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TIIVISTELMÄ 
Uusien tietyyppivaihtoehtojen yhteenvetoon on koottu pilottikohteiden suunnittelussa 
ja niiden jatkosuunnittelussa sekä toteutuksessa saatu kokemus. Myös muissa uu-
sien tietyyppien suunnittelukohteissa saatuja kokemuksia on yhteenvedossa hyö-
dynnetty. Yhteenvedon tavoitteena ei niinkään ole tietyyppien vertailu vaan selvittää, 
mitkä tekijät ovat vaikuttaneet tietyyppien soveltuvuuteen kullakin tarkastelulla tie-
jaksolla (hankkeella) ja, mitä tekijöitä uusien tietyyppien suunnittelussa joudutaan 
ottamaan huomioon. Tavoitteena on myös kunkin tietyypin perusominaisuuksien 
kuvaaminen. Tarkoitus on, että yhteenvedon pohjalta voidaan vetää johtopäätöksiä 
sekä laatia suosituksia tai toimintalinjoja uusien tietyyppien soveltamisesta. 

Tarkastelluilla uusilla tietyypeillä tarkoitetaan pääsääntöisesti ohituskaistatietä kes-
kikaiteella tai ilman, leveäkaistaista tietä sekä kapeaa keskikaiteellista nelikaista-
tietä. Myös ohituskaistatietä keveämpi ratkaisu, kaksikaistainen tie säännöllisin vä-
lein varustetuin keskikaiteellisin ohituskaistoin, voidaan katsoa uudeksi päätietyypik-
si. Vastaavasti perinteisillä tietyypeillä tarkoitetaan kaksikaistaista tietä, perinteistä 
moottoriliikennetietä ja moottoritietä. Leveäpientareinen tie vastaa poikkileikkauksel-
taan perinteistä moottoriliikennetietä, mutta se toteutetaan sekaliikennetienä tasoliit-
tymin.  

Koeteitä toteutettiin 1990-luvun alkupuolella pääasiassa perinteisille moottoriliiken-
neteille. Vuosikymmenen lopussa uusien tietyyppien käyttö ja uusien ratkaisujen 
tarve laajeni perinteisille kaksikaistaisille sekaliikenneteille. Tietyyppien kehitystyön 
ja koeteiden pääpaino kohdistui 1990-luvun alkupuolella ohituskaistateihin ja le-
veäkaistaisiin teihin. Vuosikymmenen puolivälin jälkeen käynnistettiin keskikaiteellis-
ten ratkaisujen kehittäminen. Suunnitelmatason pilottitarkasteluja, joissa uusia tie-
tyyppejä on vertailtu, on tehty yhteensä seitsemän. Näistä ensimmäinen tehtiin val-
tatielle 5 Vehmasmäki-Hiltulanlahti vuonna 1998 ja viimeisin valtatielle 9 Korpilahti-
Muurame vuonna 2001. 

Keskeisiä asioita ohituskaistatiestä: 
• Ohituskaistatiet, molempiin suuntiin vuorotellen jatkuvin ohituskaistoin, ra-

kennetaan tavallisesti moottoriliikenneteiksi. Niillä kevyt ja hidas liikenne on 
yleensä kielletty, päätien rinnalla on jatkuva rinnakkaistie ja liittymät toteute-
taan eritasoliittyminä. 

• Tietyyppi soveltuu liikenteen toimivuuden kannalta tiejaksoille, joilla liiken-
nemäärä on alle 13 000 autoa vuorokaudessa. Tietyypin välityskyvyksi arvi-
oidaan noin 1 400–1 600 autoa tunnissa vilkkaampaan suuntaan. Liikenne-
määrän ollessa lähellä väylän maksimivälityskykyä syntyy ohituskaistan ja 
yksikaistaisen osuuden vuorotellessa liikennevirtaan sitä hidastavaa haitari-
liikettä. Normaaliliikenteessä liikenne on sujuvaa. 

• Ohituskaistateiden henkilövahinko-onnettomuusriski on tien korkeamman 
standardin vuoksi alempi kuin kaksikaistaisilla teillä keskimäärin. Onnetto-
muuksien vakavuutta kuvaava kuolemanriski on tietyypillä kuitenkin perin-
teisten kaksikaistaisten teiden tasoa. Tähän vaikuttavat ohituskaistoilla käy-
tettävät suuret nopeudet sekä se, että kohtaamisonnettomuuksia ei ole tie-
tyypillä rakenteellisesti estetty.  

• Ohituskaistatiet vaativat talvihoidon täsmällisyyttä tiemerkintöjen ja ajokais-
taopasteiden näkyvyyden ylläpitämiseksi. Ohituskaistan liukkaudentorjunta 
lisää auraus- ja suolaustarvetta. Lumen auraus tehdään auraparilla. 

