimittaukset 12.11. - 29.12.1973
- kesdmittaukset 3,5, - 27.5.1974

- "aikana'"-tilanne (40 km/h)
- kesimittaukset 4.7. - 9.8.1974

Eri mittauskerroilla saatiin yksittiisiid nopeushavaintoja yh-
teensd 23 777 kpl, ja ne jakautuivat seuraavasti:

Eteli-Haaga Pakila
kesdmittaukset 50 km/h bolo kpl 4892 kpl
kes&mittaukset 30 ja 40 km/h 4eol " 4188
talvimittaukset 50 km/h 2804 " 2352 "
Yhteensi 12345 kpl 11432 xpl

Kokeilun ollessa pdittymldssi kevidH114 1975 suoritettiin kum-
mallakin alueella tarkistusmittauksia, jotta niht#isiin, miten
ajan kuluessa tapahtunut kokeilujirjestelyyn "tottuminen" on
vaikuttanut nopeuksiin. TH118in mitattiin seuraavissa pisteis-
s&:

Eteli-Haaga 12. - 13.5.1975
- pdidkaduilla 2 pistettid

- kokoojakaduilla piste
- tonttikaduilla 3 pistettd

—

Pakila 20. - 26.5.1975

- pidikaduilla 1 piste
- kokoojakaduilla 3 pistettd
- tonttikaduilla 3 pistettid



2.4 KAYTETTY TERMINOLOGIA

Nopeudella (v) tarkoitetaan tiissi ajoneuvon piste-
eli poikkileikkausnopeutta tietyssi tienkohdassa.

Keskinopeudella (v) tarkoitetaan pistenopeuksis-
ta laskettua aritmeettista keskiarvoa eli nopeulksien aikajakau-
tuman keskiarvoa.

Nopeusjakautumaa kuvataan s ummak 4 y -
rdllé&d, joka ilmaisee enintiin tietyll# nopeudella ajanei-
den ajoneuvojen %-osuuden (kuva 1).

100

(%) i Esim. 1
80

60

40 |

20

f= = e = e = e e e e e —— -

|
l
)
|
| | 1
20 40. 60 80 100 (km/h)

Kuva 1. Nopeusjakautuman summakdyrid

Esim. 1: 85 % ajoi nopeudella < 88 km/h = Vgs

Esim. 2: Nopeudella < 50 km/h ajaneita oli 28 %

85 % nopeudella (v85) tarkoitetaan nopeutta, jolla
85 % ajoneuvoista on korkeintaan ajanut (ja jonka siis 15 %
ajoneuvoista on ylittidnyt). Tunnusluku kuvaa suurimpia mitattu-
Ja nopeuksia.
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15% nopeudella (v15) kuvataan vastaavasti pienim-
pi&d mitattuja nopeuksia.

P&&kaduilks i kutsutaan tutkimusalueilla niiti katuja,
Joita yleisesti kdytetdin lidpikulkuun. Nimitys on Helsingin ka-
tuverkon luokituksen mukainen, eiki vastaa sanan yleisti m#&ri-
telmids.

Kokoojakadut ovat katuja, jotka palvelevat osa-
alueen sisdistd liikennettd ja yhdistivit tonttikadut pidikatui-

hin.

Tonttikadut ovat katuja, jotka palvelevat niiden
varrella olevia tontteja ja johtavat niiden liikenteen ylempi-

asteiseen katuverkkoon.

Tilastollinen merkitsevyys on midiri-
telty kaksisuuntaisella t-testillé, jolloin johtop&&tdksen voi-
makkuudesta riskitodennik6isyyden P mukaan kdytetiin seuraavia

merkint6ji:
X : melkein merkitsevi (0.05 2 P > 0.01)
XX : merkitsevi (0.01 2 P> 0.001)

XXX : erittidin merkitsevi (0.001 =2 P)
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3. NOPEUSMITTAUSTEN TULOKSET
Jad TULOKSET 30 KM/H KOKEILUALUEELLA (HAAGA)

Kuvissa 2 ja 3 on esitetty Haagassa mitattujen nopeuksien jakau-
tumat kesdolosuhteissa. Nopeusrajoitusarvon muutos ei niyti
olennaisesti muuttaneen jakautumien muotoa, vaan muutokset
Vygin, v:in ja Vggin kohdalla ovat lihes yht# suuret. Niinp#
seuraavassa tarkastelussa kdytetd&n nopeusjakautumaa kuvaavana
tunnuslukuna eri tavoin ydistellyisti mittaustuloksista lasket-
tua keskinopeutta (v).

Eri mittauskertojen pistekohtaiset keskinopeudet on esitetty
taulukkona liitteessi 5. '

3.11 Keskinopeudet katuluokittadiln
J a ajoneuvolajeittain

Taulukossa 1 on esitetty eri ajoneuvolajien keskinopeudet ka-
tuluokittain. Taulukkoon on merkitty myds eri mittauskertojen
vilisten erojen tilastolliset merkitsevyydet.

Nopeusrajoituksen alentaminen vaikutti eniten p##kaduilla,
joilla autojen keskinopeudet laskivat kes#olosuhteissa 6.8...
3.5 km/h ja moottoripydrien 10.9 km/h. Henkil®d- ja paketti-
autojen keskinopeuteen muutos vaikutti selvisti enemmidn kuin
kuorma- ja linja-autoihin. Rajoitusarvon muutos siis pienensi
eri ajoneuvolajien keskinopeuksien eroja.
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Taulukko 1

Eri ajoneuvolajien keskinopeudet Haagan kokeilu-

alueella nopeusrajoitusarvoilla 50 ja 30 km/h.

4 KESKINQPEUS [KE/H] MERKITSEVYYS
o = erd -+ fa s m iy
é::g %E §ESA I_{EuA iAL I ) ) ) )
bcgg Eg Vl V2 V3 Vl Vl hes V2 =/ V3
X 45,9 39.7 4o.4 XXX XXX XXX
& H 46.1 39,8 42.7 XXX XXX XXX
=21 p 46,7 30,9 42.8 XXX XXX XXX
<
é K 2.5 38.5 41.1 XXX X ! XX
il B A 42.6 39.1 42,4 XXX - XXX
M 51.8 40.9 - XXX - -
e | X 42.8 37.4 38.9 XXX XXX X
é H 42,9 T2 38.9 XXX XXa XX
ﬁ P hy,o 38.9 41.0 XXX X 4,0 -
'§ K |39.2 34,7 36,4 XXX - -
SIt |- - ) - ) )
M |45.1 41.1 = - = =
X 375 36.7 32.3 X XXX XXX
% H 37.8 36.9 32.4 XXX XXX
é P 38.3 37.6 31.3 - XXX -
Hig [30.1 30.9 31.4 - - -
Sl |- # — - - »
o
BHlm |u1.5 38.1 - - - -
SELITE: kaikki ajoneuvot (H + P + K + L + M)
henkildautot
pakettiautot

= B X w"9om X

kuorma=-autot
linja-autot

moottoripydréit
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Myds kokoojakaduilla keskinopeudet laskivat nopeusrajoitusarvoa
alennettaessa. Muutos oli eri ajoneuvolajeilla lidhes yht# suuri,
4.,0...5.4 km/h. Niin ollen my®s ajoneuvolajien keskinopeuksien
erot pysyivit ennallaan siten, etti moottoripydridt ajoivat mui-
ta nopeammin ja kuorma-autot muita hitaammin.

Tonttikaduilla rajoituksen alentaminen vaikutti tilastollisesti
merkitsevdsti vain henkildautojen keskinopeuteen ja havaintojen
painottumisen takia myds kaikkien ajoneuvojen keskinopeuteen.
Ndmikin muutokset olivat vain 0.8 ja 0.9 km/h, joten tonttika-
duilla keskinopeuksien voidaan kiyténndssé katsoa pysyneen en-
nallaan. Kummankin nopeusrajoitusarvon aikana moottoripyodrit
ajoivat hieman muita nopeammin ja kuorma-autot selvisti muita
hitaammin.

Talvioclosuhteet alensivat keskinopeuksia eniten tonttikaduilla.
Henkilé- ja pakettiautojen keskinopeudet olivat talvella 5.4 ja
7.0 km/h alemmat kuin kesdlld rajoitusarvolla 50 km/h, ja sama-
ten 4.5 ja 6.3 km/h alemmat kuin kesdllid 30 km/h rajoituksen
aikana. Kuorma-autojen keskinopeus oli kaikilla mittauskerroil-
la 1l&hes sama.

Kokoojakaduilla eri ajoneuvolajien keskinopeudet olivat talvel-
la pienemmiit kuin kesilld 50 km/h rajoitusarvolla, mutta suu-
remmat kuin 30 km/h rajoituksen aikana. Jilkimm#inen ero on ti-
lastollisesti merkitsevi vain henkild- ja kaikkien autojen osal-
ta.

P#ikaduilla talviolosuhteet vaikuttivat selvidsti vain henkil&-
ja pakettiautojen keskinopeuksiin. Nididenkin osalte muutos oli
selvisti pienempi kuin rajoitusarvon muutoksesta kes#olosuhteis-
sa aiheutunut. Linja- ja kuorma-autojen nopeus piikaduilla oli
l3hes sama vuodenajasta riippumatta.
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Rajoituksen muutos vaikutti siis eniten kevyisiin ajoneuvoihin
pid&kaduilla, eli suurimpiin 50 km/h rajoituksen aikana mitat-
tuihin nopeuksiin. Parhaimmillaankin keskinopeus kuitenkin seu-
rasi rajoitusarvon muutosta vain 20...30 %:1la. Tonttikaduilla
muutokset olivat kdyt&nn&ssi merkityksettomii.

Vuodenaika vaikutti keskinopeuksiin tonttikaduilla tehokkaammin
kuin nopeusrajoitusarvon muutos. lMuissa katuluokissa vuodenajan
vaikutus oli v&hdisempi, miki# johtunee talvipuhtaanapidon eri-

laisista kriteereisti.

Kokeiluajan ollessa pdidttymissi suoritettiin Haagan kokeilu-
alueella vield tarkistusmittauksia er8issi pisteissi.

Vertailtaviksi mittauspisteiksi valittiin kaksi p#ikatujen mit-
tauspistettd, yksi kokoojakadun piste ja kolme pistettid tontti-
kaduilta. Tarkistusmittausten maksimikesto oli kaksi tuntia,
joten havaintomidirit jiivit hieman pienemmiksi kuin aikaisem-
milla mittauskerroilla. Mittaustulokset yhdistettiin katuluo-
kittain ja laskettiin kaikkien ajoneuvojen keskinopeus. Aikai-
sempien kesidmittausten pistekohtaisista tuloksista laskettiin
vastaavat tunnusluvut ja suoritettiin vertailu, joka on esitet-
ty taulukossa 2.

Taulukko 2 Kaikkien ajoneuvojen keskinopeuden muutokset
Haagan kokeilualueen tarkistuspisteissi.

KATULUOKKA KESKINOPEUS [KM/H] MERKIT-

v, 62 Vs SEVYYS

kes&kuu| toukokuuy VB - 52

-74 el
PAKKADUT 43,8 38.1 42.9 XXX
KOKOOJAKADUT 51.8 46.0 T =T -

TONTTIKADUT 37.2 35.8 3T 7 XK
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Vertailupisteet edustavat pddkatujen osalta hieman hitaampia
Ja kokoojakatujen osalta selvidsti nopeampia tienkohtia kuin
katuluokkansa keskimididrin. Rajoitusarvon muutoksen aiheutta-
ma ero kahden ensimméisen mittauskerran vililli (Gl - 52) sen
sijaan vastaa hyvin katuluokkien keskimi#riisii muutoksia.

Voidaan todeta, etti nopeudet tarkistuspisteissi ovat 30 km/h
rajoituksen kokeiluaikana nousseet, kokoojakatujen osalta muu-
tos ei tosin ole tilastollisesti merkitsevd. Nopeusrajoitus-
muutoksen vaikutus pdd- ja tonttikatujen pisteissi ndyttidd jo-
pa tdysin kadonneen.

Tarkistusmittaukset osoittavat, ettd ensimmiisten 30 km/h
kesdmittausten tulos saattaa antaa rajoituksen vaikutuksesta
liian positiivisen kuvan: nopeusrajoitusmuutoksen vaikutus
ndyttdd jdrjestelyyn "totuttaessa" heikentyneen.

3.122 Nopeusrajoituksen noudattami-
nen

Kaupunkiliikenteelle asetettujen nopeusrajoitusten noudattami-
sen arvioimiseksi el ole kiytdssi vakiintuneita kriteereji.

Lain kirjaimen kannalta nopeusrajoitus on ehdoton. Kiyt&nndssi
kuljettajat kuitenkin pit#vit "sallittuina" pieniZ, alle 10 km/h
ylityksid. Tim& johtuu autojen nopeusmittareiden ja valvonta-
kaluston virherajoista sek# siiti yleisestZ ki#sityksesti, ett#
rajoituksen ylittdminen 10 km/h:1la ei vielZ aiheuta liikenteen
valvojien taholta rangaistusseuraamuksia.
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Seuraavassa tarkastellaan rajoitusten noudattamista kolmen eri

tunnusluvun mukaan:

= nopeusrajoitusarvon ylittédneiden Z-osuus, jolla sin&n-
sd el tdssid yhteydessi ole suurta nerkitysti edelléd-

mainitun laillisuuskisitteen "liukuman" takia

- rajoitusarvon yli 10 km/h:1lla ylitt4neiden %-osuus,
Joka osoittaa rangaistusseuraamuksia tietoisesti uh-

maten tapahtuvat rikkomukset

- vapaiden olosuhteiden Vgg On maantieliikenteessi nope-
usrajoitusarvoa mifirittéessi kiytetty kriteeri; Kau-
punkiliikenteessi Vg in asettumisen rajoitusarvon ala-
puolelle voidaan voidaan katsoa osoittavan, ett# ra-
Joitusarvo yleisesti hyviksytiZin, ja etti olosuhtei-
den katsotaan edellyttivin rajoitusarvoa hitaampaa
nopeutta.

