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Kaavoitukseen liittyvii suosituksia, Jjoissa
erityisesti on kiinnitetty huomiota liikenne-

turvallisuusnikdkohtiin.

Kddnnetty Statens Planverkin luvalla kirjasesta
"Scaft 1968: Riktlinjer f6r stadsplanering med
hansyn till trafiksidkerhet'',
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ALKULAUSE

Ruotsin Statens Planverk ja Statens Vdgverk ovat yhdes-
s8 julkaisseet kirjasen '"SCAFT 1968: Riktlinjer for
stadsplanering med hénsyn till trafiksidkerhet', joka on
laadittu Chalmersin Teknillisen Korkeakoulun asemakaava-

laitoksessa.

SAFA Asemakaava- ja Standardisoimislaitoksessa pidettiin
tarpeellisena vastaavien chjeiden saamista suomalaisten
suunnittelijoiden kayttoon. Kirjanen pddtettiin julkais-
ta suomenkielisen#d, vaikka sitd kaikilta osin ei voida

suoraan soveltaa Suomen oloihin.

Tekstin tarkistamisessa ja k#sitteiden selvittelyssa on
TVH:n teknillistaloudellinen toimisto antanut arvokasta
asiantuntija-apua. Tyotd on vaikeuttanut kédsitteiden va-
kiintumattomuus ja epamdAdraisyys.

Nyt julkaistavia suosituksia pyritddn myochemmin kehittd-
middn ja tdydentiamiddn paremmin suomalaisia oloja vastaa-~

viksi.

Helsinki 8.10.1968

SAFA ASEMAKAAVA-~ JA STANDARDISOIMISLAITOS



JOHDANTO

Goteborgin Chalmersin teknillisen korkeakoulun asemakaa~
valaitoksessa on vuodesta 1961 ldhtien tydryhms Scaft
(Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen f£or forskning om
Trafiks#kerhet) tutkinut mahdollisuuksia lisdtd liiken-
neturvallisuutta yhdyskuntasuunnittelun avulla. Tutki-
mustoiminnan rahoittajana on Statens Trafiksidkerhetsrad
(Valtion liikenneturvallisuusneuvosto), jonka erityis-

komitea seuraa ryhmidn tyocta.

Tutkimuksen tavoitteena on hankkia riittavidsti tietoja
liikenneonnettomuuksien ja liikenneympiristdn sckid sen
suunnittelun vidlisestd yhteydestd, jotta kaavoitus-~ ja
liikennesuunnittelua varten voitaisiin laatia ohjeet.
Tutkimukset keskittyvdt paidasiassa taajama-alueiden olo-

suhteisiin.

Oheiset ohjeet, "Kaavoitus ja liikenneturvallisuus"
(ruots. Riktlinjer for stadsplanering med hinsyn till
trafiksidkerhet), sisdltdid ne kidytannon johtopsidtokset,
jotka tyoryhmi tutkimusten nykyvaiheissa katsoo voivansa
tehdé kdytettdvissgblevista tutkimustuloksista. Ohjeet
on etupadassa tarkoitettu kiytettaviksi uusien asuntoalu-
eiden kaavoituksesaa, mutta periaatteita voidaan sovel-
taa myos vanhojen asutusalueiden uudelleenkaavoituksessa

Jja muussa liikenneympariston saneerauksessa.

Ohjeet on tehty ottaen huomioon niiden aiheuttamien ta-
loudellisten seurausvaikutusten kohtuullisuus. Kokonais-
taloudellinen selvitys niistd seurausvaikutuksista, joita
jokiﬂ_sovellutus saattaisi aiheuttaa, on toivottava ja

se kuuluukin tyoryhmin nvkyiseen ohjelmaan, kuten myds
tutkimukset niistd kysymyksistid, joita ei ole vield riit-
taviasti selvitetty.

Ohjeet on viimeistelty yhdess# Statens planverkin ja

Statens vigverkin kanssa.

Tyoryhmdn johtajina ovat toimineet laitoksen entinen la-
boraattori Stig Nordgvist ja v.t. laboraattori S. Olof

Gunnarsson.



KASITTEIDEN MAARITELMIA

Seuraavassa esitetyt kasitteiden madaritelmat palvelevat

ensi sijassa tassd kirjasessa esitettyja ohjeita. Kiy-

tetyt kidsitteet ovat viela osittain vakiintumattomia ja

kaipaavat tarkistusta.

Liikenneverkko
(trafiknit)

Liikenteen erot-
telu
(trafikseparering)

Liikenneyhteyksi-
en luockittelu
(trafikdifferen-
tiering)

Tie
{(led)

Eaukotilie
(fjdrrled)

Pdatie
(primirled)

Yhdystie
(sekundirlied)

Kokoo jatie
(matarled)

Liikennevhteyvksien jarjestelma, Jjoka
valittdad liikennevirtoja eri pistei-
den valilia.

Liikenteen paikallinen (eri liikenne-
verkot autoja ja jalankulkijoita var-
ten, eritasoristeykset) tai ajallinen
(1iikennevalot) erottelu siten, etta

eri liikennemuotojen vidliset hairiot

eliminoidaan.

Liikenneyvhtevksien luokittelu liiken-
neverkossa liikenteen laadun ja omi-
naisuuksien mukaan liikennevirtojen
saamiseksi koostumukseltaan mahdolli-
simman vhdenmukaisiksi (esim. jarjes-
tamalla eri lidikennevidylat liapikulku-
liikenteelle ja jArjestémdalld salli-
tut ajonopeudet eri vaylilla liiken-
teen laadun ja suunnittelustandardien
mukaan ),

Autoliikenneyvhteys, jonka sallittu
ajonopeus on 50 km/h tai sitd korke-
ampi, Jjolla ei ole tontti- eikd pysa-
kointialueliittymid ja Jjolla ei ole
Jalankulku~ eikd polkupyodradliikennettd.

Ensi sijassa laajojen alueiden ja taa-
Jamien valistida liikennettada palveleva
tie.

Taajaman ja kaukotien valistad seka
taajaman eri osien vdalistd liikennet-
ta palveleva tie,

Taajaman osan ja pddatien vdalistd seks
taajaman osan sisadistd liikennettd pal-
veleva tie,

Lahion ja vhdystien valistd seka 18-
hion sisgdistd liikennettd palveleva
tie (erdisss tapauksissa mopoliikenne
on sallittua).



Katu
(gata)

Tonttikatu A
(angoringsgata)

Tonttikatu E
(entrégata)

Mopotie
(mopedvig)

Polkupyoratie
(cykelvig)

Jalankulkutie
(gangvig)

Pysahdyspaikka
(angdringsplats)

Lahio
(grannskapsenhet)

Liikennerata
(bana)

Suoja-alue
(skyddszon)

Autoliikenneyhteys, Jjonka sallittu
ajonopeus on alhaisempi kuin 50 km/h,
jolla on tontti-, pysakdintialue- yms.
liittymi#d ja jolla on mopoliikenne
sekd eraissd tapauksissa jalankullku-
ja polkupyodrédliikenne sallittua.

Katu, jolla ei ole jalankulku-~ ja pol--
kupyoraliikennetti.
Katu, Jjolla myos jalankulku- ja polku-

pyordliikenne on sallittua.

Yksinomaan mopoliikennettd palveleva
liikenneyhteys.

Yksinomaan polkupyordliikennettd pal-
veleva liikennevhteys.

Yksinomaan jalankulkuliikennettsa pal-
veleva liikenneyhteys,

Alue, jolla on pysdkointikielto ja jo-
ka on tarkoitettu ajoneuvojen tilapai-
seen pysahtymiseen, ajoneuvoeosta nouse-
mista tai siit#d poistumista, sen purka-
mista tai lastaamista wvarten.

Asutusalue, jolla asutus on sijoitettu
kavelyetdisyydelle vihimmiispalveluk-
sista (kuten ala- ja keskiasteen kou-

lut, pienehko myymaldkeskus, bussipy-
sakki) .

Liikennevaylddn kuuluva ajo- tai kH-
velyalue,

Ajoradan sivulla oleva tie- tai muu

maa-alue, Jjoka on vapaa kiinteists
esteistd (kasvillisuus, rakennukset,
mainostaulut yms.) ja joka on siten
kasitelty, ettd sille ajo onnettomuus-
tilanteessa on mahdollista.



1 YLEISIA PERTIAATTEITA

1.1 Lllkonneiurva}llsuutta edistetdsan viahentamidallsda liikens

ﬂfees 34 Konjllktlcn Ja halrlolden syntymlgedellytykgla

\tlella lllkkuglen, agoneuvogen ja tien vdlillda, Yhdys-

kunta&uunn1ttclussa cdlstetaan lllkennuturvalllsuutfa

énsi sijassa:

a) sijoittamalla toiminnat ja tehtdvidt niin, ettd Lii-
kennemddrat sekd samalla myds konfliktit ja hairist

vahenevat;

b) erottamalla eri liikennelajit paikallisesti tai ajal-

lisesti niin, ettd konfliktit eri ominaisuuksia omaa-

vien liikennemuotojen vd1illAa eliminoituvat;

f c) suorittamalla jokaisessa liikenneverkossa liikenteen
luokittelu huomioconottaen eri liikennervhmien tehtiH-
vat ja ominaisuudet niin, ettd liikennevirrat tulevat

mahdollisimman yhdenmukaisiksi;

d) suunnittelemalla liikenneympdristo selvapiirteiseksi,
vksinkertaiseksi ja vhten#fiseksi niin, ettid paatcoksen-
tekotilanteet helpottuvat ja yllattavilta tilanteilta

valtytdan liikenteessa,

1.2 Kaavat tulee tehd& niin, ettid teknillis~taloudelliset te-
kij&t huomioonottaen muodostetaan jokaiselle liikennela-~

Jjille erillimnen liikenneverkko.