• Ohituskaistatien kustannuksiin vaikuttavista tekijöistä merkittävimmät ovat 
tien poikkileikkauksen lisäksi rinnakkaistiejärjestelyt ja liittymät. 



 

Keskeisiä asioita leveäkaistaisesta tiestä: 
• Leveäkaistainen tie voidaan toteuttaa sekä sekaliikennetienä että moottorilii-

kennetienä. Leveäkaistaisen tien tärkeimpänä ominaisuutena pidetään lii-
kenteen hyvää sujuvuutta. Hyvien ohitusmahdollisuuksien takia liikennemää-
rän vaikutus nopeuteen on selvästi vähäisempi kuin esimerkiksi perinteisellä 
moottoriliikennetiellä.  

• Leveäkaistainen tie vaatii hyvän geometrian (vähintään kohtaamisnäkemä 
koko matkalla sekä riittävästi ohitusnäkemää) ja pienen liittymätiheyden. Ny-
kyistä tietä parannettaessa näiden saavuttaminen voi nostaa rakentamiskus-
tannuksia merkittävästi. Uuteen maastokäytävään tietyypin toteuttaminen on 
helpompaa. Nykyistä tietä parannettaessa päästään hyvään kannattavuu-
teen, kun parannettavan tien geometria on hyvä eikä sitä tarvitse rakentaa 
suurelta osin uudelleen leveäkaistaisen tien geometriavaatimusten vuoksi.  

• Tietyyppi soveltuu liikenteen toimivuuden kannalta tiejaksoille, joilla liiken-
nemäärä on alle 15 000 autoa vuorokaudessa. Lähes jatkuvien ohitusmah-
dollisuuksien vuoksi tien välityskyvyksi arvioidaan sekaliikennetienä 1 700 
autoa tunnissa vilkkaampaan suuntaan. Hyvien ohitusmahdollisuuksien takia 
liikennemäärän vaikutus nopeuteen on selvästi vähäisempi kuin esimerkiksi 
perinteisellä moottoriliikennetiellä.  

• Leveäkaistaisella tiellä tapahtuu vähemmän onnettomuuksia kuin perintei-
sellä kaksikaistaisella tiellä, mutta ne ovat tapahtuessaan vakavampia. Tie-
tyypin kuolemanriski on kaksikaistaisten pääteiden tasoa. Onnettomuus-
tyyppinä koeteillä korostuvat yksittäisonnettomuudet. Sekaliikenneteillä le-
veäkaistaisen tien turvallisuus on kaksikaistaisten pääteiden tasoa. 

• Tietyypin yhtenä ongelmana voidaan pitää sitä, että se ei ohjaa selvään, 
helposti ennakoitavaan ajokäyttäytymiseen. Tämä lisää liikenneonnetto-
muusriskiä, jos vilkkailla teillä samanaikaiset ohitukset molemmissa suun-
nissa yleistyvät. Leveäkaistaisen tien käyttäjät tarvitsevat tiedotusta oikeas-
ta, maltillisesta ajotavasta. Oikean ajotavan nopeampaa omaksumista lisää 
tietyypin käyttö osuuksilla, joilla se voidaan toteuttaa pidemmällä matkalla. 

• Leveäkaistaisella tiellä kunnossapitotoimenpiteiden ajoitus ei ole yhtä kriitti-
nen tekijä kuin esimerkiksi ohituskaistatiellä. Jatkuvassa lumisateessa tien 
keskiosa jää lumiseksi, jolloin tie toimii kuten perinteinen kaksikaistainen tie. 
Lumenauraus tehdään auraparilla. 

Keskeisiä asioita keskikaiteellisesta ohituskaistatiestä: 
• Keskikaiteellinen ohituskaistatie luokitellaan moottoriliikennetietasoiseksi 

tieksi, jolla kevyt ja hidas liikenne on yleensä kielletty, päätien rinnalle edelly-
tetään jatkuvaa rinnakkaistietä sekä liittymät toteutetaan eritasoliittyminä. 

• Tietyyppi soveltuu liikenteen toimivuuden kannalta tiejaksoille, joilla liiken-
nemäärä on alle 13 000 autoa vuorokaudessa. Keskikaiteellisen ohituskais-
tatien välityskyky on noin 1 400–1 500 autoa tunnissa vilkkaampaan suun-
taan. 