Kuvassa 4 on esitetty kaikkien ajoneuvojen nopeusjakautumat
katuluokittain kesi- ja talviolosuhteissa nopeusrajoitusarvol-
la 50 km/h ja kes#dolosuhteissa rajoitusarvolla 30 km/h.

Katuluokasta riippuen on 50 km/h rajoitusta kes#ll# noudatta-
nut 76...94 % ajoneuvoista ja talvella 87...99 %. Kesimittauk-
sissa 30 km/h rajoituksen aikana rajoitusta noudatti vain 13

...25 % ajoneuvoista.

Helsingin esikaupunkialueiden nopeustutkimuksen mukaan vastaa-
vat luvut 50 km/h rajoitust noudattaneiden osalta olivat kesii-
olosuhteissa 35...88 %,
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Taulukkoon 3 on koottu rajoituksen noudattamista kuvaavat tun-

nusluvut eri mittauskertojen tuloksista sekid vertailun vuoksi

vastaavat luvut esikaupunkien nopeustutki~uksesta.

Taulukko 3. Nopeusrajoituksen noudattaminen Etel#i-Haagan
kokeilualueella ja esikaupunkialueilla keski-
médrin

v Vg5 Nopeusrajoi- Y1i 10 km/h
tuksen ylittéd- |ylittdneiden
[km/h] [km/h] neiden %-osuus |#-osuus
KESK  p#dikadut 45.9 558 24 4
kokooja-
Kadut 42.8 be«3 18 3
tonttikadut 5745 46,2 6 ;]

KESA pdidkadut 39.7 4g.3 87 37

g 37,4 46. 8 73 30
tonttikadut 36.7 us. 4 75 27

TALVI p#ikadut 42,4 50.3 13 1

iggﬁ?a' 38.9 49.1 10 2
tonttikadut| 32.3 39.6 1 0

ESIKAU-p&dikadut 52.9 63 65 20

FUBeIT kokooja-

cadus 47.9 58 43 ¥igi
tonttikadut 39.6 4g 12
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Esitetyistd luvuista ilmenee, etti Haagassa noudatettiin 50
km/h rajoitusta selvdsti paremmin kuin esikaupunkialueilla kes-
kim84rin. Tonttikatujen osalta niyttid silti, etti nopeusrajoi-
tusarvo ei ole ensisijaisesti mid&drinnyt nopeutta, vaan olosuh-
teiden on katsottu vaativan alhaisemman nopeuden kdyttoi.

Rajoitusarvon ollessa 30 km/h keskinopeuskin ylitti nopeusra-

Joitusarvon selvdsti, pddkaduilla lihes 10 km/h:1lla. Liikenne-
lainsd4ddnndn kunnioittamisen kannalta arveluttavaa kehitystd

osoittaa se, ettd noin kolmasosa ajoneuvoista ylitti rajoitus-
arvon yli 10 km/h:11la.

Kaikkien em. tunnuslukujen mukaan 30 km/h rajoitusta noudatet-
tiin erittdin huonosti. Mittausmenetelmisti ja -alueesta joh-
tuen eri mittauskerroilla on ilmeisesti paljolti kyse samoista
kuljettajista. Voidaan siis pd&dtelld, ettid kuljettajat olivat
50 km/h rajoituksen aikana etenkin tonttikaduilla sovittaneet
ajonopeutensa vallitsevien olosuhteiden mukaiseksi ja kdytti-
vdt tdtd sopivaksi katsomaansa nopeutta myds 30 km/h rajoituk-
sen aikana jdttden nopeusrajoitusarvon muutoksen lihes huomiot-
ta.

i TULOKSET 40 KM/H -KOKEILUALUEELLA (PAKILA)

Kuvissa 5 ja 6 on esitetty Pakilassa mitattujen nopeuksien
jakautumat kesdolosuhteissa. Ndiss#kdin mittauksissa jakautu-
man muoto ei ole merkitsevdsti muuttunut eri mittauskerroilla,
joten nytkin voidaan keskinopeutta (v) k#ytti#i jakautumaa en-
sisijaisesti kuvaavana tunnuslukuna.

Eri mittausten pistekohtaisia tuloksia voi tarkastella liittee-
nd 6 olevasta taulukosta.
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3.2 Kes kinopeudet katuluokittain
J a ajoneuvolajeittain

Taulukosta 4 ilmenevidt eri mittauskertojen tuloksista lasketut
keskinopeudet ajoneuvolajeittain ja katuluokittain.

Mittauspisteiden jakoa katuluokkiin ei t#ssi voida pit#i tiy-
sin onnistuneena, sillé p#dkaduilla oli vain kaksi pistetti
(Pakilantiell#d), ja kokoojakatujen pisteist® monet edustivat
nditd hdiridttomémpi4 ja standardiltaan parempia tienkohtia.
Parempi menettely olisi ilmeisesti ollut pi&- ja kokoojakatu-
jen yhdistdminen samaksi luokaksi, mutta pitdytyminen Helsin-
gin katuverkon luokituksessa johti Pakilantien havaintojen erot-
tamiseen omaksi luokakseen.,

Taulukossa 4 esitetyisti tuloksista voidaan todeta seuraavaa:

P84~ ja kokoojakaduilla on tapahtunut samansuuntaiset muutok-
set: kevyiden ajoneuvojen ja havaintojen painottumisen takia
myds kaikkien ajoneuvojen nopeudet ovat laskeneet 1...2 km/h,
kun rajoitusarvoa alennettiin 10 km/h. Kuorma- ja linja-auto-
Jen osalta on havaittavissa keskinopeuden kasvu 2...4 km/h,
linja-autojen keskinopeuden kasvu on jopa tilastollisesti mer-
kitsevii.

Tonttikaduilla keskinopeudet eivit laskeneet nopeusrajoitus-
arvon muutoksesta huolimatta. Moottoripy®rien ja kaikkien ajo-
neuvojen keskinopeudet ovat jopa kasvaneet tilastollisesti mer-
kitsevdsti, mutta ainoastaan moottoripydrien osalta kasvu on

huomattavaa.
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Taulukko 4 Eri ajoneuvolajien keskinopeudet Pakilan kokeilu-
alueella nopeusrajoitusarvoilla 40 ja 50 km/h.
]
< KESKINOPEUS [KM/H] AvV:n MERKITSEVYYS
5%’ f?.,. KESA KESA TALVL ) o
E.-% E,E— Vi @ Vo, Vg Vi - Vo vy - Vy T Vs
X u8.2 U6.7 39.2 XXX XXX XXX
B [H 49,0 46,7 39.3 XXX XXX XXX
2 |p |u8.8 47.3 39.1 - XXX XXX
= |k |uu.s 46.3 38.5 - XXX XXX
“ L |40.5 44,6 39.7 XXX - XXX
M 52+ 48.8 = - = =
e | X |49.0 48.3 b2.6 X XXX XXX
2 |H |49.7 48.3 42.8 XXX XXX XXX
g P 48.9 48.0 4i.7 - XXX XXX
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Nopeusrajoituksen alentamisella oli siis toivotunsuuntainen
vaikutus vain kevyihin ajoneuvoihin pdi- ja kokoojakaduilla,
ja ndmidkin muutokset olivat niin pienid, ettei niillid ole ké&y-
tdnndn merkitystid. Raskaiden ajoneuvojen keskinopeuksien kas-
vu, joka osittain oli tilastollisesti merkitsev&i, on tuskin
seurausta nopeusrajoituksen muuttamisesta.

Talviolosuhteet ovat Pakilassa vaikuttaneet keskinopeuksiin
voimakkaammin kuin nopeusrajoituksen alentaminen. Talvella ja
kes8114 mitattujen nopeuksien ero on suurin p##kaduilla ja pie-
nin tonttikaduilla. Kaikissa katuluokissa talviolosuhteet ovat
vaikuttaneet enemmidn kevyihin kuin raskaisiin ajoneuvoihin.

Ndennidinen ero Haagan tuloksiin n#hden talviolosuhteiden vaiku-
tuksen jakautumisessa eri katuluokkiin selittyy silli, ettd
Haagan mittaustexn aikana oli kyse ridntd- ja lumisateen aiheut-
tamasta kinostumisesta ja liikenteen vaikeutumisesta. Pakilan
mittausten aikana ei sadetta juuri esiintynyt, vaan ajoradat
olivat pakkaantuneen lumen ja j44n peittidmii, joilloin liukka-

us vaikutti eniten suurimpiin nopeuksiin.

Pakilan tutkimusalueella suoritettiin toukokuussa -75 vastaavat
tarkistusmittaukset kuin Haagassa. Tarkistuspisteitid oli pdid-
kaduilla yksi, kokoojakaduilla kaksi ja tonttikaduilla kolme.
P&3- ja kokoojakatujen pisteet valittiin siten, ettd niissid
edellisilld mittauskerroilla havaitut muutokset vastasivat katu-
luokkansa keskimdirdisid muutoksia. Tonttikaduilta vertailuun
valittiin sellaiset pisteet, joissa keskinopeus oli edelliselld
mittauskerralla laskenut (koko katuluokan keskinopeushan oli
pysynyt l4hes ennallaan).
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Tarkistuspisteissd eri mittauskerroilla saatuja tuloksia ver-

taillaan taulukossa 5.

Taulukko 5 Kaikkien ajoneuvojen keskinopeuden muutokset
Pakilan kokeilualueen tarkistuspisteissi.

KATULUOKKA KESKINOPEUS [KM/H] MERKIT-
" @[ @5 @ |
heindkuul toukokuu vy - v3
-74 =15
PAAKADUT 46.8 45,3 45,8 -
KOKOOJAKADUT 50.4 49.3 48,8 -
TONTTIKADUT by, o 41.6 45.5 XX

Vertailu osoittaa, ettei rajoituksen vaikutus p4i- ja kokooja-
kaduilla ole kokeilun aikana sanottavasti muuttunut. Tontti-
kaduilta valituissa vertailupisteissﬁ-keskinopeus on kasvanut
samalle tasolle kuin 50 km/h rajoituksen aikana.

.22 Nopeusrajoituksen noudatta-
minen

Kuvassa 7 esitetd&n Pakilan mittauspisteissi eri kerroilla
saaduista tuloksista lasketut kaikkien ajoneuvojen nopeusjakau-
tumat. Jakautumista ilmenevit rajoituksen noudattamisen arvi-
oinnissa k&ytettdvit tunnusluvut on koottu taulukkoon 6.
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Taulukko 6 Nopeusrajoituksen noudattaminen Pakilan kokeilu-
' alueella ja esikaupunkialueilla keskimifrin.
Mittaus v Vg5 Nopeusrajoi-| Y1i 10 km/h

tuksen ylit-| ylitténeiden
tdneiden %-osuus
[km/h] [km/h] %-osuus

KESK piikadut 48.2 55,1 34 4
kokooja-

kadiit 49.0 58.2 38 10

tonttikadut| 38.6 48,2 9 3

KESA pididkadut U6.7 o 80 24
kokooja-

rndit 48.3 57 .7 78 33

) tonttikadut| 39.5 h4g,?2 4o 12

TALVI p#ikadut 39,2 47.1 5 0
kokooja-

waAnt 42.9 52.2 18 4

tonttikadut| 34.7 hy,3 L 1

ESIKAU-pddkadut 52.9 63 65 20

PUNGIT .

kokooja-

kadut 47.9 58 43 11

tonttikadut| 39.6 e 12 2

Kesiolosuhteissa 50 km/h rajoitusta noudatettiin Pakilassa yh-

t4 hyvin kuin Helsingin esikaupunkialueilla yleensikin. Pd&-

kaduilla tunnusluvut kuitenkin osoittavat keskim&ridistid pa-

rempaa noudatettavuutta, mik# johtuu kohdassa 3.21 selvitetyis-
t4 luokitteluun ja mittauspisteiden valintaan liittyvistd sei-

koista.
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Kes@mittauksissa 40 km/h rajoituksen aikana keskinopeuden ja
85 %-nopeuden arvot eividt sanoftavasti muuttuneet aikaisempiin
kes&mittauksiin nihden. Tisti seuraa rajoituksen ylitt&neiden
osuuden kasvu 40...80 %:iin. P##kaduilla joka neljis ja kokoo-
Jakaduilla joka kolmas ajoneuvo ylitti rajoituksen yli 10 km/
h:1lla, mik8 osoittaa, ettd olosuhteiden on katsottu sallivan
rajoitusarvoa suuremman nopeuden. Tonttikaduilla rajoitusarvon
ylitt&jid oli v#dhiten ja yli 10 km/h:1la ylitti rajoituksen
vain joka kahdeksas ajoneuvo. Tdm4 ei kuitenkaan osoita, etti
rajoitus olisi tonttikaduilla otettu huomioon, silli nopeus-
Jakautuma oli l#hes sama kuin 50 km/h rajoituksen aikana.

Talviolosuhteissa 50 km/h rajoituksen ylitt#neiti oli varsin
vihidn. P43- ja tonttikaduilla Vg5 Jd4i nopeusrajoitusarvon ala-
puolelle, mik¥ osoittaa, etti suurin osa kuljettajista on va-
linnut nopeuden olosuhteiden mukaan.
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b, LIIKENNETURVALLISUUS

Seuraavassa tarkastellaan Haagan ja Pakilan nopeusrajoitus-
kokeilualueiden onnettomuusmiirien kehitysti toukokuusta 1971
toukokuuhun 1975.

On huomattava, etti kummallakin alueella tapahtuu vuosittain

verraten vdhdn onnettomuuksia, joten on hyvin todenndk8istd,

ettei yhden vuoden pituisen kokeilun aikana tule esiin satun-
naisvaihtelusta poikkeavia muutoksia.

Taulukoissa 7 ja 8 verrataan kummallakin tutkimusalueella kokei-
lun kestdessi poliisin tietoon tulleita onnettomuusmiirii vas-
taaviin lukuihin kolmen kokeilua edelti#neen vuoden ajalta.