1.3 Autoliikenneverkon ja muun liikenneverkon vidliset riste-~

vkset tulee pyrkid tekemizn eritasoisiksi.

1.4 Jokaista lijkenneverkkoa varten tulee muodostaa eriluok-
kaisia yhteyksid: pHa~, sekundiddriyvhteyvksisa jne., Liiken-
teen kokoomus ja middrd sekd liikenteen turvallisuuden ja
liikennoitavyyden vaatimukset madraddvat ne ohjenopeudet,
Joita varten liikenneyhteydet tulee suunnitella ja mi-
toittaa; joka luokassa tulee yhteydet suunnitella yhte-~
naisesti ﬁuomioonottaen teiden poikkileikkaukset, riste-
yksien‘vdlit Jja ulkonidko, ndkemit, valaistus, merkinnat

seka suunnittelu ja varustus yleensi.

¥y



1.5

1.6

1.7

1.8

Jokainen liikenneverkko tulee suunnitella ja toiminnat
sijoittaa niin, ettd liikenndijdt toisaalta kidyttavit
hyvakseen heille tarkoitettua liikenneverkostoa ja ettéd
liikennoijdt toisaalta kayttavat jokaisessa liikennever-
kossa mahdollisimman suuressa madrin korkean luokan yvhte-
vksia. Liikenneverkon alemman Jluokan yhteydet tulee suun-
nitella niin lyhyiksi kuin mahdollista, jalankulkutiet
tulee tehdid oikoisiksi ja miellyttaviksi, Jja sisddnkdyn-
tien, leikkipaikkojen, koulujen, liikkeitten, pysékkien
yms. 12hto- ja tulopisteet tulee sijoittaa suoraan jalan-

kulkuverkkoon liittyviksi.

Jokaisessa liikenneverkossa tulee erilaatuisen liikenteen
ljahto-~ ja tulopisteet sijoittaa siten, etta konflikti-
tilanteiden m#Hdra tulee mahdollisimman pieneksi. Talojen
poistumistiet tulee olla jalankulkutielle pain ja pysé&-

kointipaikat tulee sijoittaa kadun ja talon valiin.

Jokaisessa liikenneverkon pisteessa tulee liikkujilla
olla riittévd nakemi, jotta liikenneturvallisuuden kan-
nalta kohtuullinen toiminta-aika olisi kaytettavissa eri
liikennetilanteissa.

Liikennelaitteet ja niiden lahiyvmparisto tulee suunni-
tella niin, ettd onnettomuusuhkan tai onnettomuuden seu-

raukset muodostuvat mahdollisimman lieviksi.

AUTOLITKENNEVERKON SUUNNITTELU

Lapikulkuliikenne (niin alueiden vidlinen kuin alueiden
sisdinenkin) tulee erottaa paikallisliikenteestd ja oh-
jata kaukoliikenneverkkoon kuuluville teille. Alueen
liikenneverkko tulee puolestaan suunnitella niin, ettd
paikallinen liikenne ei kdytad korkeamman luokan teitad

(esim. kaukoteits).

Taajama-alueen autcoliikennettd varten tulee suunnitella

liikenneverkko, jossa on eriluokkaisia yhteyksia.

Paatie yhdistdid taajama-alueen ja kaukotien sekid taaja-

man osa-aluecet, yhdysgtic yhdistida taajaman osa-alueet ja
padatien sekd palvelee taajaman osa-alueiden sisdistd ldidi-

kennettd, kokoojatie vhdistdid 1&dhion ja yvhdystien sekd




2.3

2.4

2.5

2.6

2.7

2.8

palvelee 1&8hion sisdistd liikennettsd, tonttikatu yhdis-
taa kokoojatien ja pysidhdysalueet, paikoitusalueet tai
tontit. Kaukoliikenneverkkoon kuuluvia teitid saa kayttas,
jos tédydellistd taajama-~alueen liikenneverkkoa ei voida

muodostaa, ainoastaan pdid- ja yhdysteini.

Suoja~alue ajoradan molemmilla puolilla tulee olla le-
veydeltadn vdhintdidn 25 m kauko- ja pAdteilla

" 10 m vhdysteillsd

it 5 m kokoojateilla

" 3 m tonttikaduilla

Muista kuin liikenneturvallisuussyistd voi levedmpi suo-

Ja~alue olla aiheellinen.

Autoviyldt on suunniteltava standardiltaan yhtendisiksi
Jokaisessa luokassa. Sivulla 42 esitetty taulukko antaa
yleiskuvan ehdotetuista suunnittelustandardeista. Sikiali
kun kaukoteitd tidytyy kiyttas pada-~ tai yhdysteind tulee
tien geometrisessd suunnittelussa huomioida sallittu odo~

tettavissa cleva nopeus.

Ajateltavissa olevat liikenteen konfliktipisteet tulee
mahdollisuuksien mukaan eliminoida eritasoristeyksilla,
liikennevaloilla, liikenteen kanalisoinnilla tai muilla

toimenpiteills,

Risteykset tulee suunnitella niin, ettd liikenndijat voi-
vat helposti tunnistaa ne, saada niists yleisgilméys ja
suunnistautua niissi,. Mainoslaitteiden, kioskien yms.

sijoittamista risteyksien lédheisyyteen tulee valttis.

Risteyksisgssad tulee olla vapaa nakem&, joka on vihintiasan
yhtéd suuri kuin pysdhtymisnikemid siini nopeudessa, jolle
vayla mitoitetaan. Pakollisin pysahtymismerkein sizdel -
lyissé risteyksissd ja ylikulkupaikoissa tulee nikemin
olla sellainen, ettd risteytyvidlle ajoneuvolle tai jalan-
kulkijalle annetaan riittdvisti ohitusaikaa. Risteyksien
vidlisid tieosia suunniteltaessa tulee kdyttdd norm. .-
mukaisia ohjenopeuksia vastaavia kohtaamignikemii (Ve tio-

neuvoston p& . tos 1962/356).

Risteyksissd, jotka eivit ole valo~ohjattuja tulee kor-

keamman ryhmdn yvhteydelle antaa etuajo~ocikeus. T-riste-



2.9

2.10

vyksesigsd tulee lépikulkevalle wvhteydelle antaa etuajo~
oikeus.
Periaatteessa tulee pyrkid T-ristevksien kayttoon. Suun-

nitelmissa tulee neljdn tien risteyksisd ehdottaa aino-

‘astaan sinne, missd liikennekuormituksen tai muiden syi-

den voidaan laskea tulevaisuudessa vaativan liikenteen
kanalisointia ja/tai liikennevalo-ohjausta. Sielld missa
tédma ei ole tarpeellista, tulee liittymikohdat sijoittaa
giten, etta kahden T-risteyksen vali on noin 50 m. Ris-
teys tulee, mikdli mahdollista jarjestda niin, etisd vilk-
kaammin liikenndidyn tien ylittdvia liikenne kHantyy va-
semmalle tullessaan liittymddn (ks. allaoleva kuva). Tami
periaate on sovelias ensi sijassa katu-katu sekid katu-

kokoojatie risteyksisss.

Risteyksissgd tulee eri liikennesuunnan omaava liikenne

hajoittaa siten, ettd kiddAntyvidlle ja lapikulkevalle 1ii-
kenteelle jarjestetidan eri ajokaistat. Liikenne tulee ka-
nalisocida siten, ettd tienm valintakohdassa on ainocastaan

kaksi ajomahdollisuutta.

Liikennevalojen tulee olla liikenteen mukaan ohjattavia,
Valo~ohjattuja risteyksid ei tule cehdottaa teille, joilla
on 70 km/h korkeampi sallittu ajonopeus. Liikenneverkos-
sa tulee valttdd erillisid, valo-ohjattuja risteyksii.
Liikennevalojen ollessa tarpeelliset tulee risteykset ja
rigteyksien valit suunnitella yhteenkytkettyd liikenne-
valojarjestelmid varten.

Kiertoristeyksid ei tule ehdottaa teille, joilla on

70 km/h korkeampi sallittu ajonopeus. Kiertoristeyksen

gisdsiAteen tulee olla viahintddan 35 m. Kiertoristeyvksesasi
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olevalle liikenteelle tulee antaa etuajo-ocikeus kierto-

risteykseen tulossa olevaan liikenteeseen nahden.

Kadut tulee tehdd eri tavalla kuin muut vayldt esim. va-
rustamalla ne erilaisella paallysteellid. Kokoojatien ja
kadun vilinen raja tulee merkitd selvidsti. Tamdnkaltai-
set toimenpiteet ovat erityisen tarkeits B tyyppisgills

tonttikaduille.

Linja~autopysdkit tulee suunnitella sijoitettavaksi ajo-
radan sivuun tehtdville '"'pysdhdyspaikoille', jotka si-

Joitetaan suoraan ajoviylien ja jalankulkuvidylien vdli-
siin eritasoristeyksiin liittyviksi. Riesteyksissi pysd-

kit tulee sijoittaa risteyksen jidlkeen.

Liittymidt autohuoltoasemille yms. luetaan ristevksiksi

Ja ne tulee liittdad autoliikenneverkkoon sen mukaisesti.