• Ohituskaistateiden toimivuuteen ja turvallisuuteen liittyväksi ongelmaksi koe-
taan ohituskaistaosuuksien päättymiskohdat. Keskikaiteellisella ohituskaista-
tiellä tämä voidaan arvioida kuitenkin keskikaiteetonta ohituskaistatietä pie-
nemmäksi ongelmaksi. Keskikaiteellisen ohituskaistan päätöskohta sijoite-
taan hyvin havaittavaan kohtaan, jossa kaistan päättymistä tukeva keski-
kaide hillitsee ohituskaistan sulkualueelle jatkuvia viime hetken ohituksia. 
Välityskyvyn äärirajoilla liikennevirtaan muodostuva haitariliike heikentää 
ajomukavuutta. Normaaliliikenteessä liikenne on sujuvaa. 

• Keskikaiteellinen ohituskaistatie vähentää tehokkaasti vakavia kohtaa-
misonnettomuuksia. Liikennekuolemien riski onkin selvästi pienempi kuin 
yksiajorataisilla tietyypeillä. Tietyyppi lähestyy onnettomuuksien vakavuuden 
osalta kapean nelikaistaisen keskikaiteellinen tien ja moottoritien tasoa. 

 
 



 

 

• Tietyyppi ei edellytä yhtä hyvää tiemerkintöjen näkyvyyttä kuin keskikaitee-
ton ohituskaistatie. Tietyypin kunnossapidon on arvioitu vaikeutuvan kaitei-
den vierustan tarkan puhtaanapitovaatimuksen vuoksi. Kehittyneiden kun-
nossapitomenetelmien avulla auraus voidaan kuitenkin toteuttaa läheltä kai-
detta. 

• Tietyypin kustannuksiin vaikuttaa merkittävästi nauhakustannuksen (tien 
poikkileikkaus) lisäksi rinnakkaistie- ja liittymäjärjestelyt. Rinnakkaisteiden 
kustannusosuus korostuu nykyisen tien parantamishankkeissa. 

Keskeisiä asioita kapeasta nelikaistaisesta keskikaiteellisesta tiestä: 
• Tietyyppi voi olla joko moottoritie tai eritasoliittymin varustettu sekaliikenne-

tie. Sitä pidetään liikenteen toimivuuden kannalta riittävänä, kun liikenne-
määrä on karkeasti arvioiden alle 40 000 autoa vuorokaudessa. Tietyypin 
välityskyvyksi arvioidaan noin 3 500–3 800 autoa tunnissa suuntaansa. No-
peustaso tiellä on noin 2 km/h alhaisempi kuin moottoritiellä (rajoitus 100 
km/h).  

• Tietyyppi vähentää tehokkaasti vakavia kohtaamisonnettomuuksia ja on tur-
vallisuudeltaan lähes perinteisten moottoriteiden luokkaa. Onnettomuuskus-
tannukset ovat noin 10–15 % suuremmat kuin moottoritiellä, mutta 50 % 
pienemmät kuin perinteisellä kaksikaistaisella tiellä. Liikennemäärän vaiku-
tus turvallisuuteen on suurempi kuin perinteisellä moottoritiellä. 

• Tien talvikunnossapito on työmenetelmiltään ja työmääriltään samankaltaista 
kuin moottoritiellä. Auraus toteutetaan auraparilla ajoradan oikeaan reunaan. 
Teräsputkikaide on kunnossapidon kannalta betonikaidetta parempi kaide-
tyyppi. 

Keskeisiä asioita perinteisestä kaksikaistaisesta tiestä, jolla on keskikaiteella varus-
tettuja ohituskaistoja:  

• Perinteinen kaksikaistainen tie on aina sekaliikennetie. Kaksikaistaisilla teillä 
tulisi olla ohitusmahdollisuuksia säännöllisin välein ja riittävän useasti. Ohi-
tusmahdollisuus voidaan järjestää ohitusnäkemin, ohituskaistoin tai niiden 
yhdistelmänä. Ohituskaistoja rakennetaan pääosin pääteille, joilla nopeusra-
joitus on 100 km/h. Ohituskaistat voidaan sijoittaa tiejaksolle yksittäin, parei-
na, säännöllisin välein tai keskikaiteella varustettuna myös samalle kohtaa 
kohdakkain.  

• Ohituskaistojen varustaminen keskikaiteella vähentää merkittävästi vakavia 
kohtaamisonnettomuuksia ja vasemmalle suistumisia. Keskikaista lisää tien 
leveyttä noin kaksi metriä ja rakentamiskustannuksia noin 130 000–170 000 
euroa tiekilometriä kohti. Lisäkustannuksia tulee myös rinnakkaistiejärjeste-
lyistä.  