Taulukko 7 Poliisin tietoon tulleet liikenneonnettomuudet
Haagan kokeilualueella vuosittain 13.5.1971...
15.5.1975. '
aikavili kuolemaan loukkaantumiseen | onnettom.
(13.5...13.5) | johtaneita johtaneita yhteensi
onnettom. onnettom.
1971...1972 - 9 28
1972...1973 1 Y 24
1973...1974 - 8 28
1974...1975 - 8 30
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Taulukko 8. Poliisin tietoon tulleet liikenneonnettomuudet
Pakilan kokeilualueella vuosittain 31.5.1971...

31.5.1975
aikavili kuolemaan loukkaantumiseen|onnettom.
(31.5...31.5)| johtaneita johtaneita yhteensi
onnettom. onnettom.

1971...1972 2 19 29
1972...1973 = B 14

1973...1974 = 8 24
1974...1975 - 7 28

Taulukoissa esitettyjen lukujen mukaan kummallakaan alueella

ei ole todettavissa tilastollisesti merkitsevii muutoksia hen-

kil8vahinko-onnettomuuksien eiki kaikkien onnettomuuksien mii-

rissd verrattaessa kokeiluajan lukuja vastaaviin kolmen edelli-

sen vuoden keskiarvoihin.

Tutkimusalueiden katuverkossa on Kauppalantie Haagassa ainoa

vdyld, jonka onnettomuuslukuja voidaan tarkastella erikseen,

koska se t&yttdd seuraavat ehdot:

= onnettomuuksissa on havaittavissa keskittymistd yhdel-

le vdylidlle

- kokeilujidrjestely aiheutti selvdn muutoksen ko. viy-
18114 kdytettdvissid nopeuksissa
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Kauppalantien onnettomuuksien kokonaismiiri on edelli tarkastel-
tavina aikavidlein8 vaihdellut seuraavasti:

1971..:1972 6 onnettomuutta
19724441973 10 n
19730 197TH 7 .
1974...1975 10 "

Té&ssikd8n tapauksessa kokeilun aikana poliisin tietoon tullei-
den onnettomuuksien kokonaismiiri ei poikkea aikaisempien vuo-
sien keskiarvosta tilastollisesti merkitsevidsti. Kauppalantien
onnettomuuslukuja tarkasteltaessa on kuitenkin huomattava, etti
Haagaa sivuavan valtatien 3 k#dytt&dnotto 19.11.1974 on tietti-
vdsti lis&dnnyt l&pikulkuliikennetti Kauppalantiellid, miki on
saattanut jonkin verran suurentaa onnettomuuksien kokonaismii-
rd¥d tarkastelujakson viimeiselli aikavidlilli.

Yhteenvetona voidaan todeta, etti kummallakaan tutkimusalueella
el alhaisempien alueellisten nopeusrajoitusten voimassaoloaika-
na voitu todeta tilastollisesti merkistsevii muutoksia onnetto-
muusmdirissi.
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5 POLIIGSTIN NOPEUSVALVONTA

Nopeusrajoituskokeilua koskevan p#itdksentecn yhteydessid oli
yhtend perusl&htdkohtana kokeilun toteuttaminen normaalin po-

liisivalvonnan puitteissa.

Tarkoitus oli selvittii, voitaisiinko alhaisia alueellisia nope-
usrajoituksia ruveta kiyttimiin laajemmassa mitassa liikenteen
aiheuttamien hdirididen vihentimiseksi asuntoalueilla. N#in
ollen on selvdi, ettei kokeilusta saatava tulos saa olla pel-
kdstddn tiukan nopeusvalvonnan aiheuttama, koska tillaiseen
valvontaan ei ole resursseja pitk#l1li aikavdlilli eiki laajem-
malla alueella. Tehokkaan valvonnan ja t&sti seuraavan rangais-
tusuhan ulottaminen tonttikaduille olisi ilmeisesti k#ytinndssi
mahdotonta, koska tonttikatujen lukuisuudesta ja pienistid 1ii-
kennem#iristi johtﬁen valvonnan kohteeksi joutuisi kerrallaan

hyvin pieni osa tonttikatujen koko liikenteesti.

N&m& ndkdkohdat saatiin ennen kokeilun aloittamista poliisin

tietoon, ja niiden huomioonottamisesta sovittiin.

Osoituksena siitd, ettd rajoituksen noudattamisen valvontaa ei
kuitenkaan laiminlydty, esitet#in taulukoissa 9 ja 10 eriiti
valvonnan tehokkuutta kuvaavia lukuja.
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Taulukko 9. Poliisin suorittama nopeusvalvonta Haacan kokei-

lualueella.
pdivé valvonnan paikka Annettuja
kesto rangaistus-
[h:min] vaatimuksia

06.06.74 0:50 Kauppalantie 21
10.06.74 1:00 " 18
12.06.74 0:20 Eliel Saarisen tie 2
26.06.74 0:45 Isonnevantie L
26.06.74] 0:45 Kauppalantie 5
28.06.74 0:35 " 8
09.07.74 0:50 " 4
10.07.74 0:25 Haagan urheilutie 1
26.07.74 1:00 Kauppalantie 12
11.11.74 1:00 " 13
25.11.7“ 1:00 4 15
14.12.74 0:20 N 12
07..01.75 0:25 v 3
14.01.75 0:20 v 12
18.02.75 0:45 9 2
29.04.,75 0:40 " 5

Yht. 11:00 YHt. 135
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Taulukko 10. Poliisin suorittama nopeusvalvonta Pakilan kokei-

lualueella.

pdivi valvonnan { paikka annettuja

kesto rangaistus-

[ h:min] vaatimuksia
19.06.74 1:15 Kaarelantie 22
24.06.74 1:30 Elontie 12
26.06.74 0:145 Kuusmiehentie
01.07.74 0:55 Kaarelantie 3
25.08.74 1:05 " 10
25.08.74 1:00 s
02.10.74 0:30 Pakilantie L
10.11.74 1:10 Kaarelantie 10
2%.03.75 0:30 o 5
09.04.75 0:45 " 8

Yht. 9:25 - Yht. 89

Taulukoissa estettyjen lukujen perusteella ei ole syyt# tehdi
Jjohtopddttksis rajoituksen noudattamisessa mahdollisesti ta-
pahtuneista muutoksista eri valvontakerroilla, koska

- ei ole tiedossa poliisin kullakin valvontakerralla
kiyttédmi& kriteereji rangaistusvaatimuksen antamises-

ta.

= valvonnan kohteeksi joutuneiden ajoneuvojen mi#rii
ei tiedeti.



Molempien alueiden osalta voidaan todeta, etti valvontas on
ollut eniten kes# - elokuussa =-TU, eli samazan aikaan kun t7"in
tutkimukseen kuuluvia kenttimittauksia tehtiin, joten havaitut

varsin vihidiset muutokset keskinopeuksissa eivit olleet scura-

o4

usta ainakaan valvonnan laiminlydnneisti.

Valvonta on kummallakin kokeilualueella kohdistunut vein pfif-
ja kokoojakatuihin. THtid ei kuitenkaan voida pit## syyn® sii-

hen, etti tonttikaduilla havaittiin rajoitusarvon muutcksen ai-

heuttaneen pienimmidt nopeudenmuutokset, 5ill# tonttikaduilla
esiintyi alhaisempien rajoitusten aikana yli 10 km/h:1la rajoi-
tuksen ylittineiti oleellisesti vihemmiin kuin p#Hi- ja lokooja-
kaduilla.

Lis&ksi on huomattava, ettid nopeusvalvonta on kevi##11i -75 14-
hes lopetettu, miki osaltaan on saattanut aiheuttaa keviin -75
tarkistusmittauksissa todetun nopeuksien kasvun.



6. NOPEUKSTIEN SELITTAEMINEN

Seuraavassa tarkastellaan eri mittauspisteiss# havaituille
nopeusjakautumille muodostettuja matemaattisia malleja. Mallit
on muodostettu lineaarisella valikoivalla regressioanalyysilli,
Ja selitettdvind nopeusjakautumaa kuvaavina muuttujina ovat

85 % nopeus, keskinopeus ja 15 % nopeus.

6.1 SELITTAJIEN VALINTA

Ajoneuvon nopeuteen vaikuttavat tekijit voidaan jakaa kolmeen
pddryhmiin:

- liikenneympiristd
- kuljettaja
% ajoneuvo

Tdssd tutkimuksessa pyritdin selvittimi#n liikenneymp#ristsn
kuuluvien tekijdiden vaikutusta nopeuksiin kaupunkiolosuhteis-
sa, jolloin tutkimuksen tarkoituksesta johtuen kiinnostavin
selittdjd on nopeusrajoitusarvo.

Suomessa el tiettdvdsti ole aikaisemmin kaupunkiolosuhteissa
tutkittu nopeusrajoitusarvon muutoksen ja muiden liikenneympi-
ristén tekijdiden vaikutusta samanaikaisesti. Helsingin p##-
vdylien nopeustutkimuksessa oli yhteni selitt#j4ni nopeusrajoi-
tusarvo, mutta t&4116in olivat kysymyksessid pysyvidt rajoitukset,
Jotka aikanaan oli asetettu (tai pyritty asettamaan) liikenne-
ymp&ristén ominaisuuksien mukaisiksi.
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Liikenneymp4ristd®n liittyvi4 tekijditi on eritt#in runsaasti,
eikd tidssd tutkimuksessa pyrittyk#in kaikkien mahdollisten huo-
mioon ottamiseen. Katujen geometriaa ja rakenteellisia ominai-
suuksia kuvaamaan valittiin soveltuvin osin samat muuttujat
kuin aikaisemmissa maanteiden ja Helsingin p#&4vidylien nopeus-
analyyseissi. Niiden lis#dksi muodostettiin jalkakiytlvien si-
jaintia ja pys&kdinnin esiintymisti kuvaavat muuttujat, koska
yleisen k8sityksen mukaan niilli tekij®illd on vaikutusta ajo-
neuvojen nopeuksiin.

Osa muuttujista jadtettiin kidsittelyn ulkopuolelle olettamalla
ne vakioiksi; esim. s##dolosuhteita kuvaamaan otettiin vain yk-
8i muuttuja (kesd/talvi), ja sadetta, valoisuutta ja limpdti-
laa pidettiin n#iissid luokissa vakioina.

'
Erditd muuttujia pidettiin tutkimuksen kannalta epiolennaisina
tai merkityksettbmini; esim. mittausten kellonaika ja viikon-
pdivd (niditdkin tekijoitd vakioitiin siten, etti mittaukset
suoritettiin normaaleina arkipiivini p#ivdliikenteessi ja mit-
tausten kellonaika oli pisteittdin sama eri mittauskerroilla).

Poliisin nopeusvalvonnan vaikutus olisi saattanut olla mielen-
kiintoinen selvitettdvi, mutta tidsti luovuttiin kokeilun 1l&htd-
kohtien takia olettaen valvonnan miiri alueittain vakioksi.

Kuljettajakohtaisia tekijtitd ei oteta mukaan tarkasteluun,

koska mallit muodostetaan tietyissi tiekohdissa havaituille

nopeusjakautumille, ja ndihin havaintojoukkoihin voi olettaa
sisdltyvén erilaisia kuljettajia vakiosuhteessa.

Ajoneuvokohtaiset tekijdt tulevat huomioon otetuiksi siten,
etti mallit muodostetaan erikseen kevyille (H + P) ja raskail-
le (K + L) autoille. Kunkin ajoneuvolajin osalta oletetaan
malli-, kunto- ja ikdjakautuma havaintojoukoissa vakioksi.

Karsinnan jdlkeen pd#ddyttiin seuraaviin selittijiin, joista
suuri osa on myds k3ytinndn suunnittelutydn kannalta olennai-
sia:
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Muuttuja voi saada arvot

3 pidikatu
2 § kokoojakatu
3 : tonttikatu

Kaikilla mittauskerroilla muuttujan eri arvoja esiintyi seuraa-

vasti:
Haaga Pakila
X13 = 1 by 2 pistetti N
X13 = 2 u 9 n
X13 = 10 20 L&

Muuttuja voi saada arvot 1 (asfaltti) tai 2 (sora). Arvo 2
esiintyy ainoastaan Pakilan aineistoissa 13:ssa pisteessé.

—— v ——————————

Muuttujan arvon valinta perustuu mittaajien subjektiiviseen
mielipiteeseen, ja seuraavat arvot ovat mahdollisia:

d : hyvid kunto
2 : kohtalainen kunto
3 : huono kunto

Eri arvoja esiintyi seuraavasti:

Haaga Pakila

X15 = 7 2 pistettid
X15 = 10 21 o
X15 = 1 8 ¥
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Muuttujan arvoksi asetettiin ajoradan kokonaisleveys [m] mitta-
uskohdassa. Eri aineistossa muuttujalla on seuraavat vaihtelu-

w11t

Haaga Pakila
X16 = 5aifbes o« 100 Beewslleld M

Kussakin pisteessi muuttuja saa arvokseen 50 m ennen mittaus-
pistettd mitatun etdisyyden [m] seuraavaan liittym#in. Muuttu-
jJan md8rittelyksi harkittiin my8s keskimf&driistid liittymiv&ali&
ennen mittauspistetti, mutta ratkaisu tehtiin sen subjektiivi-
sen k#sityksen mukaan, etti alempiluokkaisessa katuverkossa,
Jossa liittymi# on tihedssi ajonopeutta muutetaan varsin her-
késti jopa jokaisella 1iittymdvd1illd olosuhteiden mukaan.
Lis&ksi olisi liittymien tiheys vaikeuttanut keskimi&riisen
arvon miiriimisti, koska mittauspisteen kautta kulkevia mahdol-
lisia ajoreittejd oli useita.