Kedntymis~ ja pysdhdyspaikat tulee suunnitella siteel-
téadn 9 metrisiksi niin, ettd henkildautot ja pienehkot
kuorma-autot sekd lumi- ja puhtaanapitokalusto voi kHdEn-

tyad ilman peruutusta,

JALANKULKULIIKENNEVERKON SUUNNITTELU

Ladhion jalankulkuliikenneverkon tulee vhdistdid kaikki 15~
hion 18hto- ja tulopisteet sekd toisiinsa ettd 1ahidn ul-
kopuolella oleviin pisteisiin niin, ettd verkko kiAsittis

koko taajama-alueen.

Auto- ja jalankulkuliikenneverkko tulee suunnitella niin,
ettei moottoriajoneuvojen ajo jalankulkuteilla ja vapaa-
alueilla ole tarpeellista, Hidlytysajoneuvojen seka puh-
taanapidossa ja jatteiden noutamiscssa tarvittavien hi-
taastikulkevien erikoisajoncuvojen (esim, traktoreiden,
moottorikaluston) suhteen voidaan tehdi poikkeuksia. JH-
teautojen, tavaroiden jakeluautojen, yvksityisautojen jne.

ei tule sallia kdyttidd jalankulku- tai vapaa~alueita.

Padjalankulkutciden tulee yhdistdid voimakkaasti Jjalankul -~
kuliikennettd synnyttiviat pisteet, kuten taloryhmidt, kou-
lut, leikkipuistot, wvapaa-ajan viettoalueet, palvelukes-

kukset, pysdkit, suurehkot pysikdintialuecet Jne.
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3.7

Sekunddériset jalankulkutiet tulee yhdistdd vihan jalan-
kulkuliikennettd synnyttdviat pisteet, kuten yksityiset
talot, korttelipuistot, pienehkot pysidkdintipaikat jne.

gsekd liittda ndma pisteet padjalankulkuteihin,

Teiden suuntaiset jalankulkutiet tulee sijoittaa suoja-
vychykkeen ulkopuolelle, kuitenkin vahintsan 10 m etdi-
syydelle ajoradan reunasta tarpecllisen liikenteen erot-

telun sHilyttamiseksi.

Jalankulkuteiden ja teiden vialiset risteykget tulee suun-
nitella ceritasoisiksi. Jalankulkuteiden ja kokoojateiden
valiset tasoristeykset voidaan kuitenkin hyvédksysd pienien
liikennemiddrien ollessa kyseessd. Suurien liikennemidrien
ollessa kyseesséd voivat jopa jalankulkuteiden ja A-tyyp-
pisten tonttikatujen vidliset rigstevkset vaatia eritaso-~
risteyksen, Jalankulkuliikenteen erottaminen muusta 1ii-
kenteestd tulee erityisen tarkasti ottaa huomioon talo-
Jen ja leikkipaikkojen, piAividkotien ja koulujen (mukaan-
luettuna keskiasteenkin koulut) vilisissa jalankulkuyh-

teyksissa.

Jalankulkutien ja tien vidlinen tasoristeys (= suojatie)
tulee sijoittaa T~risteyksiss# liittyvdlle tielle 10-20
m etdisyydelle lapikulkevan tien ldhimmiAsts ajoradan rey-
nasta. Suojatie tulee muualle sijoitettuna olla liikenne-

valoilla varustettu.

Jotta jalankulkutiet olisivat puoleensavetidvii tulee ne
sijoittaa vaihtelevaan ja virikkeitd antavaan ymparistodn
sekd mielellddn rakennusten lihelle. Kavelytiet tulee
suunnitella niin oikoisiksi ja miellyttidviksi kuin mah-
dollista, ja ne tulee pitdd kunnossa talvella sekd varus-

taa valaistuksella ja mahdollisella sadekatoksella.

Kun oikoisimman tien vaatimusta ei voida tayttda, tulee
Jalankulkuliikenne ohjata kidyttien esim. rakennusten, kor-
keuserojen, aitojen ym. erottavaa ryhmittelyi.
Pysdhdyspaikan ja talon sisisnkdymmimAdlinen etidisyys
tulee olla mahdollisimman Lyhyt, mieluimmin vdhemmin kuin

50 m eikd pitempi kuin 100 m.
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Jalankulkuteiden, pysahdys- ja pysékointipaikkojen liit-
tymien suunnittelussa tulee erityisesti ottaa huomioon ‘

liikuntavammaiset.

POLKUPYORA~ JA MOPOTEIDEN SUUNNITTELU

Polkupyord- ja mopoliikenne tulee erottaa autoliikenteesg-
ta,

Polkupyordliikenne on pyrittdvi periaattecessa suunnittele-
maan Jjalankulkuliikenteen kanssa vhdensuuntaiseksi. Eri-
tyiset polkupydridtiet tulee jarjestdsd silloin, kun polku-
pyord- tai jalankulkuliikenne saavuttaa huomattavat mitta-
suhteet. Viahdliikenteisiid jalankulkuteitd voidaan kayttas
myos polkupydridliikenteeseen., Autotien suuntaisena kulke-
vat polkupydrdtiet tulee sijoittaa vihintddn 5 m etdisyy-

teen ajoradan reunasta.

Polkupyordteiden ja teiden vidliset risteykset tulee suun-
nitella eritasocisiksi, Pienien liikennem#irien ollessa ky-
gseessd voidaan kuitenkin polkupydrdtien ja kokoojatien
valinen tasoristeys hyvidksy#d. Polkupyoridteiden ja A tyyp-
pi&d olevien tonttikatujen vdliset risteykset voidaan
tehdd eritasoisiksi huomattavien liikennemiirien ollessa
kyseessd. T-risteyksissd tulee tasoristeys olla merkitty
ylimenopaikaksi ja se tulee sijoittaa liittyvidlle tielle
10-20 m etdisyydelle lapikulkevan tien lahimmists ajora-
dan reunasta. Risteys tulee muualle sijoitettuna olla

liikennevaloilla varustettu.

Polkupyorille tulee varata pysdkointipaikat talojen si-

sdankidyntien yhteyteen.

Mopoliikenteen tulee periaattecessa olla vhdensuuntainen
autoliikenteen kanssa. Teillid tulee mopoille varata eril-
linen liikennerata, vidhintddn 5 m etaisyydelle ajoradan
reunasta. Niilld kokoojateilld, joilla autoliikenne on
vdhdistd (vidhemmin kuin 2000 autoa vuorokaudessa) voi-
daan mopoliikenne ohjata tien pientareelle, jos sellai-
nen on, tai muulloin ajoradalle, jolloin ajoradan levey-
den tulee olla vihintddn 7 m. Mopot voidaan myds ohjata

polkupyordteille.
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Mopoteiden ja teiden, joilla on suurempi sallittu nopeus
kuin 50 km/h, vidliset risteykset tulee suunnitella eri-
tasoisiksi. Teillsd, joilla sallittu ajonopeus on 50 km/h,
tulee tasoristeys T-risteyksessid olla merkitty ylimeno-
paikaksi ja se tulee sijoittaa liittyvdlle tielle 10-20
m etdisyydelle lédpikulkevan tien lahimmiAsta ajoradan reu-
nasta. Risteys tulee muualle sijoitettuna olla liikenne-

valoilla varustettu.

Mopojen pysakointi tulee jarjestdd autopysidkdintiin liit-

tyvidksi, mutta talon sisdankdyntien ldheisyyteen.

ESIMERKKEJA LIIKENNEVERKOILSTA

Seuraavilla sivuilla esitetyissd kuvissa 1-6 on esitet-
ty kaaviomaisia egimerkke ja liikenneverkoista, jotka on

tehty ko. ohjeiden mukaan.
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OHJEISIIN LIITTYVIA LISASELVITYKSIA

Liikenneonnettomuustilanne

ALutoliikenteen kasvuun on liittynyt myds liikennconnet-
tomuuksien lisddntyminen. Poliisiviranomaisille ilmoitet-
tujen liikenneonnettomuuksien luku oli Suomessa vuonna
1950 8491 ja vuonna 1966 35110, joten liikenneonnettomuu-
det olivat enemmidn kuin nelinkertaistuneet kyseisensd 16
vuoden aikana. Allaolevassa taulukossa on esitetty Vuvdesw
1966 liikenneonnettomuudet eri onnettomuusryhmissd sekd
kaupungeissa ja kauppaloissa tapahtuneiden onnettomuuksi-
en prosenttinen osuus tapahtuneista kaikista onnettomuuk-

sigta

joista kaupun-

Liikenneonnettomuusryhma Ognettcmuuk« geissa Jja kauppaf
sien luku-~ loissa tapahtunei-~
maars ta, % kaikista

Onnettomuuksia kaikkiaan 35110 5%

Kuolemaan Jjohtaneita 1098 30

Loukkaantumista aiheut-

taneita 14827 Lg

Omaisuusvahinkoja aiheut-

taneita 23582 62

Kuolleet jalankulkijat 380 Lo

Loukkaantuneet i 2483 72

Kuolleet polkupyoridilijat 58 38

Loukkaantuncet " 903 67

Kuolleet mopoilijat 36 31

Loukkaantuneet " 665 52

Y1i puoclet kaikista liikennceconnettomuuksista tapabhtuu é
kaupungeissa ja kauppaloissa. Kuolemaanjohtaneista 1ii- é
kenneonnettomuuksista tapahtuu kuitenkin valtaosa maa-
seudulla. Liikenneonnettomuuksien kansantaloudelliset
seuraukset ovat huomattavia. Vuonna 1966 laskettiin tie-
liikenneonnettomuuksien kustannusten oclevan yhteensi

51 milj.mk.