• Tietyyppi soveltuu liikenteen toimivuuden kannalta tiejaksoille, joilla liiken-
nemäärä on alle 8 000–10 000 autoa vuorokaudessa. Kaksikaistaisella tiellä 
tien geometria vaikuttaa merkittävästi liikenteen sujumiseen.  

• Tietyypillä, ilman ajosuuntien erottelua, riski joutua liikenneonnettomuuteen 
on varsin korkea. Liikennekuolemien riski on samaa luokkaa kuin moottorilii-
kenneteinä toteutettavilla leveäkaistaisella tiellä tai ohituskaistatiellä. Ohitus-
kaistan keskikaiteella voidaan vaikuttaa 60 %:iin kuolemaan johtaneita on-
nettomuuksia.  

• Talvikunnossapidossa auraamiseen tarvitaan kaksikaistaisilla osuuksilla yksi 
aurausyksikkö. Ohituskaistat aiheuttavat kuitenkin usein vilkkailla tieosuuk-
silla toisen kunnossapitoyksikön tarpeen. 

Tietyyppien rakennuskustannuksia arvioitiin kahden eri tapauksen kautta; kun uusi 
tie rakennetaan uuteen maastokäytävään tai nykyistä tietä parannetaan. Seuraa-
vassa kustannustarkastelut esitetään edelleen kahdessa eri osassa: 

• Tietyyppikohtaiset nauhakustannukset, jossa esitetään tielinjalla syntyvät 
kustannukset. 

• Tietyyppikohtaiset esimerkkitarkastelut, joissa esitetään keskimääräisiä 
hankkeiden kokonaiskustannuksia. 



 

Nykyisen tien leventämisen keskimääräiset nauhakustannukset (€/tie-m, vanhan 
tien leveys 9/7 metriä). Nauhakustannuksella tarkoitetaan tielinjan kustannusta il-
man liittymiä.  

Alusrakenne Päällysrakenne Muut yhteensä Nauhakustannus
Kaksikaistainen tie (10,5/7,5) 96 128 62 286
Leveäpientareinen tie 126 194 62 382
Ohituskaistatie 141 226 66 433
Leveäkaistainen tie 141 226 64 431
Ohituskaistatie keskikaiteella 176 289 113 578
Kapea nelikaistainen tie 235 398 115 748  
Uudelle tielinjalle rakennetun tien keskimääräiset nauhakustannukset (€/tie-m). 
Nauhakustannuksella tarkoitetaan tielinjan kustannusta ilman liittymiä.  

Alusrakenne Päällysrakenne Muut yhteensä Nauhakustannus
Kaksikaistainen tie (10,5/7,5) 250 244 109 603
perinteinen MOL 273 291 109 673
Leveäpientareinen tie 273 291 109 673
Ohituskaistatie 284 315 112 711
Leveäkaistainen tie 318 315 109 742
Ohituskaistatie keskikaiteella 303 361 159 823
Kapea nelikaistainen tie 342 438 162 942
Moottoritie 458 485 231 1174  

Tietyyppikohtaisten esimerkkitarkastelujen rakentamiskustannukset (keskivaikea 
maasto). 

Tietyyppi
 kokonaishinta, 35 km 

(milj.euroa)
 kilometrihinta 
(milj.euroa/km)

kokonaishinta 35 km 
(milj.euroa)

kilometrihinta 
(milj.euroa/km)

Sekaliikennetiet
kaksikaistainen päätie (10,5/7,5) 20,7 0,59 34,9 1,00
kaksikaistainen päätie ohituskaistoin 
(10,5/7,5) 25,5 0,73 39,0 1,12

kaksikaistainen päätie keskikaiteellisin 
ohituskaistoin (10,5/7,5) 28,6 0,82 41,4 1,18

leveäkaistainen tie tasoliittymin 34,6 0,99 44,5 1,27

Moottoriliikennetie tasoiset tiet

ohituskaistatie 60,8 1,74 65,1 1,86

leveäkaistainen tie 66,7 1,91 66,5 1,9

keskikaiteellinen ohituskaistatie 68,3 1,95 71,3 2,04

kapea nelikaistainen tie 77,5 2,22 78,4 2,24

moottoritie 92,7 2,65

Nykyisen tien parantaminen Tie uudelle linjalle
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ABSTRACT 
This summary of new alternative road types contains experiences obtained from 
plan-level pilot sites and their continuation plans and implementation. Experiences 
obtained from other planning sites of new road types are also utilized. The objective 
of this summary is not so much to compare road types as to determine what factors 
have affected the suitability of the road type in each section of road (project) under 
study, and what needs to be taken into consideration when planning new road 
types. Another goal is to describe the basic characteristics of each road type. This 
summary is intended to be used as a basis for drawing conclusions and for compil-
ing recommendations or guidelines for applying new road types. 