Muuttujan arvon mi&rd&minen 50 m ennen mittauspistettd perus-

tuu siihen, ettd t#114 matkalla ajoneuvo ehtii kyseeseen tule-
valla nopeusalueella tarvittaessa sovittaa nopeutensa olosuh-

teiden mukaiseksi (esim. mittauspisteen sijaitessa vilittoméEs-
ti liittymdn jilkeen).

X17:n vaihteluvilit eri aineistoissa olivat:

Haaga Pakila
X17 = 204370 0o OO 1
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Muuttuja voi saada arvot 1...4

pys&kdityjéd autoja ajoradan molemmilla puolilla

pysdkbityjéd autoja ajoradan oikealla puolella
pysdkdityjd autoja ajoradan vasemmalla puolella

= o N -

el pysidkoéintii

Muuttujan soveltuvuudesta lineaariseen regressiocanalyysiin ei
voi olla varma, koska ei tiedetd, onko eron 1 - 2 merkitys sa-
ma kuin erojen 2 - 3 ja 3 - 4. Muuttuja otettiin kuitenkin mu-
kaan t&ssi muodossa, koska sitd pidettiin kdyti&nndn suunnitte-
lutybn kannalta merkitsevdnd, ja lisiksi HCM:n vilityskykytar-
kastelujen perusteena olleet tulokset puoltavat muuttujan md&-
rittelyd t&lld tavalla.

Eri aineistoissa X18 saa seuraavia arvoja:

Haaga Pakila

X8 = 1 10 - mittaussuuntaa
X18 = 2 6 - "

X18 = 3 6 - "

X18 = 4 14 62 L
X19_ndkemd

X19:n arvoksi asetettiin pys&htymisnikemi eteen [m] 50 m ennen
mittauspistetti. Mi&rittely perustuu samoihin seikkoihin kuin
X17:n kohdalla.

Eri aineistoissa X19:114 oli seuraavat vaihteluv&lit:

Haaga Pakila
X19 = 30...320 20...370 m
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Muuttuja voi saada arvot 1...4:

- jalkakidytdvi molemmilla puolilla ajorataa
jalkak8ytdvd ajoradan oikealla puolella
Jalkak8ytidvd ajoradan vasemmalla puolella
: el jalkaklytdvii

=W N

Tédmd&n muuttujan soveltuvuus regressioanalyysiin on yht#d kyseen-
alainen kuin X18:n. Muuttuja kuitenkin hyviksyttiin selitt#jik-
si samoin perustein kuin X18.

Eri aineistoissa X20 sai eri arvoja seuraavasti:

Haaga Pakila

X20 = 1 12 6 mittaussuuntaa
X20 = 2 10 : 6 "
X20 = 3 8 6 "
X20 = 4 6 by n

Muuttujan arvoksi asetettiin kussakin pisteessi mittaussuuntaan
laskettu liikennemédrd [ajon /h] . Eri aineistoissa X21:114 oli
seuraavat vaihteluvdlit:

Haaga Pakila

X21 h...U36 1...294 ajon/h
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Muuttujan arvoksi asetettiin kunkin mittauksen aikana voimassa
ollut nopeusrajoituksen numeroarvo [km/h] . Muuttujan eri arvo-
ja esiintyi eri mittauskerroilla seuraavasti:

kesi talvi

X22 = 30 18 - pistettid
X22 = 4o 31 - - " -
X22 = 50 49 49 - " -

X23_vuodenaika

Muuttuja voi saada arvon 0 (kesi) tai 1 (talvi). Kes#dlli mitat-
tiin jokaisessa pisteessi kaksi kertaa ja talvella kerran.



6.2 MALLIEN MUODOSTAMINEN

Regressiomallien muodostamiseen kiytettiin tilastolliseen
HYLPS-tietokoneohjelmistoon kuuluvaa valikoivaa lineaarista
regressioanalyysia. Aineisto k#siteltiin opetusministeritn

Univac 1108 -tietokoneella.

Kdytetty ohjelma muodostaa ensin yhden muuttujan mallin ja 1i-
s84 sitten selittijii niiden merkitsevyyden mukaisessa Jédrjes-
tyksessd. Muuttujan poistaminen mallista tulee myds kysymykseen,
Jos jokin jo mukana olevista selitt#jistd uusia selittijii 1i-
sdttéessd menettii merkitsevyytensi. Ohjelmalla voidaan selit-
tdjist& muodostaa myds nelid- tai nelidjuurimuutokset, jos ole-
tetaan esiintyvén muita kuin suoraviivaisia riippuvuuksia.

Tdssd kisittelyssd kahdesta selittijisti otettiin my8s nelid-

juurimuunnos.

Mallit muodostettiin erikseen kevyille (H + P), raskaille (K +
L) ja kaikille anoneuvoille (H + P + K + L + M). Moottoripytrii
el otettu mukaan kevyiden ajoneuvojen malleihin, koska niiden
nopeudet olennaisesti poikkesivat henkil®- ja pakettiautojen
nopeuksista. Selitettivini muuttujina olivat kunkin mittauksen
tuloksista lasketut Vg5 v ja Vi
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Malleihin sis&ltyvien regressiokertoimien poikkeaminen nollasta
testattiin ohjelmassa t-testilli. Jiljempédnd esitettdviin mal-
leihin on selittijiksi hyviksytty vain ne muuttujat, joiden
regressiokerroin poikkeaa nollasta vdhint#d&n 95 %:n tilastolli-
sella todenndk®6isyydelld. Tilastollista merkitsevyyttd vailla
olevien selittidjien lisddminen malleihin tosin parantaa mallin
selittdvyyttd, mutta itse malli paranee t&1186in vain ndennii-

sestil

Muodostetuista malleista on ilmoitettu R2 -arvo (kokonaiskorre-
laatiokertoimen nelid), joka ilmoittaa kuinka suuren osan seli-
tettivln muuttujan varianssista malli selitt#i. Kun havaintoja
on paljon, ts. vapausasteiden mi#iri on suuri, ja selittidjien
hyvéksymiselle astetaan em. merkitsevyysvaatimus, R2 -arvo ei
nouse kovin suureksi. Tissd tutkimuksessa R2 -arvot saattavat
J&4dE pieniksi myds sen takia, etti suuressa osassa mittaus-
pisteitd liikennem#drit olivat erittdin pienii, jolloin yhden
pisteen nopeusjakautumasta muodostettuihin tunnuslukuihin
(selitettdviin muuttujiin) saattaa sisidltyi kuljettaja- ja ajo-
neuvokohtaisista tekijdisti aiheutuvia vi&ristymis, jolloin al-
kuperdinen oletus n#diden tekijdiden vakioisuudesta (s. 39) ei
endd pid#ki4n paikkaansa.

Mallit muodostettiin yhdist&mi1l1l% eri mittauskertojen tuloksia
aineistoiksi seuraavasti:

I kaikki kes&mittaukset nopeusrajoitusarvoilla 30, 40
ja 50 km/h

II kess- ja talvimittaukset nopeusrajoitusarvolla 50 km/h
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Aineistossa I ilmenee ensisijaisesti nopeusrajoitusarvon merki-
tys. Samalla se antaa k#sityksen muiden tekijsiden keskimifir&i-
sestd vaikutuksesta tutkimusalueilla.

Aineisto II antaa kisityksen talviolosuhteiden vaikutuksesta
50 km/h rajoituksen aikana.

Selitt#jien viliset korrelaatiot eri aineistoissa on esitetty
liitteessd 7. Selittijien korrelointi keskenié#n ei ocle peri-
aatteessa suotavaa regressicanalyysissii. Korkeat korrelaatiot
voidaan kuitenkin hyviksy#, jos ne ovat seurausta tietyst# lain-
alaisuudesta tai vallitsevasta kdytinnésti. Voidaan todeta, et-
td nyt kiisiteltlvissi#d aineistoissa esiintyy korkeita korrelaa-
tiocita l#hes yksinomaan "sallituissa" kohdissa, esimr. katuluok-
ka/liikennemiirs, katuluokka/leveys, luku/luvun nelidjuuri jne.
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6.21 Kesimittaukset nopeusrayjoi-
tusarveilla %0 ) J a 50 km/ h

6.211 85 % nopeuden mallit

V85 = 27.2 - 6.69 X14 + 1.71 X16 + 2.27 X18 + 0.0223 X190 -
0.0220 X21 + 0.150 X22 + 0.0113 X17 (1)
RZ = 52 g

vapausasteita 226

selittdjé kertoimen merkitsevyys
t-arvo '

X14 pddllyste 6.855 LAX

X16 leveys ' 6.261 XXX

X18 pysdkéinti 5.702 XXX

X19 néikemi L. yg2 XXX

X21 liikennemiirs 3.996 XXX

X22 rajoitusarvo 3.383 XXX

X17 etédisyys liittymiin 2.934 XX

v85 = 26.7 - 6.40 X14 + 1.74 Y16 + 2.11 X18 + 0.0231 X 19 -
0.0225 X 21 + 0.165 X 22 + 0.0112 X17 (2)

RZ = 51 ¢

vapausasteita 226
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selittdji ' kertoimen merkitsevyys
t-arvo

X14 pidllyste 6.598 XXX

X16 leveys 6.416 XXX

X18 pysikdinti 5.330 XXX

X19 nikemi 4.557 XXX

X21 liikennemd&ri .062 KR

X22 rajoitusarvo 3. TUhY XXX

X17 etdisyys liittymiin 2.937 XX

V85 = 14.5 + 4.51 X218 + 2.08 X16 + 0.0318 X19 - 4.89 x1i

(3)
R = 46 g

vapausasteita 229

selittidji ' kettoimen merkitsevyys
’ t-arvo

X18 pysdkdinti 7.766 XXX

X16 leveys 5.584 XXX

X19 nikemi 4,302 XXX

X14 pddllyste 3.400 XXX

Kaikkien ajoneuvojen ja henkilé- ja pakettiautojen osalta mal-
lit ovat l#hes samanlaiset, miki johtuu kevyiden ajoneuvojen
suurista havaintomiiristi.

Raskaiden ajoneuvojen mallissa (3) esiintyvit neljd merkitse-
vdd selittdjds ovat samoja kuin muissakin malleissa. Merkitti-
vdd on, ettd nopeusrajoituksen arvo (X22) ei ole selittinyt
raskaiden ajoneuvojen 85 %-nopeutta.



€.212 Keskinopeuden mallit

v = 19.2 - 6.4 X14 + 2.53 X18 + 1.5L X16 + 0.021L4 X19 +
0

.163 X22 - 0.0109 X21

vapausasteita 227

selittiji

X14 pddllyste

X18 pysikdinti
X16 leveys

X19 nékemi

X22 rajoitusarvo
X21 liikennemi¥ri

~
v = 18.5 + 1.55 X16 + 0.0222 X19 + 2.
O.

182 X22 - 0.0104 Xx21

vapausasteita 227

selittédji

X16 leveys

X19 nidkemi

X18 pysdkdinti
X14 pAillyste

X22 rajoitusarvo
X21 liikennemiiri

_50_-

kertoimen

t-arvo

Ts
T35
6.894
5o
Y
2

kertoimen

970

227

473
416

34 X18 - 5.

t-arvo

7.

N o=

480
« 522
113
.528
+ 125
.348

(%)

merkitsevyys

XXX
XXX
XXX
XXX
XXX

X

87 X144 +
(5)

merkitsevyys

XXX
XXX
XXX
XXX
XXX
X



- 5] -

—— T ————— T ———————

v = 14.2 + 3.92 X18 + 1.58 X16 + 0.0274 X19 - 4,27 X14 (6)

vapausasteita 221

selittijd kertoimen merkitsevyys
_ t-arvo

X18 pysdkdinti 8.142 XXX

X16 leveys 5.110 XXX

X19 nikemi 4,465 XXX

X14 pd&llyste 3.582 XXX

Kaikkien moottoriajoneuvojen ja kevyiden ajoneuvojen malleissa
on jidlleen samat selittijit.

Raskaiden ajoneuvojen mallissa ei t#issikiin tapauksessa ole
muuttujaa X22 (nopeusrajoitusarvo).

6.213 15 % nopeuden mallit

vy = 10.5 + 2.55 X18 -5.73 X14 + 1.44 X16 + 0.0213 X19 +
0.155 X22 (7)
R = 58 %

vapausasteita 228
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selittdji - kertoimen merkitsevyys
t-arvo

X18 pysdkdinti T7.458 b % &

X14 pddllyste 6.794 XXX

X16 leveys 6.639 XXX

X19 nikemi y,ghy2 X%E

X22 rajoitusarvo h.,036 XXX

Vig = 10.5 + 1.54 X16 + 0.0227 X19 + 0.174 X22 + 1.46 X18 -
1.79 X13 (8)
RS = 52 4

vapausasteita 228

selitt4dji kertoimen merkitsevyys

. t-arvo
X16 leveys 5.860 XXX
X19 nikemi ¢ 3,853 XXH
X22 rajoitusarvo 4,255 XXX
X18 pysdkdinti 4.039 XX%
X13 katuluokka 3.049 55 4

(9)

vapausasteita 229
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selittdjé ‘ kertoimen merkitsevyys
t-arvo

X18 pysikdinti 6.641 XXX

X16 leveys 5.075 XX

X14 pdidllyste 3.071 XX

X19 nidkemi 2.895 XX

15 % nopeuden suhteen seki kevyiden etti raskaiden ajoneuvojen
mallit poikkeavat kaikkien ajoneuvojen mallista yhden muuttu-
Jan osalta. Kevyilli ajoneuvoilla X14 (p#illyste) ei ole selit-
tidnyt le:ta Jja raskaiden ajoneuvojen mallista puuttuu j#lleen
X22 (nopeusrajoitusarvo).