Liikenneonnettomuudet ja liikennevmparistad

Liikenneympérisébén kuuluvat (1) varsinainen liikenneyh-
teys, ja sen teknillinen suunnittelu ja laatu (2) liiken-
nevdylaan kuuluvat liikenneteknilliset varusteet, kuten
liikennemerkit, liikennevalot, ajoratamerkinnat jne. (3)
liikennevaylaan liittyvat laitteet, kuten pysdkit, pysid-
kointialueet, polttoaineasemat jne. (%) liikennevayldi
ymparoivda maasto ja rakennukset sekd mainoskilvet jne.
sekd (5) liikenne itse johon kuuluvat viAyldlld liikenndi-

vat ihmiset sekd erityyppiset ajoneuvot.

Eri tutkimukset (Scaft I:2, I:4 ja I:6, ks. kirjallisuus-
luettelo sivulla 43) ovat ogoittaneet, ettd niin hyvin
liikenneonnettomuuksien esiintymisaste ja luonne kuin
tielld liikenndivien kayttdytyminen ja kokemukset vaihte-
levat liikenneympdriston mukaan. Tulokset on tulkittavis-
sa siten, ettd liikenneympiristd on erads monista samanai-
kaisesti esiintyvistda onnettomuuksien tapahtumiscen vai-
kuttavista tekijoistd. Monessa tapauksessa voi liikenne-~
ymparisto olla onnettomuudessa ratkaiseva tekija, Jjonka
takia liikenneturvallisuustydssid tulee liikenneympidristos-
tad pyrkii poistamaan hairiotekijdt mahdollisuuksien mukaan,
Edelleen liikenneympiristo tulee suunnitella niin, etta ‘

onnettomuuksien securaukset ovat mahdollisimman lievid.

Ohjeiden tarve kaavoituksessa

Nykyadn tehddidn fyysisen ymparistomme muovaamiseen 1iit-
tyvid suuria investointeja. Kaupunki- ja liikennesuunnite
telijoiden on tdlloin otettava huomioon monia tekijoitsa,:
mm, liikenneturvallisuus. Tarvitsemme ohjeita siita,
kuinka nidma liikenneturvallisuuteen liittyvien tekijoiden

huomiconottaminen tulisi tapahtua.

Uusien alueiden rakentaminen kuin myos vanhojen alueiden
saneeraaminen keskittyy meillid pidasiassa suurimpiin va-
estokeskuksiin. Esimerkiksi vuosina 1967-1975 kasvaa en-
nusteen mukaan Suomen 20 suurimman vaestokeskuksen asukag-

madra n. 330 000 hengella.

Samanaikaisesti tdmin vdeston keskittymisen kanssa on lag-

kettu tapahtuvan hyvin voimakkaan autokannan kasvun. Kun

TEKMILLINEN KORKEAKOUI
EAKENNUSINSINGURIOSASTON




vuonna 1965 oli Suomessa 1000 asukasta kohti noin 120
autoa niin vuonna 1980 on arvioitu vastaavan luvun ole~
van n. 300 autoa, mikd merkitsee autokannan enemman kuin

kaksinkertaistumista.

On selvdid, ettd kehitys tulee tdten asettamaan suuria
vaatimuksia yhdyskuntien taloudellisille resursseille

kuin myods kaavoitus- ja liikenneverkkosuunnittelulle.

Kisilldoleva julkaisu '"Kaavoitus ja liikenneturvallisuus"”
on tehty tdmdn pédividn rajoitetun tiedon pohjalta liiken-

neonnettomuuksien riippuvuudesta liikenneymparistosta.

Seuraavassa on esitetty padpiirteittidin ne tutkimustu-

lokset ja perustelut, joihin ohjeet perustuvat:

Yleisia periaatteita

Tutkimukset ovat osoittaneet, ettd liikenneymparisto
asettaa liian suuren rasituksen liikennevdylilla liikku-
van psyykiselle aktiviteetille, ja ettd tdmid rasitus
vaihtelee liikenneympiriston laadun mukaan (Scaft 1:6).

Liikenneymparisto vaikuttaa liikennevdyl&dlld liikkujaan

a) hdairitsemadalla tarkkaawva i~
s uutta; sivukaduilta tulevat liittymat, tien
muotoilussa olevat epdsdanndcllisyydet, vaylan pien-

tareelle pysakoidyt autot jne.

b) her 8t tidmallda tarkkaawvadidlisuut-

t a; liikennevalot, tieliikennemerkit jne.

c) ohjaamalla tarkkaavailisuut?ta;
informoivat laitteet, kuten ajoratamerkinnat, tievii-~
tat jne. ja ohjaavat laitteet, kuten liikennesaareck-

keet, kaiteet jne.

d) s43d8stamidllia tarkkaavadilsmuut-
t a; eritasoristeykset, yhteenkytketyt liikenneva-

lot, informaation koordinointi jne.

Yhdyskuntasuunnittelun pyrkimyksend tulee olla nykyista
paremman liikennevurvallisuuden saavuttamiseksi pienen-
td4d liikennevdaylillad liikkuvan liian suurta psyykista

rasitusta harkitun liikenneympAriston suunnittelun avul-



1.3

la. Liikenneturvallisuutta voidaan edigtdd:

da

a)minimoimalla onmnetomuusal t-

t i u s esim. vahentiamdalld liikennemdsdria,

b) poistamall a cminaisuuksiitaan erilaatuis-
ten liikennelajien viAliset konfliktit,

p g e

c) optimodimal L a Iiiikenneymnparistidstd tuleva
informaatiovirta niin, ettd liilkennevdaylailid liilkku-
jien arviointi- ja toimintanrosessi voi tapahtua mah-

dollisimman hAiridttomAsti.,

Ky

Tasmennetyt tavoitteet wvoidaarn sasvuttaa yhdyshunnan eri

toimintojen sopivalla kesgkindiselld sijoit

liikennemuotojen erottelulla, luockittel

vhteydet jokaisessa liikenneverkosga, sekid suunnitiele-~
i r

malla liikennevaylat gelwvasti havaittavilkisi, vksinkertai-
siksi ja yhtendigilksi.
Eri liikennemuodoilia on liikenteesgd exri cminaisuudet,

mikid aiheuttaa sekaliikenteessd erityisid konflikuiongel-

mia. Téamd koskee erityisesti nopean "kovan' auvutoliiken-

teen ja hitaan ”pehmeén” jalanluikuliikenteen vilista
sekaliikennettd. Namd liikennemuodoet tulee ersi sijassa

erottaa kahdeksi tHvsin erilliselisi liilzenneveriroksi.
Edelleen tulee smamalla tavoin poliliupyoria- ja mepvoliiken-
ne erottaa autoliikenteestsd, sekd jos mahdolliszsta myos
toisistaan ja Jjealankulkuliiltenteestd., THestd tavoitteesta
voidaan tehdd poilikeuksie tietyiscsd tapauksissa, jotika

on osoitettu taulukossa sivulla 25,

Goteborgin Kortedala'n esikaupungissa (24 000 asukasta)
on tyypillinen 1950~1luvun asemalkaava, Jjossa on mil., epd-
tdydellinen liikenteen erottelwu, neljidn tien risteyisid,
asuntokatuja joilla on ldpilkulillkuliikennettd selkd
tonttikohtaisten autopaikitojen puute. BErdin tutkimulisen
4

mukaan (Scaft 1:2) sattui alucella vuosina 1956-1960

289 onnettomuutta, joista 47 onnettomuudessa oli osapuo-
lina moottoriajoneuvo ja jalankulkija (pddasiassa lapsia).
Myohempinid vuosina on tapahtunut muutamia kuolemaan joh*
taneita onnettomuuksia. Ylgincomaan alueen Jalankullrija-

onnettomuuksien Iustannukset Jaskettiin olevarn vuosina



1.4

1.5

23 -~

1956-1960 vuoden 1965 rahanarvon mukaan 280,000 kruunua
vuodessa eli 10% mukaan kapitalisoituna 2,8 milj.kruunua
(n. 2,3 milj.mk). Jos eritasoristeyksien keskimdiridisect
rakennuskustannukset ovat 100.000 kr. ja jos niiden avul-
la saadaan t&dydellinen erottelu niin voidaan sanoca ole-
van taloudellisesti perusteltua rakentaa yksi eritasoris-
teys 850 asukasta kohti n. 350 kruunun kustannuksin asun-

toa kohti.

Tarvittavien jalankulkuliikenteen eritasoristeyksien lu-
kumd&drd on tietysti riippuvainen kaavassa esitetyn alu-
een maankdyton jarjestelystd kuten myds alueen liikenneé
jarjestelmdn suunnittelusta. Eritasoristeyksien kustan-
nukset ovat voimakkaasti riippuvaisia topograafisista
olosuhteista ja siitd kuinka naita olosuhteita ka&ytetdan
hyviksi "luonnollisen' eritasoisuuden aikaansaamiseksi.
Monet tekijdt viittaavat siihen, etti pitaisi tutkia
mahdollisuuksia jirjestdd jalankulku- ja polkupyriatiet

ennen autoliikenneverkon rakentamista.

Eri tutkimukset osoittavat onnettomuuksien esiintymis-
asteen vaihtelevan suunnittelustandardien mukaan (Scaft
I:1 ja I:4). Alhaisen onnettomuusasteen omaaville auto-
liikenneyhteyksille on ominaista yhdenmukainen poikki-
leikkaus, tasaigen linjaus, hyvidt ndkemidt, risteyksien v5~
liset suuret etdisyydet, selvit ajoratamerkinnit ja opas-
teet. Esimerkiksi voidaan mainita, ettd Goteborgissa oli
vuosina 1959-1960 keskimididridinen onnettomuusaste kaduil-
la noin 7 onnettomuutta mil joonaa ajokilometri#d kohden,
mutta kaupungin sisdiselld moottoritiellsd 1 onnettomuus
mil joonaa ajokilometrid kohden. Myos risteystyypeissi
pitdisi pyrkid yhdenmukaiseen suunnitteluun. Risteyksis-
s& tulee samalla asutusalueella olla samanlainen liiken-

nejarjestely ja geometrinen suunnittelu.