6.214 Vertailu

Taulukossa 11 esitetdsn tdrkeimpien selittdjien vaikutus eri
ajoneuvolajien nopeusjakautumaan edelli saatujen mallien mu-
kaan. Eri selittdjien osalta on esitetty seuraavien muutosten

vaikutus:

AX22 nopeusrajoitusarvon nostaminen 10 km/h

AX16 : ajoradan leventyminen 1 m

AX18 : pys&kdinnin poistaminen kadun toiselta puolelta
AX19 nikemén piteneminen 100 m

AX1Y pé&illysteen muuttuminen sorasta asfaltiksi
AX21 liikennemﬁﬁrﬁnpiéneneminen 100 ajon/h

Ajoneuvolajeista on kiytetty seuraavia tunnuksia:

b kaikki ajoneuvot (H + P + K + L + M)
K . kevyet autot (H + P) '
R raskaat autot (K + L)
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Taulukko 11 Selittdvien muuttujien arvon vaikutus eri ajo-

neuvolajien nopeusjakautumaan aineistossa I
(kaikki kes&mittaukset)

muuttuva ajo- Avge [km/n] | av  [kr/h] AVyg [km/h]
selittdjd | neuvo-
laji
X #15 #1.6 +1.6
AX22 K +1.7 +1.8 +1.7
R - - -
X +1.7 +1.5 +1.4
AX16 K +1.7 +1.6 +1.5
R +2.1 +1.6 +1.0
X +2.3 +2.5 +2.6
AX18 K +2.1 +2.3 +1.5
R +4.5 +3.9 +3.5
X +2.2 +21 2.1
AX19 K +2.3 +2.2 +2.3
R +3.2 G +1.9
X +6.7 +6.4 +5.7
AX1Y K +6., 4 +5.,0 -
R +4.09 +4.3 +4.,0
X +2,2 G 1 L -
AX2l K +2.3% +1.0 -
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Taulukon 11 perusteella voidaan esittd8 seuraavat piitelmét:

lC)

Nopeusrajoitusarvo (X22) on vaikuttanut kaikkien
ajoneuvojen ja kevyiden autojen nopeuksiin ldhes

samalla tavalla kaikissa nopeusjakautuman osissa.

Vaikutus on tosin heikko, 15...18 % rajoitusarvon muu-
toksesta. Raskaiden ajoneuvojen nopeutta X22 ei seli-
tetdi missdidn jakautuman osassa.

Ajoradan leveys (X16) vaikuttaa kautta koko nopeus-
Jakautuman. Ajoradan leveneminen niyttii nopeuttavan
eniten jakautuman yl#osaa, etenkin raskaiden autojen
osalta.

Pysikdintiolosuhteet (X18) vaikguttavat selvisti kaut-
ta koko jakautuman. Pys#kdityjen autojen poistaminen
vaikuttaa eniten nopeimmin ajaviin raskaisiin autoihin.
Ndkemien (X19) pidentyminen suurentaa nopeuksia ke-
vyiden autojen osalta kautta koko nopeusjakautuman.
Raskaiden autojen osalta vaikutus on kautta jakautu-
man suurempi, etenkin jakautuman nopeimmassa osassa.

P4481lyste (X14) vaikuttaa selvisti kevyiden autojen

nopeusjakautuman yl&pdihin. Raskaiden autojen nopeus
on sorapddllysteelld pienempi kuin asfalttipd&dllys-

teelld kautta koko jakautuman.

Liikennem#irin (X21) muutos vaikuttaa vain nopeimpiin
henkilé- ja pakettiautoihin. Tutkituissa pisteissi
liikennemi&rit olivat lihes poikkeuksetta erittiin
pieni#, mutta toissalta kaikissa pisteiss# oli vain
vksi ajokaista suuntaansa, joten on luonnollista, et-
td liikennemdérin pienikin kasvu vaikeuttaa ajamista

muita nopeammin.



 BE =

6.22 Kes d - J a talvimitteauksedt no-
pensgrajoituausarveoillasa 50 km/ h

T4hin aineistoon on koottu 50 km/h nopeusrajoituksen aikana
saadut kesd- ja talvimittausten tulokset, jolloin aikaisemmis-
sa malleissa esiintyneiden muuttujien lisliksi saadaan selville
my8s vuodenaikatekijsn (X23) vaikutus.

6 .221 85 % nopeuden mallit

———————— ] ———————

vgg * 38.4 - 6.51 ¥X23 + 3,19 X18 + 1.44 ¥16 - 5.34 X14 -
1.97 X15 (10)

vapausasteita 185
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selittédji ' kertoimen
t-arvo
X23 vuodenaika 6.981
X18 pys#kdéinti 6.699
X16 leveys 4y, 112
X114 piillyste 4.072
X15 kunto 2510

vapausasteita 186

selittidji kertoimen
t-arvo
X23 vuodenaika 6.145
X18 pysikodinti 5.582
X14 pidillyste - b,795
X13 katuluokka 34122

Kyorma- ja_linja-autot:
vgs = 26.5 + 4.52 Y18 + 1.53 X16 - 4.15 X14 - 2.
R® = 42 ¢

vapausasteita 186

selittdji kertoimen
t-arvo
X18 pysikdinti 7.063
X16 leveys 3.008
X14 pddllyste 2.u4Y

X13 katuluokka 2.346

merkitsevyys

XXX
XXX
XXX
XXX

X

by X173 (11)

merkitsevyys

XXX
XXX
XXX
XX

51 X13 (12)

merkitsevyys

XXX
XX
X



- 58 -

Vuodenaikatekiji (X23) ei n&dyti vaikuttavan nopeimpiin kuorma-
ja linja-autoihin. Kevyiden autojen ja kaikkien ajoneuvojen
malleissa se sen sijaan on tirkein selittéijid. Pys8kdinti® ku-
vaava muuttuja (X18) tulee kaikissa kolmessa 85 % nopeuden
mallissa esiin erittiin merkitsevini. MySs p#Hllyste (X14) on

selittdjind kaikissa malleissa.

6.222 Keskinopeuden mallit

———————— i ———————

v = 37.1 - 5,40 X23 + 2.77 X18 - 5.64 X14 - 2,10 X13 +
0.925 X16 (13)

R = 59 % -

vapausasteita 185.

selittdji ‘kertoimen merkitsevyys
t-arvo

X23 vuodenaika T+:3%15 XXX

X18 pysdkdinti 6.796 XXX

X14 pddllyste 5.229 XXX

X13 katuluokka 51 01 XX

X16 leveys 2.888 XX

v = 48.0 - 5.41 X23 + 2.59 X18 - 6.32 X14 - 3.01 X13 (1b)

vapausasteita 186
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selittédji ' kertoimen merkitsevyys
t-arvo

X23 vuodenaika T+121 XXX

X18 pysikdinti 6.229 XXX

X14 pdillyste 5.827 XXX

X13 katuluokka L,922 XXX

v = 21.0 + 3.01 X18 + 1.24 X16 - 2.U44 ¥X13 + 0.0180 X19 (15)

vapausasteita 186

selittidji kertoimen merkitsevyys
t-arvo

¥X18 pysikdinti 6.401 XXX

X16 leveys : 3.120 G

X13 katuluokka 2.959 X%

X19 nikems 2.934 XX

Vuodenaikatekij& (X23) on erittiin merkitsevini selittijini
kevyiden autojen ja kaikkien ajoneuvojen malleissa, mutta ras-
kaiden autojen keskinopeuteen se ei niyt# vaikuttavan. Pysi-
k6intid kuvaava muuttuja (X18) on jilleen keskeinen selitt#ji.
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6.223 15 % nopeuden mallit

- ——— . —————

Vi = 38.2 - 3.43 X13 + 2.05 X18 - 5.01 X14 - 3.59 X23 +
0.0161 X19 (16)

vapausasteita 185

selittdjid kertoimen merkitsevyys
t-arvo

X13 katuluokka 6.047 XXX

Y18 pysdkdéinti 5.560 XXX

X14 pddllyste 5.196 XXX

X23 vuodenaika 5.021 XXX

X19 nikemi 3.4 XXX

Vg = 31.9 + 2.15 X18 - 3.94 X23 - 4,43 X14 - 2.76 X13 +
0.0155 Y19 + 0.604 X16 (17)

R® = 61 %

vapausasteita 184

selittiji kertoimen merkitsevyys
t-arvo

X18 pysdkdinti 5.672 XXX

X23 vuodenaika 5.436 . XXX

X14 pidllyste 4, 422 XXX

X13 katuluokka h.247 XXX

X19 nikem& 3,266 XX

X16 leveys 2.029 X
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= 29.1 + 2.13 X18 - 2.94 X13 + 0.0153 X19 (18)

vapausasteita 187

selittiji kertoimen merkitsevyys
t-arvo .

X18 pysédkointi h,707 XXX

X173 katuluokka 4,403 XXX

X19 n&dkemi 2.404 X

15 % nopeuden malleissa pysikdinti (X18) ja katuluokka (X13)
ovat keskeisimmit selittiijlit. Vuodenaikatekiji (X23) esiintyy
Jjdlleen vain kevyiden ja kaikkien ajoneuvojen malleissa.

6.224 Vertailu

Taulukossa 12 esitetddn malleissa (31)...(39) esiintyvien tir-

keimpien selittdjien vaikutus eri ajoneuvolajien noveusjakautu-
miin. Taulukossa esitet##n seuraavien muutosten vaikutukset:

AX23 : vuodenajan muutos talvi -» kesi

AX18 : pysikdinnin poistaminen kadun toiselta puolelta
AX13 : katuluokan muutos tonttikatu -» kokoojakatu
AX1Y4 : plillysteen muuttuminen sorasta asfaltiksi
AX16 : ajoradan leveneminen 1 m

AX19 : ndkemin piteneminen 100 m

Eri ajoneuvo lajeista kidytetisn seuraavia tunnuksia:

X : kaikki moottoriajoneuvot (H + P + K + L + M)
K i kevyet autot (H + P)
R : raskaat autot (K + L)
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Taulukko 12 Selitté&vien muuttujien arvon vaikutus eri ajo-
neuvolajien nopeusjakautumiin aineistossa IT

(kes&- ja talvimittaukset nopeusrajoitusarvolla

50 km/h)
muuttuva ajo- AV AV AV
selittdja neuvo- 85 15
laji [km/h] [km/H] [km/r]
% +6.5 +5.4 +3.6
AX23 K +6.0 +5.4 +3.9
R s ) e 1]
%X +3.2 +2.8 +2.1
AX18 K +3.0 +2.6 +2 .2
R +4.5 ¥35.0 2.1
X = +2.1 +3.4
N XTH K +2.14 +3.0 +2.8
R +2.5 +2.4 +2.9
X I} +5.3 +5.6 +5.0
AX1h K +6.7 +6.3 | +4.4
R +4.2 - -
X +1.4 +0.6 -
AX16 K = - +0.6
R +1l.5 +Jia 2 -
X - - +1.6
AX1SG K - - +1..5
R s +1.8 +1.5




Taulukossa esitetyistd luvuista voidaan p#iételli seuraavaa:

Vuodenaika (X23) vaikuttaa selviisti kevyiden autojen
nopeusjakautumaan, ja muutokset ovat suurimmat jakau-

tuman nopeammassa osassa. Raskaiden autojen nopeudet
eivit niytd olevan riippuvaiset vuodenajasta.

Pys8kdinnin esiintymistid kuvaava muuttuja (X18) tulee
tissid aineistossa esiin selvidsti. Vaikutus on suurin
raskaiden autojen jakautuman nopeimmassa osassa, ku-

ten oli asianlaita my6s aineistossa I.

Katuluokan (X13) vaikutus on tissid aineistossa selvi.
poiketen aineiston I tuloksista. Tdmi johtuu kuiten-
kin X13:n korreloinnista liikennemiirin (X21, R =
0.683) ja ajoradan leveyden (X16, R = 0.585) kanssa,
jolloin X21 on jiinyt kokonaan pois malleista 'ja X16:
vaikutus on selvédsti heikompi kuin aineistossa I.

Pddl1lyste (X14) vaikuttaa samansuuntaisesti kuin ai-
neistossa I: sorap#illyste hidastaa eniten kevyiden

autojen suurimpia nopeuksia.

Nidkem&n (X19) vaikutus keskittyy tiZssi aineistossa
nopeusjakautumien hitaimpaan osaan. Tulos pcikkeaa
aineiston I malleista, joiden mukaan X19:n vaikutus
oli l%hes sama kautta koko jakautuman.



V32 VERTATILTU MUIHTIN ToTE I MUEBSIIN

Tutkimustuloksia tavallista alhaisemman alueellisen nopeus-
rajoituksen vaikutuksista el tiettivisti ole olemassa. Seuraa-
vassa vertaillaan_nyt saatuja tuloksia Helsingissi ja Tukhol-
massa toteutetuista 30 km/h tiekohtaisista nopeusrajoituksista
saatuihin kokemuksiin seki Helsingin p#&dvdylien nopeustutkimuk-
seen. Viimemainittu on vertailukelpoinen 1l&ihinnid silti osin

kuin se koskee erilaisia nopeusrajoitusarvoﬁa,\ja td4116inkin

on huomattava, ettd tulokset on saatu 50 km/h alueellisen rajoi-
tuksen tai yli 50 km/h tiekohtaisen rajoituksen alaisista mit-

tauspisteisti.

Kaupunkiliikenteen nopeuksia on lis#ksi mitattu ajoneuvojen
nopeuksia maanteilld /6/ sek#i tiekohtaisten nopeusrajoitusten
kokeilua /7/ koskevien tutkimusten yhteydessi. Niiden tutkimus-
ten kaupunkiliikennettd koskevat tulokset on saatu 50 km/h
aluerajoituksen tai t4t4 korkeamman tiekohtaisen rajoituksen
alaisilta, 14hinn4 pd&dvidyliksi luokiteltavilta kaduilta, joten
tdssd yhteydessd ei ndihin tuloksiin 14hemmin puututa.

Tl SEPANKADUN TIEKOHTAINEN 30 KM/H NOPEUSRAJOITUS /4/

Sepinkatu on Helsingin kantakaupuneissa sijaitseva tonttikatu,
Jolle vuoden 1973 alussa asetettiin 30 km/h tiekohtainen nope-
usrajoitus. Sepinkatu on timin tutkiruksen puitteissa verratta-
vissa Haagan tonttikatuihin. Ajoradan leveys ja vysZkdinnin
esiintyminen ajoradan kummallakin puolella vastaavat hyvin Haa-

gan tonttikatujen olosuhteita. Sepiinkatu on kuitenkin yksisuun-

tainen poiketen niin kaikista Haaran tonttikeduista, mutta 1&-
hekkfin olevat liittymit ja suojatiet sek# lapsivaroitusmerkii

(Sepinkadun toisella puolella con lasten leikkipuisto) ilmeises-
ti ovat pitdneet nopeudet alhaisina yksisuuntesisuudesta huoli-

matta.

Taulukossa 13 esitetdén Sepidnkadulla ja Haagan tonttikaduilla

mitatut keskinopeudet nopeusrajoitusarvoilla 30 ja 50 km/h.
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Taulukko 13 Keskinopeuden muutokset Haagan tonttikaduilla
Ja Sepénkadulla

Haagan tonttikadut | Seplinkatu

\?1 37.5 km/h 36.4 km/h
i 6.7 v 2.9 1
AV - 0.8 " - 3.5 '

Voidaan todeta, etti kummassakin kohteessa 50 km/h rajoituksen
aikana noudatettiin selviisti alle nopeusrajoitusarvon olevaa
tilannenopeutta. Sepinkadulla rajoitusarvon muutos aiheutti
keskinopeudessa selvin muutoksen toivottuun suuntaan, muttea
Haagan tonttikaduilla mitattu 0.8 km/h lasku keskinopeudessa
on vailla kidytinndn merkitystii.

Nopeusrajoitusten noudattamista koskevat tunnusluvut esitetiin
taulukossa 14.

Taulukko 14 Nopeusrajoituksen noudattaminen Haagan tontti-
kaduilla ja Sep#Znkadulla

Haagan tonttikadut | Sepidnkatu
nopeusrajoituksen @ 6 % 17
ylittineiden %-osuus GI) 75 % 16 7
y1li 10 km/h ylitti- @ 1% g
neiden %-osuus er) 27 % 1 7%




Sek& Haagassa eﬁtﬁ Sepdnkadulla 50 km/h nopeusrajoitusta nou-
datettiin erittidin hyvin. Sepinkadulla nopeudet laskivat 30
km/h rajoituksen vaikutuksesta sen verran, ettid rajoituksen
ylitténeiden ja etenkin yli 10 km/h:1la ylittineiden %-osuudet
edelleen pysyivit varsin pienin#8. Haagassa rajoitusarvon muu-
tosta ei sanottavasti otettu huomioon, vaan kiytettiin edelleen
samaa tilannenopeutta kuin 50 km/h rajoituksen aikana, mist#
oli seurauksena rajoitusarvon ylitt#neiden ja yli 10 km/h:1lla

ylitt&neiden %-osuuksien kasvu huomattavan suuriksi.

Sepdnkadun tutkimuksessa pidettiin rajoituksen noudattamisen
huononemista ainoana negatiivisena piirteen#. Haapgassa ei kiy-
tédnndssd havaittavaa positiivista muutosta lainkaan todettu ja
rajoituksen noudattamisessa tapahtunut negatiivinen kehitys

0li moninkertainen Sepinkatuun verrattuna.

Tdm&d vertailu viittaa siihen, ettd tonttikatujen osalta alhai-
sen tiekohtaisen rajoituksen asettaminen tarkoituksenmukaiseen

paikkaan johtaa hieman parempaan tulokseen kuin alueellisen
nopeusrajoituksen kiytts. '

7.2 HELSINGIN PEAVAYLIEN NOPEUSTUTKIMUS /2/

Helsingin p&dvdylien nopeustutkimuksen tulokset eivi#t ole suo-
raan vertailukelpoisia t#miin tutkimuksen kanssa, koska mittauk-
sen kohteena olleet viylZ#t edustavat aivan toisenlaista liiken-
neympéiristdd kuin Haagan ja Pakilan kokeilualueet; nekin viylit,
Jotka Haagassa ja Pakilassa luokiteltiin piikaduiksi, ovat tek-
niseltd standardiltaan selvidsti alempiluokkaisia kuin tutkitut

pddviylit.
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Seuraavassa vertaillaan t#Zmién tutkimuksen antamia nopeusjakau-
tumaa kuvaavia matemaattisia malleja vastaaviin piiviylien no-
peusmalleihin. Molemmissa malleissa on selittdvini muuttujana
nopeusrajoitusarvo, mutta on huomattava, ettid pHiviylilli mit-
taustulokset on saatu nopeusrajoituksen arvoilla 50, 60, 70 ja
90 km/h, ja lis#ksi kyseessi olivat tdll6in pysyviit nopeusra-
Joitukset, jotka ainakin jossain miirin oli pyritty asettamaan
kyseisten tienkohtien liikenneympéirist&f vastaaviksi.

- Kaikkien autojen 85 7 nopeus :
Haaga/Pakila: Yo = 27.2 = 6.69 X14 + 1.71 X16 +
2.27 X18 + 0.0223 X19 - 0.0220 X21 + 0.150 X22 +
0.0113 X17

Padviylét: Vgg = 21.3 + 0.848 ¥X22 - 0.0308 X21 +
0.152 X24 + 0.528 X01 '

selitt&jﬁ merkitsevyys kerroin
Haapa/ |-pdid- Haaga/ | p&i-
Pakila viylit Pakila viylit

X22: nop.raj.arvo XXX XXX 0.150 | -0.848

X21: liik.mi&rs XXX XXX -0.0220 0.0308

X17: etdis.liitt. XX = 0.0113 e

X2h: VxiT - XX - 0.152

X14: pHHllyste XXX - -6.69 -

¥16: leveys XXX - 1.T1 -

¥18: pys#dk8inti KRR - 227 =

X19: nikemi XXX - 0.0223 -

X0l: CBD-etidisyys - X - 0.528




Nopeusrajoitusarvo on kummassakin mallissa erittidin merkitsevs
selittédjd, mutta pddviylills sille saatiin olennaisesti suurem-
pi regressiokerroin, miki osoittaa, ett# nopeusrajoituksen arvo
on vaikuttanut nopeuder valintaan enemmin kuin Haapan ja Paki-
lan tutkimusalueilla. Toisaalta kertoiren suuruus Jjohtunee sii-
td, ettd piHviylilld rajoitusarvo on selvemmin yhteydessi 1ii-

kenneympiiristén ruihin ominaisuuksiin.

Lis&ksi ovat malleissa yhteisis selittdji# liikennem#iri ja
etdisyys seuraavaan liittymiidn (pifviylills heliﬁjuurimuunnok-
sena). PHdllyste- ja pysdkiintimuuttujat olivat piiviylilli
vakioita, ja n#ikemienkin todettiin olleen niin pitkid, ettei-

v&t ne vaikuttaneet nopeuden valintaan.

—— e —— T D

Haapa/Pakila: v = 19.2 - 6.4 X14 + 2.53 X18 +°
1.54 X16 + 0.0214 X19 + 0.163 X22 - 0.0109 X21

Paliviiyldt: v = 26.7 + 0.642 X22 - 0.0231 X21 +
0.144 xX24 + 0.884 xo02
selittdji merkitsevyys kerroin
tHaama/ PHE- Eaaga/ PEHE~-
Pakila viyliit Pakilea vidylit
X22: nop.raj.arvo XXX XXX 0163 0.642
¥21: liik.mié&Erid X XXX -0.0109 | =0.0231
X14: p¥Hllyste b b - -6.40 -
X18: pysikdinti XXK - 2.57% -
X16: leveys XXX = L..54 -
X19: ndkeni XXX - 0.0214 -
X24: nelidj.et. - XX - 0.144
seur.liitt.
X02: oik.pient. - X - 0.884
leveys




Nopeusrajoitusarvo on n#issfiikin malleissa yhteinen, erittiin

merkitsevd selittdjf. Muuttujan regressiokerroin on pé#viylil

14 nytkin olennaisesti suurempi kuin Haapa/Palcilassa.
J ]

Ainoca yhteinen selittéji timin lisiksi on liikennemiiri.
- Kaikklen autojen 15_F_nopeus:

Haapga/Pakila: Vis = 10.5 + 2.55 %18 - 5.73% X144 +

1.44 X16 + 0.0213 X19 + 0.155 X22

Péadvédylét: Vie = 23.5 + 0.545 X22 - 0.0154 X21 +

0.109 X24

selittéji merkitsevyys kerroin
Haaga/ Pa&~ Hzaga/ P&&-
Pakila viylit Pakila viylit

X22: nop.raj.arvo XXX XXX 0.155 0.545

X18: pysikdinti XEX - 2+55 -

X1b4: pHEliyste XAX - -5.73 -

X16: leveys XXX - 1.44 -

X19: nEkemi XXX - 0.0213 -

X21: liik.mdiri - b 1 - 0.0154

X24: nelidj.et. - XX - 0.106

seur.liitt.

Ndiss¥d malleissa ainca yhteinen selittij3 on nopeusrajoitus-

arvo, jonkaz kertoimet jakautuman tissikin osassa poikkeavat

toisistaan merkittivisti. Kertcimen erc on kuitenkin pienemni

kuin jakautuman nopeampaa osaa kuvaavissa malleissa.

Yhteenvetona voidaan todeta, etti tutkimusalueiden katuverkon

nopeusjakautumaa kuvaavat mallit ovat olennaisesti erilaisia

kuin piidviylien vastaavat mallit.
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Nopeusrajoitusarvo on kummankin tutkimuksen mukaan eritt#in
merkitsevd selittdjid, mutta Haaga/Pakilan aineisto, joka t#lt#
osin mittaa pelkist#d#n rajoitusta osoittavan liikennemerkin
vaikutusta, osoittaa nopeusjakautuman seuraavan rajoitusarvon
muutosta 15...16 prosentilla. PHividylilli vastaava "seuraamis-
prosentti" on 85...55 %, mik# suurelta osin johtunee siiti,
ettd eri rajoitusarvoja on piifiviiylille pyritty asettamaan 1ii-
kenneympéristdn mukaisesti. Muiden selittijien kohdalla malleis-
sa todettavat erot johtuvat joko siit#, ett# tietty muuttuja on
toisen tutkimuksen aineistossa vakio (esim. pientareiden puut-
tuminen asuntoalueiden kaduilta), tai tietyll# muuttujalla on
eri tutkimuskohteissa erilainen vaikutus (esim. niikemien merki-
tyksettimyys piiviylilli).

7.3 TUKHOLMAN TIEKOHTAISET 30 KM/H NOPEUSRAJOITUKSET /5/

Tukholmassa kokeiltiin vuonna 1973 50 km/h nopeusrajoitusalu-
eella kuudella lyhyelld katuosuudella 30 km/h tiekohtaisia
nopeusrajoituksia / 5/.

Kokeilukohteeksi valittiin n. 300 m:n pituiset katuosuudet vii-
den koulun ja yhden vanhainkodin kohdalta. Kaikissa kohteissa
oli merkittynd ko. laitosta palveleva suojatie.

Kohteessa 1 kokeiltiin 30 km/h rajoitusta, joka oli voimassa
ainoastaan niin# aikoina, jolloin esiintyi runsaasti katua ylit~-
tédvid koululaisia. lMuissa kohteissa 30 km/h rajoitus oli voimas-
sa jatkuvasti,.

Taulukossa 15 esitetilin eri kohteissa mitattujen nopeusjakautu-

mien muutokset mediaanin (v50) ja 85 % nopeuden(vBS) osalta.



Taulukko 15, Tiekohtaisen 30 km/h nopeusrajoituksen vailutus

nopeusjakautumiin Tukholmassa.

kohde Vs [km/h] Vg [km/h]
T 51 35 60 49
2. hé 35 54 48
3 b7 2T 58 5
b, 45 4o 5% 50
5. 49 42 61 55
6. 39 36 48 b

Haagan tutkimusalueella vastaavat tunnusluvut olivat taulukon
16 mukaiset.

Taulukko 16. Alueellisen 30 km/h nopeusrajoituksen vaikutus

nopeusjakautumiin Haagassa.

Ve [km/n] Vg [km/n]
pidikadut Ly 38 514 48
kokoojakadut 41 25 52 b7
tonttikadut 37 36 L6 45




Tukholman kokeilukohteessa 1 (jossa 30 km/h rajoitus oli voi-
massa vain tiettyin& aikoina) havaittiin nopeusjakautumassa
selvisti suuremmat muutokset kuin kohteissa 2...6; &VSO oli
kohteessa 1 -16 km/h ja.Av85 oli =11 km/h. Kohteiden 2...6
osalta,Avso olli ~11...-3 km/h ja AVBS =T seew~IL ¥m/h.:

Haagassa sekﬁ.AvSO ettd AV85 vaihtelivat katuluokasta riippuen
v#1i114 -6...-1 km/h. Haagassa mitattu Avgo oli siis Tukholmas-
sa mitattua selvidsti pienempi. Haagassa Vo ol? kuitenkin 30
km/h rajoituksen aikana suunnilleen sama kuin Tukholmassa ja

v85 ndyttid olleen jopa hieman pienenmri.

Tukholman tiekohtaiset 30 km/h nopeusrajoitukset siis muutti-
vat nopeusjakautumaa toivottuun suuntaan enemmin kuin Haagan
alueellinen rajoitus. Ndin oli asianlaita etenkin kohteessa 1,
Jonka kellonajan mukaan mi#riytyvii nopeusrajoitusarvoa ilmei-
sesti pidettiin perustellumpana kuin jatkuvasti voimassa ole-
via rajoituksia.

Kummassakin kokeilussa lopputilanne oli kuitenkin l&hes sama,
mik& johtuu siitd, etti Haagassa kiiytettiin 50 km/h rajoituk-
sen aikana alhaisempia nopeuksia kuin Tukholman kokeilukohteis-
sa.