Kuten aikaisemmin mainittiin on hyvidt suunnittelustan-
dardit tayttidvilld teilld alhaiset onnettomuusasteet,
NHillda teilld on yleensid myods suuri valityskyky ja 1lii-
kenne tulee senvuoksi mahdollisimman suuressa miarin oh-
Jata korkeamman luokan teille., Tutkimukset ovat myds }

osoittancet, ettd autoliikennevhteyksien luokittelu vi#-
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hentidd onnettomuuksia (Scaft I:4, kohta 3.4). Autolii-
kenneverkko tulee kuitenkin suunnitella niin, ettei kau-
koteitd ja muita lédpikulkuliikennettid palvelevia teiti

kdyteta paikallisliikenteeseen (katso myos 2.1),

Jalankulku~ ja autoliikenteen vialiset konfliktipisteet

tulee eliminoida ensi sijassa sijoitustoimenpitein.

Nakemdat ja muita standardeja (esim. kaltevuudet) on esi-
tetty Statens Vigverk'in teiden suunnittelua, muotoi-

lua ja rakentamista koskevissa ohjeissa ja mddrdyksissi,
sekd Bygg-kidsikirjassa, osa V, kappale 834, Suomessa on
vastaavia ohjeita ja maidrdyksid esitetty Tie~ ja vesira-
kennushallituksen normaalim#adridyksissd ja ohjeissa, val-~
tioneuvoston teknillisissd ohjeissa yleisten t8iden teke~
misestd ja kunnossapidosta sekd nikemialueen midridmises-

ta.,

Liikennelaitteiden laheinen ympidristd tulee suunnitella
toisaalta vahinkoatuottavista kohteista vapaaksi (jotta
ajoneuvo voi onnettomuustapauksessa ajaa ajoradalta ilman
suurempaa vaaraa) ja toisaalta niin, ettd onnettomuusti-
lanteen seurauksia lievennetddn ajoratojen sivulle Ja
keskelle sijoitettavien kaiteiden avulla (Scaft 1:4 koh-
ta 4.2.3 ja 4.3.2).
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Edellytykset, joiden vallitessa eri liilkennemuotojen
Konfliktityyppi sekoittaminen voidaan hyvikesyd (suluisse viittaukset
ohjeiden vastaaviin kohtiin)

Jalankulkija-polku~ Jalankulkuteilld, joilla on vihin jalanlmulkuliike
pySrailija netta (4.2),

Jalankulki ja- Ajoneuvossa on avoin ohjaamo ja sen liikiumisnopeus
jatehuoltoajoneuvo korkeintaan 10 km/h (3.2}.

Jalankulkija-auto/ 1) Korkeintaan 30 huoneistoa kisittidvin pientalo-
mopo/polkupyora asutusalueen B tyyppisillsd tontiilkaduilla, Jjoiden

pituus on enintidan ;OD m Ja korkein sallittu ajo-
nopeus 30 km/h (2.4},

2) T-risteyksissi vii kat, dotka si-
jaitsevat l1iittyvElldE kokool] tal A tyyppi-
sella tonttikadulla 10-20 m delld lApikul-
kevan autovdylédn lahimmisgti lon reunasta
(3.6).

Jalankulkija-raitio- Jos pysidkki sijaitsee vAlittdmiAsti ennen y71kulkuw
tievaunu/bussi paikkaa ja pysdhtyminen pysdkil] nalollinen
Polkupyors-mopo 1) E tyyppisilld tonttikaduilla (2.4).

2) Mopoliikennettd vAlittivilli pollkupyorateilla
(k.5).

Polkupydria~auto 1) E tyyppisillid tonttikaduilla 2.4)

2) T-risteyksissid merkitvt ylikulkupaikat, jotka si-
jaitsevat liittyvalld koliocojatielld tai A tyypni-
sella tonttikadulla 10-20 m etdisyvdellsd lépikvlm
kevan autovidylin Iéhimmin ajoradan reunasta (&4.2),

Mopo-auto 1) Kaduilla (4.5).

2) Tien pientareella tai ajoradal Jonka leveys
on vahintddn 7 m. Kokoojatiella, jolla on vZhdi-

nen autoliilkenne (< 2000 autoa/vrk) (4.5).

3) T-risteyksissd merkityt yiikulkupaikat, jotka si-
jaitsevat liditityvAlld vEylHILE 10-20 m etidisyy-
delld ldpikulkevan autoliilrenneviylén IHhimmistsd-
ajoradan reunasta {koskee myos kiertcristeyksia,
joissa olevat risgtevkset ovat T-rizteyksiin ver-
rattavia)., Molemmissa tapauksissa ei lrummallakaan
autoliikennevayldllisd saa olia 50 km/h suurempaa
sallittua ajonopeutta (4.6

-

Auto/polkupydrid/mopo~- Jos pysidkki sijaitsee vAlitt ennen rigteysta
raitiotievaunu/bussi ja pysdhtyminen pysidliilia on uxko¢_1nenn

Taulukko. Konfliktityyppeja, joiden kohdaila liilke mvotojen sekoittaminen
voidaan tietyin edellytyksin hyvidksyid. Katso myds taululkkos si-
vulla %2,
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2.4

Autoliikenneverkon suunnittelu

Tutkimukset ovat osoittancct ldpikulku- ja paikallisglii-
kenteen erottelun parantavan liikenneturvallisuutta

(Scaft 1:4, kohta 3.4).

Sekd ehdotettujen ctti toteutettujen kaavojen tarkastelu
esitettyjen ohjeiden sovellettavuuden suhteen osoittaa,
etta autoliikenneyhteyksien Jako viiteen eri luokkaan on
riittivd liikenteen toiminnallisen jaottelun aikaansaami ~
seksi (Scaft ITI). Xaikki tonttikadut katsotaan t5116in
kuuluvan samaan luokkaan. Jaottelu on kidyttokelpoinen
suuremmilla taajama-alueilla. Pienehkoilld taajama-alu- .
eilla tulee liikennejédrjestelmsd kisittiamisn vahemman
luokkia, kuiterkin vihintidan kolme: tonttikadun, kokooja-

tien ja kaukotien.

Suo javyohykkeen leveyttd midriteltiessd on otettu huo-
mioon mahdollinen tormidysvaara ajoradan ulkopuolella olé-
viin kohteisiin seks vapaan nakemin vaatimus. Tutkimuk-
set keskikaistan leveyden vaikutuksesta onnettomuusasg-~
teeseen ovat osoittaneet, ettd tieltid suistunut ajoneuvo
hyvin harvoin etence kauemmaksi kuin 25-30 m ajoradasta
(Scaft 1:4, kohta h.2.3). Tdstd syystd 25 m etdisyys on
asetettu sopivaksi suo ja-aluecen vidhimmidisleveydeksi kau-
ko~ ja pddteilld. Autoliikenteen ymparistdlle hdiriodti
tuottava vaikutus voi kuitenkin edellyttiid suurempien SUOo =

Jaetdisyyksien kdyttamists,

a. Eri autoviyliluokille ovat sallitut ajonopeudet nor-
maalien olosuhteiden vallitessa mAdritelty ottamalla
huomioon
1) etts kdyttdmdlld alhaista sallittua ajonopeutta
voidaan kompensoida heikot suunnittelustandardit
Ja saavuttaa kohtuullinen liikenneturvallisuus

2) etts nykyisin vleisesti sovellettuja nopeusrajoi-
tuksia tulee kdyttis.

b. Teiden ja katujen enimmaispituudet, risteyksien vi-
liset véhimméisetéisyydet sekd risteyksien enimmiis-

maaridt on madritelty ottamalla huomiocon
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en/
1) ettd autoliikerte tulee kidyttdid mahdollisimman

palion korkeamman luokan vaylia

2) ettd alhaisen ajonopeuden omaavat viaylidt tulee
tehdia mahdollisimman lyhyiksi, jotta annettua no-
peusrajoitusta noudatetaan seka

3) ettd alueen maapohja voidaan kiAyttidd tehokkaasti.

A tyyppisten tonttikatujen enimmAispituudeksi on asetet-
tu 200 m edelldmainitut nidkdkohdat huomioonottaen.
Pientaloalueella on tdmd enimmédispituus kohotettu A II
tyyppisen tonttikadun kohdalla autoliikenteen rajoitetun
miaran perusteella suoralla kadulla 250 metriin ja muul-
loin 300 metriin. £ tyyppisille tonttikaduille, Jjoilla
jalankulku~ ja ajoliikenne on vhdistetty, ei tule yleen-
s erityisid jalankulkukaistoja jarjestad. Jos suojavyo-
hyke on erityisen leved voidaan jalankulkuliikenne ohja-
ta sille. Liikenteen rajoittamiseksi B tyyppisilld tontti-
kaduilla on silld olevien huoneistojen enimmdisluvuksi

asetettu 30.

¢, Risteysten vaatima etdisyys mddrdytyy niistad arvioi-
duista pienimmistid etAisyyksistd, jotka voidaan hyvik-
syd liikenneturvallisuussyista.