8. LOPPUPAKKTELMIAK

8.1 NOPEUSRAJOITUKSEN VAIKUTUS

Nyt k&silli olevan tutkimuksen tulokset osoittavat, ettd pel-
k4114 alueellisen nopeusrajoituksen muuttamisella ei pystytd
kovinkaan voimakkaasti vaikuttamaan asuntoalueen katuverkossa

kiytettdviin nopeuksiin.

Suurimmat muutokset toivottuun suuntaan mitattiin kummallakin
tutkimusalueella niilli kaduilla, joilla 50 km/h aluerajoituk-
sen aikana oli kdytetty suurimpia nopeuksia, ts. kummankin tut-
kimusalueen pdd- ja kokoojakaduilla.

Haagan 30 km/h aluerajoitus alensi nopeuksia pd&- ja kokooja-
kaduilla keskimddrin 4...6 km/h, miki on 20...30 % rajoituksen
numeroarvon muutoksesta. Té&mi&nsuuruinen nopeuden lasku on k&y-
tinndssdkin selvisti havaittavissa .Tonttikaduilla 30 km/h
aluerajoituksen asettaminen alensi nopeuksia keskimd&rin alle
1 km/h, milli ei voi katsoa olevan kdyt&nndn merkitystd. Tamd
johtuu siit4, etti tonttikaduilla jo ennen rajoituksen muutos-
ta noudatettiin selvdsti alle 50 km/h tilannenopeutta, eikd
rajoitusarvon alentamista pidetty riittidv&nid syyn& nopeuden
alentamiseen tésti.

Pakilan 40 km/h aluerajoituksella oli mittaustulosten mukaan
toivotun suuntainen vaikutus vain p#d#- ja kokoojakaduilla aja-
viin henkilé- ja pakettiautoihin, joiden nopeus laski 1...2
km/h. Tonttikaduilla keskinopeudet eiv&t lainkaan laskeneet,
ja samoin oli asianlaita kuorma- ja linja-autojen osalta p&did-
ja kokoojakaduilla. T#114kin alueella muutosta siis tapahtui
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vain suurimmissa 50 km/h rajoituksen aikana mitatuissa nopeuk-
sissa, ja n#didenkin nopeuksien aleneminen oli vain nimellisti.
Mitd4n toivotunsuuntaista muutosta ei havaittu niissi nopeuk-

sissa, jotka jo 50 km/h rajoituksen aikana olivat miiriytyneet
olosuhteiden eivdtki nopeusrajoitusarvon mukaan.

Nopeusrajoituksen muutoksen vaikutus jakautui eri katuluokkiin
periaatteessa kokeilun tavoitteiden mukaisesti: suurimpiin no-
peuksiin pystyttiin vaikuttamaan eniten. Kummallakin tutkimus-
alueella tonttikaduilla kdytetyt nopeudet pysyivit kuitenkin
léhes ennallaan, mikd kokonaisuuden kannalta merkitsee sit#,
ettd valtaosa alueista jidi osattomaksi mahdollisista positii-
visista seurausvaikutuksista. Pakilan pdi- ja kokoojakaduilla
mitatut nopeuden alenemisetkin olivat vi#hiisii ja koskivat vain
osaa niiden liikenteestd, joten rajoitusarvon muutoksen voi-
daan katsoa vaikuttaneen toivotulla tavalla vain kahdella p#&-
Ja kahdella kokoojakadulla Haagassa.

Nopeusrajoituksen noudattamiseen rajoitusarvon muutokset sen
sijaan vaikuttivat selvisti, miki luonnollisesti johtuu siité,
ettd nopeusjakautumissa ei tapahtunut li#hesk#in vastaavia muu-
toksia.

Haagassa noudatettiin 50 km/h aluerajoitusta selvisti paremmin
kuin Helsingin esikaupunkialueilla yleensi. Tieliikenneasetuk-
sen velvoite nopeusrajoitusta alhaisemman nopeuden kiytdsti
tilanteen niin vaatiessa ndyttdi myds tulleen huomioon otetuk-
si etenkin tonttikaduilla. Nopeusrajoituksen alentaminen muut-
ti tilanteen asetuksen noudattamisen kannalta eritt#in huonok-
si. Kokooja- ja pHikaduilla 73...87 % ajoneuvoista ylitti sal-
litun nopeuden ja yli 10 km/h ylittineitsd oli 30...37 %.
Tonttikaduillakin yli 30 km/h nopeuksia oli 75 % ja yli 40 km/h
nopeutta kdytti 27 % ajoneuvoista, miki johtuu siiti, ettd ra-
Joitusarvon muutos ei sanottavasti vaikuttanut tonttikatujen
nopeusjakautumaan.
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Haagan p##- ja kokoojakaduilla havaittua nopeuksien laskua
arvioitaessa on siis otettava huomioon liikennelainsiidinnén
kunnioittamisessa tapahtunut kielteinen muutos, joka ainakin
osittain mit#t¥i nopeuksissa todetun positiivisen muutoksen.
Tonttikatujen osalta rajoituksen muutos aiheutti selvisti kiel-
teisen tuloksen: nopeudet eividt muuttuneet merkittivisti, mut-
ta rajoitusarvon ylittineiden nopeuksien osuus kasvoi y1li kym-
menkertaiseksi.

Pakilassa 50 km/h aluerajoitusta noudatettiin samalla tavalla

kuin Helsingin esikaupungeissa yleensikin: rajoituksen ylitté-
neitd oli katuluokasta riippuen 9...38 % ja yli 10 km/h ylit-

tdneitd 3...10 %. Rajoituksen alentaminen vaikutti vain osaan

ajoneuvoista pdi- ja kokoojakaduilla ja n#ihinkin vain nimel-

lisesti. Pienemmisti nopeusrajoituksen alentamisesta huolimat-
ta 40 km/h rajoituksen noudattamista kuvaavat luvut muodostui-
vat ldhes yhtd huonoiksi kuin Haagan 30 km/h alueella: &li

40 km/h ajaneita oli Pakilassa katuluokasta riippuen 40...80 %
ajoneuvoista ja yli 50 km/h ajaneita 12...33 %.

Varsin v&hiisiin nopeusmuutoksiin liittyi siis liikennelain-
sdddinnén kunnioituksen selvi huononeminen, joten 40 km/h alue-
rajoituksen vaikutusta on pidettiv# yksinomaan kielteiseni.

Kevddlld 1975 30 ja 40 km/h rajoitusten voimassaoloajan lopus-
sa suoritetut tarkistusmittaukset tuntuivat vieli osoittavan,
ettd edelléolevat kesin 1974 mittauksista saadut tulokset oli-
vat pikemminkin lijian positiivisia kuin liian negatiivisia. Tar-
kistusmittausten mukaan alhaisten nopeusrajoitusten vaikutus

oli ajan kuluessa heikentynyt, miki saattaa johtua j4rjestelyi-
hin "tottumisesta" tai poliisivalvonnan véhentymisestd kokeilu-
ajan loppupuolella.

Poliisivalvonnan vaikutusta kes#11# 1974 saatuihin tuloksiin
el tarkemmin arvioida: voidaan vain todeta, ettd nopeusrajoi-
tuksen yli 10 km/h ylitt#neiden osuus oli suurin pii- ja kokoo-
jakaduilla, eli samoilla v#ylill#i, joille poliisin valvontakin
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keskittyi. Tdm# osoittanee, ettei "sakotusrajan" ylittimisesti
aiheutuvaa rangaistusuhkaa pidetty kovin merkittivini.

Tédmdn tutkimuksen ja luvussa 6 referoitujen muiden kokemusten
perusteella voidaan alle 50 km/h nopeusrajoitusten kdytobstd
esitti4 seuraavia n#kdSkohtia:

Alueellisilla 30 ja 40 km/h nopeusrajoituksilla ei pystytty
vaikuttamaan nopeuksiin niill# v#ylilli (tonttikaduilla), joil-
la k&dytettiin alle 50 km/h tilannenopeutta. Ainoa seuraus no-
peusrajoituksen alentumisesta oli rajoituksen noudattamisen
huononeminen.

Tutkimuksen kohteena olleiden alueiden p#i- ja kokoojakaduilla
nopeudet 50 km/h aluerajoituksen aikana olivat selvemmin m&iZ-
rdytyneet nopeusrajoitusarvon mukaan. N&illi vdylilld nopeudet
seurasivat rajoitusarvon muutosta; nopeuksien lasku oli suurin
nopeimpien ajoneuvolajien kohdalla. Nopeuksien lasku oli kui-
tenkin vain 10...30 % rajoitusarvon muutoksesta, mikd osoittaa,
ettd olosuhteiden katsottiin sallivan rajoitusarvoa suuremmat
nopeudet, jolloin my®s rangaistusuhan suhteen oltiin valmiita
ottamaan olennaisesti suurempi riski kuin 50 km/h rajoituksen
aikana.,

Tiekohtaisilla 30 km/h nopeusrajoituksilla on parhaimmillaan
saatu keskinopeudet laskemaan jopa 11...16 km/h, jos rajoituk-
sen asettamisen syy on ollut selvdsti havaittavissa. Niin suu-
rille muutoksille on kuitenkin ollut edellytyksens keskinopeu-
den asettuminen 50 km/h rajoituksen aikana lZhelle rajoitus-
arvoa ja 85 % nopeuden asettuminen n. 10 km/h rajoitusarvon
yl&puolelle.

Alueellisen 30 km/h nopeusrajoituksen korvaaminen tarkoituksen-
mukaisesti sijoitetuilla tiekohtaisilla rajoituksilla olisi
saattanut johtaa Haagan tutkimusalueella kokonaisuuden kannalta
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parempaan lopputulokseen. T&mikin on ep&varmaa, koska useimmat
tiekohtaiset 30 km/h rajoitukset ovat johtaneet suunnilleen sa-
manlaisiin nopeusjakautumiin kuin Haagassa 30 km/h aluerajoi-
tuksen aikana, toisin sanoen my&s tiekohtaisia rajoituksia on
noudatettu huonosti.

Alueellisen 40 km/h rajoituksen aiheuttamat muutokset nédyttd-
vit timin tutkimuksen mukaan parhaimmillaankin olevan niin pie-
nii, ett4d niiden tosiasiallinen merkitys on kyseenalainen. Kun
rajoitusarvon alentumisen ainoa seuraus ndin on asetuksen rik-
komisen yleistyminen, ei 40 km/h rajoituksen kaytto tdssd muo-
dossa tunnu tarkoituksenmukaiselta.

8.2 MUIDEN LIIKENNEYMPARISTON OMINAISUUKSIEN VAIKUTUS

T8min tutkimuksen mittaustuloksista muodostetuilla matemaatti-
silla malleilla selvitettiin liikenneympiristdn ominaisuuksien
ja nopeusjakautumia kuvaavien tunnuslukujen v&lisid yhteyksid
esikaupunkialueiden katuverkossa.

Muodostetut mallit osoittivat, etté'esikaupunkialueiden katu-
verkossa monet liikenneympiristén ominaisuudet selitt&vdt no-
peusjakautumia tilastollisesti merkitsevdsti. Merkille panta-
vaa on, ettd nopeusrajoitusarvo ei missé&idn mallissa ollut tdr-
kein selittiji. Timi osoittaa, ettd alempiluokkaisella katu-
verkossa kiytetty nopeus ei ole ensisijaisesti riippuvainen
nopeusrajoitusarvosta, vaan kyseess&d on suurelta osin tilanne-
nopeus, joka mi#riytyy liikenneympiristdn mitoituksen tms.
seikkojen mukaan.

Henkild- ja pakettiautojen nopeusjakautumaa selittivét parhai-

ten seuraavat muuttujat:

e pddllyste

- pysik8innin esiintyminen
-~ ajoradan leveys

- n&kemé

- liikennemd&ri
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Sorap8édllysteisilld kaduilla keski- ja 85 % nopeus olivat n.

6 km/h alemmat kuin asfalttip&4llysteisilli. Sorapidillystetti
kdyttdmdlld siis pystyttdisiin rajoittamaan suurimpia esiin-
tyvid nopeuksia, mutta p#dllysteen valinnan perustuessa talou-
dellisiin ja kunnossapitoon liittyviin n#k8kohtiin t#mi tuskin
kdytdnnbssd tulee kysymykseen.

Pys&kbintijérjestelyt vaikuttavat nopeuteen siten, ettd ajo-
radan oikean reunan ollessa vapaa pysidkdidyisti ajoneuvoista
keskinopeus ja 85 % nopeus ovat n. 4 km/h korkeammat kuin sel-
laisella kadulla, jolla pys#kéintii esiintyy kummallakin reu-
nalla. Vastaava ero pys#kOinnistid tdysin vapaan tilanteen ja
molemmilla reunoilla esiintyvin pysik&innin v&1illi olisi saa-
dun mallin mukaan n. 8 km/h. Pysikdinnin jirjestelylli pystyt-
tdisiin siis vaikuttamaan nopeuksiin, mutta t&118in on erik-
seen punnittava kadunvarsipysikéinnin ja liikenneturvallisuu-
den vilinen yhteys.

Ajoradan leveyden ollessa 10 m nopeudet ovat 6...7 km/h kor-
keammat kuin 6 m levyiselld kadulla. T&mi osoittaa, etti tont-
tikadun poikkileikkauksen valinnalla pystyt#in vaikuttamaan
nopeuksiin. Esim. Pakilan tutkimusalueella esiintyy selvisti
ylimitoitettuja poikkileikkauksia ja tdsti johtuen suuria no-
peuksia.