-~ 50 m riittavii toimintatilaa varten ohitettaessa
tiem samalla puoclella sijaitsevia risteyskohtia
(n. 4 sekuntia 50 km/h ajonopeudella)

- 250 m taikka 500 m vyvmpiArikaantymistid varten kahden
risteyksen vidlilld ajettaessa 50 km/h ja vastaavas-
ti 70 km/h ajonopeuksilla

- 1000 m mikd on eritasoristeyksien viahimmaisetdisyys
huomioconottaen tarpeelliset tulo- ja poistumisramp-

pien pituudet ja niiden valiinjdaviat matkat.

Risteyksien vidliset etiisyydet tulee midrsatid ottamalla
huomioon toisaalta se, ettd risteyksien masara tulee olla
rajoitettu, -jotta vdylille saadaan mahdollisimman korkea-
luokkainen suunnittelu ja toisaalta se, ettd risteyksien
lukumB&ra ei saa olla myoskdédn niin pieni, ettad paasy |
korkeamman luokan viylille rajoittuu siind madrin, etté'
liikenne taytyy tapahtua suurimmaksi osaksi alemman luo-

kan vaylilla.



2.6

d. Pysdhtymiskieltoa teillid puoltaa mm. tarve saada
liikenne sujumaan tasaisgsena ja Jjatkuvana. Tutkimulc-
set ovat osoittanecet ajoradan viereen pysakoityjen
autojen aiheuttavan usein onnettomuuksia. (Isossa
Britanniassa 5% kaikista wvaikeita henkildvahinko ja
aiheuttaneista onnettomuuksista, USA:ssa 12% kaikis-

ta taajamien onnettomuuksista - Scaft I:@, kohta 9).

e. Tonttien ja pysidkdintialueiden yms. sisidn- ja ulos-
ajon rajoittaminen lisdd liikenneturvallisuutta. Ame-
rikkalaisten tutkimusten mukaan on liikenmevaylilla,
Jjoilla on tdysin kontrolloidut sisddn- ja ulosajokoh-
dat 6%% vihemmin onnettomuuksia ja 50% vihemmin kuole-
maan Jjohtaneita onnettomuuksia kuin teilld, joilla
on osittainen tai epatiaydellinen risteysjirjestely

(scaft T:4, kohta 3.2).

. Erillisten ajoratojen kidAyttdd puoltaa niiden huomatta-
vasti alhaisempi onnettomuusasgte. Nel jin ajokaistan
ja kahden erillisen ajoradan tielld on yleensd 20-30%
vahemmin onnettomuuksia kuin tielld, jolla ajoratoja
ei ole eroteltu ja 30-50% vihemmin onnettomuuksia kuin

kahden ajokaistan tielld (Scaft I:4, kohta 4.1).

g. Tien pientareen kdyttod puoltaa mm. se, ettd ne tar-
Jjoavat pysdhtymispaikan viottuneille ajoneuvoille se-
ka parantavat ndkemia. Saatujen kokemuksien mukaan
tienpiennar vihentdsd onnettomuuksia kun taas risti-
riitaisia tuloksia on saatu tien pientareen leveyden

vaikutuksesta onnettomuuksiin (Scaft I:4, kohta 4.2).

Liikenteen konfliktipisteiden ajallinen tai tilallinen

erottelu lisHdid liikenneturvallisuutta (Scaft I:4, kohta
5-7).

Risteyksessd olevat mainokset, kioskit yms. vaikuttavat
onnettomuusasteeseen. EBriddn amerikkalaisen tutkimuksen
mukaan oli mainoksin varustetuissa niin T-risteyksissa
kuin neljédn tien risteyksissd enemmidn onnettomuuksia kuin
risteyksissd, joissa mainokset puuttuivat kokonaan (Scaft

I:4, kohta 6.6),
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2.9

Ndkemistd ja muista standardivaatimuksista (mm. kalte-
vuuksista) katso Statens ViAgverk'in teiden suunnittelua,
muotoilua ja rakentamista koskevia ohjeita ja miadridvk-~
sid sekd Bygg-kidsikirjaa, osa V, kappale 834. Suomessa
vastaavia ohjeita ja mAadridyhksid esitetty Tie- ja vesira-
kennushallituksen normaalimdaridayksissd ja ohjeissa, val-
tioneuvoston teknillisissd ohjeissa yieisten teiden teke-~
misestd ja kunnossapidosta scekd ridkemHalueen miAAriddmi-

sestd ja tieliikennelaissa.

T-risteyksissid on vahemméan vaikeita liikennetilanteita
kuin neljan tien risteviksissi, kosla niissd on vihemmin
konfliktipisteitd. Eri tutkimukset ovat osoittaneet, et-
td T-risteyksid sisdltidvassa liikenneverkossa on alhai-
sempi onnettomuusaste kuin neljan tien ristevksid sisal-

tavdssd liikenneverkosse (Scaft I:4, kohta 6).

Goteborgin asuntoalueilla laskettiin vuonna 1959 onnet-
tomuusaste olevan T-risteyksissd 0,23 ja nel jdn tien ris-
teyksissa 1,10 omnettomuutta miljoonaa ajoneuvoa kohden,
risteykseen tulevan liikennemiiridn ollessa 1000 -~ 15000
autoa vuorokaudessa (Scaft I:1), Samassa tutkimuksessa
saatiin arvot 1,30 onnettomuutta neljidn tien risteyksisssa
Ja 0,15 onnettomuutta T-risteyksissid risteilevin liiken-
teen mil joonaa ajoneuvoa kohden. T-risteyksien onnetto-
muusaste lisddntyy kuitenkin liikenteen kuormituksen kas-
vaessa,. Liilkennem#ddrdn ollessa pienempi kuin 10000 autoa
vuorokautta ja risteystd kohden, on T-risteyksiid sisal-
tava liikenneverkko ratkaisevasti vastaavaa neljidn tien
risteyksid sisdAltAviEda liikenneverkkoa edullisempi liiken-

neturvallisuussyista.

Isossa Britanniassa neljidn tien risteyvksien muuttamises-
ta kahdeksi T-risteyvkseksi saadut kokemukset osoittavat
tdten saavutettavan onnettomuusasteen laskun (Scaft I:4,
kohta 6.2). Goteborgin asuntoalueiden 60 T-risteyksen ja
30 neljédn tien risteyksien vertailu onnettomuuksien
esiintymisen suhteen vuonna 1959 tukee niditd kokemuksia
(Scaft I:1). T-risteyksissd sattui kaikkiaan 26 onnetto-
muutta, vastaavan Luvun ollessa neljdn tien ristevksessa

66. Todelliset liikennemddrit oli myds otettu huomioon
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tassa tutkimuksessa.

Kahden T-risteyksen vidliseksi etdisyydeksi on ehdotettu
50 metri@ ogsaksi huomioonocttaen Isossa Britanniassa saa-
dut kokemukset Jja osaksi siitd syyatd, ettd risteysalue
tulee kdsittad yhdeksi ldiikennealueelksi, joka kuitenkin
mahdollistaa liikenteen konfliktipisteiden erottelun ja

vaiheittaisen lapikulun.

Sekd Ruotsissa ettid muuallia saadut kokemukset osoittavat,
ettd erillisissi ristevksissd ja korkean sallitun ajono-
peuden omaavilla teillid sijaitsev’ es . liikennevaloin ohe-
Jjatuissa risteyksissid ovat hyvin korkeat onnettcmuusas-

teet (Scaft 2:4, kohta 7).

Kiertoristeyksien liikenneturvallisuutta ei ole wviela
riittaviasti selvitetty. Muuttamalla neljdn tien risteyk-
sid kiertoristeyksiksi on parannettu liikenneturwvallisuut-
ta, mutta tamd koskee ainoastaan pienid liikennemiaidria.
Kiertoristeyksissi ovat yhden auton onnetitomuudet taval-~
lisia, mikd wviittaa siihen, etta Iiertoristeyksiin johta-
ville teille olisi asetettava 70 km/h tai sitd pienempi
nopeusrajoitus., Kiertoristeyksen vidhimmdissateeksi on
saatu 35 metria, koska kiertoristeys, jossa on mneljd
liittyvas tietd, on katsottu sisaltidvin neljid T-risteystéd

ja nididen valiseksi etdisyydeksi on asetettu 50 metria,

Jalankulkuliikenneverkon suunnittelu

Tutkimusten mukaan ulottuu jalankulkuliikenteessd osa
matkoista myds oman 1&hidn ulkopuolelle. Esimerkiksi
er#dn, vuonna 1962 Goteborgissa suoritetun tutkimuksen
mukaan oli vhdelld neljasosallia keskustaan saapuvista
jalankulkijoista asunnon ja tydpaikan vdlinen matka ylii

2200 m {(Scaft II:3).

Useita kuolemaanjohianeita onnettomuuksia on tapahtunut
alueilla, joissa autoliikennettd ei saa normaalisti esiin-
tya, mm. koulujen Jja asuntojen pihoilla.

Tutkimuksen mukaan alikulkutunneleita kidytetddn enemmin

kuin ylikulkusiltoja (Scaft I:4, kohta 10). T-risteyksen

vhteydessia voidaan tasoristeys sallia liittyvalle ajo-



vayldlle siitd syystd, ettd risteyksessgd on sisididn- ja
ulostulevalla liikenteelléd alhainen ajonopeus. Ylikulku-
paikan sijoittaminen 10-20 m etdisyyteen lépilkulkevan
ajovaylan 12himmidsts ajoradan reunasta on perusteltavis-
sa silla, ettd autoilijoiden tulee pysgtyd ohittamasn yli-
kulkupaikka ja risteys eri aikaan, ja toisanlta lidpikul-
kevan ajovaylan suuntainen kdvelyvtie tulee sijaita sel-
vasti erilleen ajoradasta, Jjotta tarpeelliinen liikenteen
erottelu saavutetaan (katso myos sclvitystd kohdassa 1:3).