N&kemén pidentyessid 100 m:sti 500 m:iin nopeudet kasvavat saa-
tujen mallien mukaan n. 8 km/h. Alarajan nikemien pituudelle
asettavat liikenneturvallisuusnik®8kohdat, mutta ylipitki¥
ndkemid tulisi alempiluokkaisessa katuverkossa kuitenkin vdlt-
tds.
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Liikennemdirin pienentyessd 100 ajon /h suurimmat nopeudet kas-
vavat n. 2 km/h. Tonttikaduilla liikennem#ddrdt ovat kuitenkin
niin pieniid, ettei t&114 muuttujalla ole merkitystid ja joka ta-
pauksessa on kokonaisuuden kannalta edullisinta keskittdi suu-
rimmat liikennemddridt tdti tarkoitusta varten suunnitelluille
vdylille.

Kuorma- ja linja-autojen nopeudet ovat saatujen mallien mukaan
riippuvaiset lihes samoista muuttujista kuin kevyiden autojen

nopeudet. Merkille pantavaa kuitenkin on, ettd raskaiden ajo-

neuvojen nopeutta ei nopeusrajoitusarvo selitt&nyt tilastolli-
sesti merkitsevidsti. Tidrkeimmit selittdjét olivat:

- pys&kdinnin esiintyminen
- ajoradan leveys

- ndkemd

- ajoradan pddllyste

Pys8kdintiolosuhteet vaikuttavat raskaiden ajoneuvojen nopeuk-
siin voimakkaammin kuin kevyihin auteoihin. Pys&k®innin poista-
minen ajoradan oikealta reunalta kasvattaisi keskinopeutta ja
85 % nopeutta 8...9 km/h.

Ajoradan leveyden ollessa 10 m on kuorma- ja linja-autojen kes-
kinopeus n. 6 km/h korkeampi ja 85 % nopeus n. 8 km/h korkeam-
pi kuin 6 m:n levyiselli kadulla.

N&kemin pidentyessi 400 m:114 nousee kuorma- ja linja-autojen
keskinopeus n. 11 km/h ja 85 % nopeus n. 13 km/h.

Pi4llysteen vaikutus raskaiden autojen nopeuksiin on hieman
pienempi kuin kevyiden autojen kohdalla. Sorap&idllysteelll kuor-
ma- ja linja-autot ajavat 4...5 km/h hitaammin kuin asfaltilla.
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Edelld esitettyjen liikenneymp#ristdn mitoitukseen liittyvien
tekijoiden lissksi muodosteltiin lis#ksi matemaattinen malli
vuodenajan (kes#/talvi) vaikutuksen selvittimiseksi. Tdmi
muuttuja selitti henkild- ja pakettiautojen nopeuksia erittidin
merkitsevdsti vahvistaen ndin k3sitysti tilannenopeuden merki-
tyksestd alempiluokkaisessa katuverkossa.

Henkild- ja pakettiautojen keskinopeus ja 85 % nopeus olivat
talvella 5...6 km/h alemmat kuin kes#l1l4. Raskaiden autojen
nopeuksiin vuodenajalla ei ollut selvdi vaikutusta, mikid osoit-
taa, ettd ndiden ajoneuvojen painon ja leveyden takia liikenne-
ympdristdn fyysinen mitoitus on tilannenopeuden kannalta m#i-
rddvimpi tekiji.

On kuitenkin huomattava, ettd talviolosuhteiden vaikutus kevyi-
den autojen nopeuksiin on ndiden mittaustulosten mukaan toden-
ndkbisesti liian suuri, koska talvimittaukset tehtiin poikkeuk-
sellisen lumisten ja liukkaiden kelien aikana.

8.3 LOPUKSI

Jos ajonopeuksia tietylli katuosalla tai alueella halutaan
alentaa, saavutettaisiin paras tulos tukemalla nopeusrajoitus-
ta osoittavan liikennemerkin vaikutusta sellaisilla rakenteel-
lisilla j&rjestelyilli, joilla on ajonopeuksia alentava vai-
kutus. T&llaisten jidrjestelyjen toteuttaminen rakennetulla
alueella saattaa kuitenkin olla hankalaa, ja lis#ksi on nopeus-
rajoitusmerkkiid asetettaessa otettava huomioon seuraava tie-
liikenneasetuksen periaate:

- "Ajoneuvon nopeus on sovitettava olosuhteiden mukaan
sellaiseksi, ettd kuljettaja ketiin vaarantamatta var-
masti hallitsee ajoneuvonsa kaikissa ennalta varotta-
vissa olevissa tilanteissa" (Tieliikenneasetus 15 §.1.)



- "Kieltoa tai rajoitusta osoittavaa liikennemerkkii ei
saa k8yttdd milloin tieliikenneasetuksen s#inndkset
muutoinkin ilmeisesti edellyttividt vastaavan kiellon
tai rajoituksen noudattamista." (Liikenneministeri®n
pddtds liikennemerkeistid 6 §.4.)

Nopeusrajoitusmerkin asettamisessa voitaisiin t#4ssi tapaukses-
sa menetelld kahdella tavalla:

a) jdttd4d nopeusrajoitusta osoittava liikennemerkki aset-
tamatta luottaen siihen, ettd kiytettivd tilannenopeus
muodostuu riittidvin alhaiseksi.

b) kdyttdd nopeusrajoitusmerkkis varsinaisen merkityksen-
sd ohella osoittamaan k#ytettyjen suunnitteluelement-
tien edellyttidmidi nopeutta.
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HAAGAN TUTKIMUSALUE

LIITE

5/1

Kaikkien ajoneuvojen keskinopeudet ja havaintojen lukumiirit

mittauspisteittiin
piste suunta kesd keséi talvi
61 n, §2 n, 33 Ny
PARKADUT
1 Eliel Saarisen 1 47.4 418 44,1 247 {H2.1 265
tie 2 50. 235 41.7 303
2 Eliel Saarisen 1 g, 286 36.6 208 41.7 230
tie by, 49 36.3 148 4bo.9 212
3 Kauppalantie 1 43.4 282 37.6 218 43.3 291
4o.2 214 36.8 175 48.5 201
4 Kauppalantie 1 48.1 403 40.7 296 41.9 293
2 by.7 398 ko.3 . 300 39.0 220
KOKOOJAKADUT
6 Isonnevantie 1 41, 129 42.6 106 26.1 32
2 38. 97 38.0 83 25.9 24
7 Isonnevantie i 4s, 100 4o.4 201 34,9 97
2 45, 124 42.2 192 42,2 126
8 Isonnevantie 1 53.1 111 by, 6 55 46.2 Tr
50.9 165 47.1 12 40.3 88
18 Urheilutie 1 7 G 284 32.7 Uu70
39, 309 34.9 405

Jatkuu...




LITTE

5/2

piste suunta kesd kesd @ talvi
' ;1 ny 52 n, 53 Ny
TONTTIKADUT

5 Kauppalantie i 34,6 13 32.5 27 34,4 163

2 37.0 21 31.6 26 38. 110

9 Kylidnevantie 1 35, 181 38.3 117 25. 10
39. i Ly 35.2 132

10 Riistavuoren- 1 38. by 1 | 42 30. 17
kuja 2 38. 47 34,8 37

11 Ristolantie 1 370 53 313 24 28. 22

2 BT 42 34.9 21 29.2 21

12 Steniuksentie 1 28. 54 39.1 66 32.0 34

2 36.9 59 36.6 52 32. 14

13 Steniuksentie 1 4o, 186 39.2 158 30. 57

36.1 136 37.2 134 29. 29

14 Kyl#tie 1 36, 29 5.7 21 26. 5

2 33, 21 36.9 13 34, 6

15 Kylédtie 1 B, 29 37.9 32 30.8 29

2 BT 54 oy 42 30. 4o

16 Sankaritie 1 27 21 26.6 22 22. 12

2 30. 19 27.6 9 23 18

17 Vespertie 1 - 73 5 ) 65 26. 20

4o, 119 39.5 82 3L U




LIITE 6/1

PAKILAN TUTKIMUSALUE

Kaikkien ajoneuvojen keskinopeudet ja havaintojen lukumiirit
mittauspisteittidin

piste suunta| kesi kesi talvi
Vl nl V2 n2 V3 r13
PAAKADUT |
13 Pakilantie 1 47.4 101 46.2 98 {uz.s 181
2 45.9 98 46.1 100
14 Pakilantie 1 47.8 281 46.2 320 {37.0 247
2 48.6 685 47.2 655
KOKOOJ AKADUT
4 Kaarelantie 1 4e . 4 9l 4y.7 103 31.9 27
2 45.2 113 43.6 112 40.3 114
5 Kaarelantie 1 52.1 117 49.2 116 59.0 100
2 49.8 115 48.5 126 46.4  3Y
15 Palohein#intie 1 48.5 120 48.5 9l 46.7 112
81,8 1% 51.1 104
16 Paloheinintie 1 42.2 109 42.6 73 35.5 112
2 43,1 75 46.8 53
17 Elontie 1 47.7 283 42.7 196 {uo.l 210
48.4 290 44.9 241
19 Sysimiehentie 1 44.9 200 47.4 146 {39.9 107
47.1 169 48.0 110

Jatkuu...



LIITE 6/2

piste suunta keséi @ kesi talvi
oo v, n T
20 Sysimiehentie 1 43.7 59 W2.7 41 by, 9 48
2 42,2 52 4o.3 L7
27 Kuusmiehentie 1 61.4 93 58.9 109 blg.6 128
2 60.3 108 57.8 87
28 Kuusmiehentie 1 53.7 238 53.8 168 39.7 211
2 49.0 230 51.9 186 255 63
TONTTIKADUT
1 Kalannintie X 36.3 68 40.6 54 34,0 39
2 3.2 107 4y2.4 52 31.6 6U
2 Kalannintie T 35.9 129 35.3 101 39.1 35
2 53.5 12% 34,9 96 36.8 33
3 Vakkatie 3 30.8 5 LY 32.6 7
2 31.2 5 L4o.0
6 Maununnevantie 1 35.8 10 34,4 5 2T +1 24
2 27.1 7 30.0 5
7 Maununnevantie 1 b1.7 36 37.3 25 35.6 36
2 38.7 15 BT .2 12 37.6 11
8 Halkosuontie 1 47.2 50 47.9 51 25.0 14
2 43,9 50 hg.7 46 21.5 Y
9 Kirjokallion- 1 40.8 4o 39.1° 9 32.2 20
tie 2 38.6 5T 28l 10 30.6 14

Jatkuu...




LIITE 6239

piste suunta kesd kesd talvi
¥ 1 - 2 V3 3

10 Raiviontie B35, 42 35.4 33 38. 19
30, 32 3%.9 Xl 28 28

11 Vuorilinnak- 38. 12 34,3 7 30. 18

keentie s 13 30.6 T

12 Heindsuontie 29. 8 29.0 Yy &5 3
30.0 6 28.0 5

18 Elontie 4y, 8 29 45,1 24 36. gl
40,2 27 h1.4 26

21 Pitkimdentie 39, 36,4 10 Do 3
44,0 34,9 T .

22 Kaskenpoltta- 30. 6 28.4 5 20. 1

jantie 21 8 32.0 7

23 Kytbniityntie 3L, 12 31 .5 30 12
B0 8 5345

24 Kytdniityntie 4o, 9 43,1 14 BT - 13
38, 7 by .6 7

25 Ripusuontie 47.6 38 47.0 21 { ur. 27
y7, 28 hg8.2 25

26 Vdlitalontie 4o, 30 4o0.5 26 36. 4o
43, 20 39.2 15

Jatkuu...




LIITE 6/4

piste suunta | kesé& kesd talvi

vy ny vy n, Vs N4

29 Lainlukijantie 1 35.9 14 36.0 12 ‘{314.3 13
2 37.6 5 31.5 4

30 Viskaalintie 1 4y, 2 9 42.7 11 {35.7 27
2 45,2 22 43,5 22

31 Asessorintie 1 39.7 36 39.5 50 31.6 59
2 4y, 1 27 40.3 41



Selittdvien muuttujien viliset korrelaatiot aineistossa I (kaikki kesimittaukset)

X 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

13 1.000

14 0.425 1.000

15 0.413 0.453  1.000

16 -0.620 -0.467 -0.249 1.000

17  =-0.127 0.019 -0.198 =-0.03%2 1.000

18 -0.243 0.260 =-0.025 -0.035 0.096 1.000

19 -0.398 =-0.169 -0.249 0.236' 0.021 0.266 1.000

20 0.377 0.514 -0.288 =-0.654 -0.018 0.313 -0.069 1.000

21 -0.759 -0.282 -0.306 0.480 0.133 0.100 0.225 =-0.351 1.000

22 0.069 0.144 0.142 -0.048 -0.010 0.182 0.041 0.126 =-0.037 1.000

23 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
24 -0.080 0.013 -0.179 -0.057 0.952 0.051 -0.016 =-0.021 0.124 - -0.025 0 1.000
25 -0.415 -0.169 -0.258 0.256 -0.028 0.251 0.986 -0.088 0.242 0.036 0 -0.064 1.000

T/L. 3LIIT



LIITE
Selittévien muuttujien v#liset korrelaatiot aineistossa II (kesd- ja talvimittaukset rajoitusarvolla 50 km/h)

X 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

13 1.000

14 0.438 1.000

15 0.414 0.275 1.000

16 -0.585 -0.482 -0.210 1.000

17~ -0.190 -0.007 -0.125 0.000 1.000
18 -0.242 0.293 -0.178 -0.067 0.060
19 -0.362 -0.188 =-0.153 0.233 0.219
20 0.339 0.514 0.205 -0.601 -0.028 .324 -0.020 1.000

21 -0.683 =-0.274 0.237 0.418 0.163 .125 0.170 -0.270 1.000
22 0 0 0 0 0 "0 0 0 0
23 -0.012 0.042 -0.123 0.008 -0.173 -0.083 -0.308 -0.058 -0.16U
24 -0.148 -0.032 =-0.045 0.002 0.919 -0.034 0.321 -0.026 0.139
25 -0.287 -0.167 =-0.055 0.200 0.281 0.047 0.937 -0.005 0.141

.000
.150 1.000

o o o ¢+

1.000
0.296 1.000
-0.403 0.452 1.000

c O o O

/L JIII1
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