Yleensd voidaan kaavat laatia niin, ettd autojen ja jalan-

kulkijoiden valisiltda konfiiktipis

teiltd wvalitytdan.

Goteborgissa suoritetut tutkimukset asukkaiden asennoitu-
misesta kieltoon kiyttid# ajokelpcisia jalankulkuteitd
autolla ajoon osoittavat, etta asennoitumisen kieltoon
vaihtelee ensi sijassa alueen tyypin, pysidkdintipaikan

ja talon sisddntulopisteen vdlisen etdisyyden mukaan
(scaft 2:5)., Atriumtaloalueella puolsi 43% asukkaista,
rivitaloaluecella 61% ja 3-kerrostaloalueella vastaavasti
70-75% asukkaista ajokieltoa. Pysidksointipaikan ja talon
sisdankdyntien valinen keskimaardinen etaisyyvs oli atri-
umtaloalueella 50 m, rivitaloalueella 95 m ja 3-kerrog-
taloalueella 110-~155 m. Pientalocalueilla kAytettiin pysa-~

kointipaikkoja myos pysahdyspaikkocina.

Katso "Samhallsplanering £or rirelsehindrade. Kungl.
L) L

Byggnadsstyrelsens Meddelande 1962:5.

Polkupyorid- ja mopoteiden suunnittelu

Sijoitettaessa polkupydrid~ Jja mopoliikennettd liikenne-

Jarjestelmadn tulee mm. seuraaviin seikkoihin kiinnittsas

huomiota:

1) ettd polkupydrid- ja mopoliikenne tulee erottaa miki-
1i mahdollista sek# toisistaan ettd muista liikenne-
muodoista,

ettd polkupyord- ja mopoliikenteen tAydellistd erotte-

[Aw]
e

lua ei voida perustella taloudellisista syista onnet-

tomuusriskin perusteella ja

etta liikenteen yhdistimistd voidaan tietyssd laajuu-
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dessa toteuttaa
3) ettd mopoliikenteellid on pitempi toimintasdde ja etts
siind on osittain toiset matkojen kohteet kuin polku-

pyoraliikenteecssi

4} ettd polkupyord- ja jalankulkuliikenteessd ovat mat-

kojen kohteet useimmiten samat

5) ettd polkupyoridilijoillsd ja mopoilijoilla on erilai-
nen ikdjakautuma (polkupyodridilijoistid on huomattava

osa lapsia).

Yhteisen polkupydri~ ja mopoliikenneverkon rakentaminen
on perusteltua erdilld taajama-alueilla matkojen kohtei~
den sijainnin perusteella. NAissd tapauksissa on toivot~
tavaa, ettd samalla alueella on johdonmukaisesti raken-
nettu liikennejArjestelmid. TAlloin sekd mopo- ettd polku~

pyorateilld tulee olla samat suunnittelustandardit.

Tasoristeyksien salliminen T-risteyksissid on perustelta-
vigssa silld, etta liikenteelld on odotettavasti alhainen

ajonopeus ndissd kohdissa.

Jotta tarkoituksenmukainen polkupyorid- ja mopoliikenteen
erottelu voidaan toteuttaa, tulee ocikean ajotien valinta
tehd&d luonnolliseksi jo polkupyorien ja mopojen pysakoin-

tipaikkojen sijoittelun avulla.



KAAVOITUSESIMERKKEJA

Ruotsissa on tutkittu erdiden toteutettujen kaavojen
- Orebron Markbacken ja Gdteborgin Akered - yhdenmukai-

suutta edelld esitettyjen Scaft'in ohjeiden suhteen.

OREBRON MARKBACKEN

Sijainti:

2 km Orebron keskustasta lanteen.

Maasto:

Tasamaa.

Rakennutta ja:

Stiftelsen Hyresbhostader, Orebro.

Arkkitehtdi:
WAAB White Arkitektkontor AB, Goteborg.

Rakentamisvuodet:

1958 -~ 1963.

Alueen koko:

1170 huoneistoa kolmessa kerroksessa + maan tasossa ole-

va kerros (linsiosassa) jaettuna kahteen osa-alueeseen.

Alueen jasentely:

Alue on jaettu vydhykkeeseen, jossa on sallittu autolii-
kenne (autovyohyke), ja vyohykkeeseen, jossa on sallittu
ainoastaan jalankulku- ja polkupyodradliikenne (jalankulku-
vyohyke). Lidnsiosassa muodostavat talojen rungot rajan
vydhykkeiden vdliin; itdosassa muodostaa vastaavan rajan
talojen sisdankiynnin edessd olevan terassin rajassa

oleva muuri.

Liansiosassa on toisaalta jalankulkuvyodhykkeen sisdllad
sisddankdyntien lidhella tilavia leikkipaikkoja, toisaalta
vksi pikkulapsille tarkoitettu aidattu leikkipuisto. It&-
osassa on muodostettu "leikkikatu'" sisddnkayntien ulko-~
puolelle ja yksityisia ulkoilupaikkoja talojen viereen
sisHpihan puolelle. Keskus sijaitsee alueen keskella
liittyen sekid auto- ettid jalankulkuvyohykkeeseen. Yksi

paikallismyymila sijaitsee lénsiosassa.
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Ala~ ja keskiasteen koulut sijaitsevat ldhelld keskusta
Jalankulkuvyohykkeelld., Jotkut ala-asteen luokkahuoneet
lansiosassa sekd leikkikoulu ovat sijoitettu vdliaikai-
siin yksikerroksisiin rakennuksiin jalankulkuvyochykkeel-
la. Lasten ruokintaan tarkoitetut tilat on erotettu kou-
lutontista, jotta autolla tapahtuvia paivittidisiid ruo-
kakul jetuksia ei tarvitse suorittaa yli jalankulkuvyod-

hykkeen.

Jalankulkuliikenneverkko:

Jalankulkuvydhykkeelld on jalankulkuteitid, jotka muodos-

tavat yhteydet asuntojen, keskustan ja koulujen vidlille.

Edelleen on yhteys yhdystien (Ekersgatan) pohjoispuoclella
olevaan pientaloalueeseen. Jalankulkuteiden ja teiden vi-
liset risteykset ovat eritasoisia. Kokoojatiet ovat il-

man Jjalkakdytavii.

Bussipysakit:

Ekersgatanilla on kaksi bussipysdkkiid, Jjoista toinen si-
Jaitsee eritasojalankulkuvhteyden liittymissi ja toiseen

on ajateltu rakennettavan samanlainen l1iittymiH.

Autoliikenneverkko:

Autoliikenneverkko on hierarkisesti rakennettu yhdysties-
td, kokoojatiesta ja tonttikadusta. Tonttikadut ovat sa-
manaikaisesti useimmissa tapauksissa pysdkointipaikoille
Johtavia katuja. Liikuntavammaisten asuntojen sisdankayn-

teihin voidaan pddstd autolla autovyodhykkeelts,

Tavaroiden jakelu ostoskeskukseen tapahtuu sul jetun kuor-

mauspihan kautta.

Jatteiden nouto kaikista kiinteistdistd tapahtuu auto-

vyohykkeel ta,

Polkupyoria- ja mopoliikenne:

Polkupyorédliikenne on johdettu jalankulkuteille ja mopo -~
liikenne autoverkkoon. Mopojen on sallittu myds kiyttaa
alueen eteldistd rajaa pitkin kulkevaa jalankulku- ja
polkupyordkatua. Polkupyodrien pysakdinti on jirjestetty
sigHdnkdyntien yhteyteen ja mopojen pysakointi auto-

vychykkeelle l&helle talojen sisddnkdynteji.



Poikkeuksia vuoden 1968 Scaftin ohjeista:

1. Autoliikenneverkosta puuttuvat selvisti muotoillut
tonttikadut ja pysahdysalueet (2.2). Pysidkodintipaik-
kojen suunnittelulla on saavutettu kuitenkin mahdol-
lisuuksia pysdhtymiseen. Pysdhdysalueiden ja talojen
sisadnkdyntien vidlinen etHdisyys nousee erdissid tapa-

uksissa yli 100 metrin (3.9).

2. Useat risteykset sijaitsevat Liian lahekkidin (2:4).

a. Yhdysteills olevien risteysten keskinidinen etii-
syys Jj&88 alle 250 m.

b. Lertagsgatanin (kokoojatie) ja brnskéldsgatanin
(kokoojatie) vidlinen risteys Jja vastaavasti Ler-
tagsgatanin ja keskustaan johtavan tonttikadun vi-
liset risteykset ovat liian 1ldhelld toisiaan.

c. Kokoojatielle tulevia liittymid pysiakdintipaikoil-
ta on liian pal jon.

3. Jotkut risteykset on suunniteltu neljan tien risteyk-

siksi (2.9).

4. Yhdystien ja kokoojatien vdlisistid risteyksista puut-~
tuivat etuajo-oikeusjirjestelyt ennen liikenteen oi-
keanpuoliseksi muuttamista, mutta nyt ne ovat pakol -~

lisilla pysdhtymismerkeilld ohjattuja (2.8).

Liikenneonnettomuudet:

Poliisille ilmoitettuja onnettomuuksia on analysoitu
1.1.64 ~ 30.6.67 viliselts ajalta, siis 3% vuoden ajalta.
Aluecella on kaikkiaan sattunut 46 onnettomuutta, jotka

Jakautuvat allaolevassa yhteenvedossa esitetylld tavalla.

Varsinaisella asuntoalueella ei ole sattunut yhtaédn hen-

kilovaurioihin johtanutta liikenneonnettomuutta.

Sattuneet onnettomuudet ovat tapahtuneet
ajettaessa pysdkointialueelle mm. tavaratoimitusten yhe
teydessid, ajettaessa pysédkointipaikalta kokoojatielle

sekd kokoojatiellid olevasasa mutkassa.



Henkilo- Aineellisia

Paikka vaurioi-~ vaurioita ai-
ta aiheut~ heuttaneita on-
taneita nettomuuksia
onnetto-

muuksia

Ekersgatanin ja Alvtomta-

gatanin risteys 4 13
Ekersgatanin ja Lertags-~

gatanin risteys 2 14
Alvtomtagatan 1
Lertagsgatan - 5
Ornskéldsgatan - 6
Yhteensi 7 39

Lukuunottamatta ymparsivia
teita (Ekersgatan ja Alv-
tomtagatan) - 11

GOTEBORGIN AEKERED

Sijainti:
12 km Goteborgin keskustasta lounaaseen ja 3 km Linsi

Frolundan keskustasta etelddn.
Maasto:
Tasamaa.

Arkkitehti:
Konsultbyrd Gako AB yhteistydssi Goteborgin kaupungin

rakennustoimiston kanssa.

Rakentamisvuodet:

1964 -~ 1967,

Alueen koko:

484 huoneistoa, joista 244 rivitaloissa ja 240 ketjuta-

loissa,

Alueen jasentely:

Aluetta rajoittavat pohjoisessa ja ididssd yhdystiet
(Nasetvidgen ja Akeredsvigen) ja etelissd ja lénnessi van-
hahko huvila-asutus. Lansiosassa olevat rivitalot on

suunniteltu noin 40 hunneiston kasittdviksi ryhmiksi,



joilla on vhteiset pysdkdinti- ja autotallitilat.
Ketjutalot ovat E tyyppisten tonttikatujen sisddntulo-
katujen ymparilld ja niilld on autotallit tonteilla.
Alueen keskelld on viheralue, jossa on leikkikentta,
gla- ja keskiasteen koulu sekd leikkikouluja. Alueen

kulmassa sijaitsee ostoskeskus.

Jalankulkuliikenneverkko:

Padjalankulkutie on sijoitettu alueen keskustaan koulua
ja leikkipaikkoja lsheltsd sivuavaksi. Se ristedsd Akereds-
viagenin (yhdystie). Sekunddiari jalankulkutiet sijaitse-
vat taloryhmien vilissd ja pitkin Nisetvidgenis (yhdys-

tie).

Bussipysakit:

Bussipysakit sijaitsevat Nasgetviagenin (yhdystie) varrel-

la, ei kuitenkaan pédadjalankulkuteihin liittyvina.

Autoverkko:

Kaavasgsa on hierarkisesti rakennetut yhteydet, joihin
kuuluvat yhdystiet, kokoojatiet ja tonttikadut kuitenkin
ilman ilmoitettua ajonopeusdiffer e ntointia. Tyyppid E
olevat tonttikadut ovat 12 m levyisid. Kokoojatien ja

tonttikadun vidlinen raja on merkitty reunakivetykselld.

Polkupyora- ja mopoliilkenne:

Opasteet puuttuvat. Polkupyodrédliikenteen on tarkoitettu

kayttavin jalankulkuteita.

Poikkeuksia vuoden 1968 Scaftin ohjeista:

Jalankulkuliikenneverkko:

1. Eradt kokoojateiden ja Jjalankulkutediden wvaliset taso=-
risteykset eividt sijaitse T-risteyksissd (3.6).

2. Eritasoristeysti jalankulkuliikennettd varten ei ole
jarjestetty Nisetvigenille (yhdystie) (3.5).

3. Erddat jalankulkutiet sijaitsevat liian 1l&helld yvhdys-
ja kokoojateitd (3.4).

Autoverkko:
1. Nopeusdifferentointia ei ole supritettu (2.4),
2. Kokoojateiden ja tonttikatujen valiset risteykset

ovat liian tihesdssid (2.4).



3. Neljdn tien risteyksid esiintyy kokoojateilld (2.9).

4, Bussipysakit eivat liity jalankulkuliikenteelle tar-
koitettuihin eritasoristeyksiin (2.14),.

5. Koillisessa sijaitsevien kaupan Jja ketjutalojen si-
sadntuloliittymidt kiertoristeyksen ldheisyydessid ei-
vat ole yvhtendisesti suunniteltuja ja siksi niitid ei
voida helposti tunnistaa (2.6).

6. Etuajo-oikeusjdrjestelyt puuttuvat risteyksistd (2.8).

7. Kadntopaikat on suunniteltu peruuttamista silmillé-

pitien (2.16).

Liikenneonnettomuudet:

Koska alue on juuri rakennettu, ei alueen liikennetur-
vallisuutta voida arvostella poliisin tietoon tulleiden

onnettomuuksien perusteella.

Aikana 1.1.1966 - 30.6.1967 sattui 3 poliisin tietoon
tullutta liikenneconnettomuutta. Nidmd tapahtuivat ympé-
roivilld vAylilld, ja erds niistd sisddntulon vhteydes-

sa olevalla alueella.



Kuva 7
Orebron Markbacken

200m

® Henkildvahinkoja aiheuttaneita onnettomuuksia.

O Vain aineellisia wvahinkoja aiheuttaneita onnet-
tomuuksia,

Kuva 8

Goteborgin Akered

200m
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AUTOLIIKENNEYHTEYKSIEN SUUNNITTELUSTANDARDIT

Seuraavalla sivulla olevaan taulukkoon liittyvia
lisdselvityksiéd

(numerot viittaavat sarakenumerointiin)

(2)

(3)

(4)

(5)

(6)

(10)

(11)

(12)

Tonttikadut A ja E kuuluvat samaan luokkaan;
E I ja E II on tarkoitettu korkeintaan 30 huoneis-

toa kiasittidvElle asutukselle.

Korkein sallittu nopeus tulec mukauttaa viyléan tehw-

tadvddn, liikennekuormitukseen ja suunnitteluun,

A IT: 250 m tarkoittaa suoraa matkaa.
E I : 150 m tarkoittaa suoraa matkaa.
E II: 50 m tarkoittaa kaksisuuntaista osuutta,

200 m yksisuuntaista osuutta.

F II: 500 m tarkoittaa viaylidn tehtiavis pad- tail

yhdystiend 70 km/h nopeudelia.

Risteykset tulee suunnitella 3~tien risteyksina
(T-risteyksini), milloin risteyksen 1api kulkeva

liikennemddrsd ei ylitd 10 000 autoa vuorokaudessa.

Suocja-alueen suurempia minimileveyksid voidaan pe-

rustella muilla kuin liikenneturvallisuussyills.

Koskee jalankulku- ja vastaavasti polkupydordteits,
Jotka eivit ole riittiviasti eristetyt ajoradasta
(alle 10 m tai vastaavasti alle 5 m). Kokoojateil~
1a, joissa on vidhidinen autoliikenne {(alle 2000 ajo-
neuvoa vuorokaudessa) voidaan mopojen sallia kayt-
tad pientaretta tai ajorataa (jonka minimilevey~
den tulee talléin olla 7 m). Mopot voidaan joissa-

kin tapauksissa ohjata polkupyoériteille.

Mopoja -varten tehtiavat tasoristevkset tulee Twris-
teyksissad olla merkitty yliajokohdiksi ja\ne tulee
sijoittaa liittyvdlle autoyhteydelle 10-20 metrin
etaisyydelle liapikulkevan autoyhteyden ldhimmisti
ajoradan reunasta (sallitun ajonopeuden ollessa
korkeintaan 50 km/h). ‘ ;. Muualle sijoi-

tettuna risteys tulee varustaa liikennevaloilla.



Jalankulku- ja polkupyodrateiden tasoristeykset tulee
T-risteyksissid tehdd merkityiksi ylikulkupaikoiksi ja
ne tulee sijoittaa liittyvdlle kokoojatielle tai A tyyp-
piselle tonttikadulle 10-20 metrin etdisyydelle ldpikul-
kevan autoyhteyden ldhimmidstd ajoradan reunasta. Muualle

sijoitettuna tulee risteys varustaa liikennevaloilla.
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SCAFTIN JULKAISUJA:

I. Liikenneonnettomuuksien riippuvuus liikennevmparistdsts

Scaft TI:1 Trafikolyckor, oOversiktsstudier
Under arbete

Trafikolycker 'i bostadsomraden
Inst. f0r Stadsbyggnad, CTH,
Meddelande 5:1962

Scaft I:4 Litteraturdversikt
Inst. for Stadsbyggnad, CTH
Meddelande 8.1964

Scaft I:6 Trafikmil jo, psykologiska studier
Inst. f8r Stadsbyggnad, CTH
Meddelande 16.1967

Scaft I:

oo

I, Jalankulkuliikenteen turvallisuus

Scaft II:3 Gangtrafik, strukturanalys
Inst. for Stadsbyggnad, CTH
Meddelande 17.1967

Scaft II:4 Géngtrafik, olycksanalys
PM

Scaft II:5 Gangtrafik, asiktsanalys korbara
gangvigar
Inst. for Stadsbyggnad, CTH
Meddelande 14.1966

Scaft IX1:6 Géngtrafik, studier av fot-
gangarebeteenden
Inst. for Stadsbyggnad, CTH
Meddelande 15.1967

KIIIS Kaavoitus- ja liikennesuunnitteluohjeita

(Tyon allta)

Iv, Kokonaistaloudelliset tutkimukset

(Tyén alla) TﬂNmUNHQKOWﬁAWM&Q o
RALENNUSINSINCIOIRIOSASTON KIRIASTE