In the reviews new road types primarily refer to three-lane roads with or without me-
dian barriers, wide-lane roads and four-lane roads with median barriers. A two-lane 
road containing three-lane sections with a median barrier at regular intervals can 
also be considered a new type of main road. Correspondingly, conventional road 
types are two-lane roads, conventional limited-access highways and motorways. 
The cross section of a road with wide shoulders corresponds to that of a conven-
tional limited-access highway, except that it is implemented as a road with mixed 
traffic and crossings.  

Experimental roads were constructed in the beginning of the 1990s primarily on con-
ventional limited-access highways. At the end of the decade the use of new road 
types and the need for new solutions spread to conventional two-lane roads with 
mixed traffic. The main focus in the development of new road types and experimen-
tal roads in the beginning of the 1990s was on three-lane roads and wide-lane 
roads. After the middle of the decade development of median barrier solutions was 
started. Altogether seven plan-level pilot reviews were made in which new road 
types were compared. The first was made of route 5 from Vehmasmäki to Hiltu-
lanlahti in 1998 and the last was made of route 9 from Korpilahti to Muurame in 
2001. 

The main aspects of three-lane roads are: 
• Three-lane roads with overtaking lanes alternating in opposite directions are 

classified as limited-access highways. Pedestrian and bicycle traffic and 
slow traffic are usually prohibited, a continuous parallel road runs alongside 
the main road and intersections are implemented as interchanges. 

• From the standpoint of functionality, this road type is suitable for sections of 
road with a traffic volume of less than 13,000 vehicles a day. The capacity of 
this road type is estimated to be around 1,400–1,600 vehicles an hour in the 
busier direction. When the traffic volume approaches the maximum capacity 
of the route, pulsating movement begins to form where the overtaking lane 
and single-lane sections alternate, slowing down traffic. Traffic flows 
smoothly when the traffic volume is normal. 

• Because of the higher standard of the road, the risk of personal injury acci-
dents is lower than on two-lane roads on average. Nevertheless, the risk of 
death, which indicates the seriousness of accidents, is at the same level as 
on conventional two-lane roads. Reasons include the high speeds used in 
the overtaking lanes and the fact that head-on collisions are not prevented 
structurally.  

• Three-lane roads require punctual winter maintenance in order to maintain 
the visibility of road and lane markings. Anti-slipping measures in the over-
taking lane increase the need for plowing and salting. Two snow plows are 
used to clear snow. 

• The most significant factors affecting the cost of three-lane roads are road-
way (road cross section), parallel road arrangements and junctions. 



 

The main aspects of wide-lane roads are: 
• A wide-lane road can be implemented as a mixed-traffic road or as a limited-

access highway. The most important characteristic of a wide-lane road is the 
smooth flow of traffic. Because of the good overtaking possibilities, the im-
pact of traffic volume on speed is clearly lesser than on conventional limited-
access highways, for example.  

• A wide-lane road requires good geometry (continuous visibility of oncoming 
traffic) and a small frequency of junctions. Attempting to achieve these char-
acteristics when improving an existing road may raise construction costs 
considerably. It is easier to implement this road type in a new route in the 
terrain. Good profitability is achieved in improving an existing road if the road 
geometry is good and it does not need to be mostly rebuilt to meet the ge-
ometry requirements of a wide-lane road.  

• From the standpoint of traffic functionality, this road type is suitable for sec-
tions of road with a traffic volume of less than 15,000 vehicles a day. Due to 
the nearly continuous overtaking possibilities, the capacity of this road type 
is estimated to be 1,700 vehicles an hour in the busier direction when im-
plemented as a mixed-traffic road.  

• Fewer accidents occur on wide-lane roads than on conventional two-lane 
roads, but when they do occur they are more serious. The risk of death on 
this road type is at the same level as on two-lane main roads. Single-vehicle 
accidents were emphasized on the experimental roads. Road safety on 
wide-lane roads with mixed traffic is at the same level as on two-lane main 
roads. 

• One problem with this road type is that it does not induce clear, easily pre-
dictable driving behavior. This increases road safety risk, if simultaneous 
overtaking in both directions become common on busy roads. Wide-lane 
road users need to be informed about correct, cautious driving habits. Using 
this road type in places where longer sections of the same road type can be 
implemented is inductive to quicker adoption of correct driving habits. 

• Timing of maintenance procedures is not as critical a factor on wide-lane 
roads as it is on three-lane roads, for example. During a continuous snowfall 
the center of the road remains snowy, in which case the road functions like a 
conventional two-lane road. Snow is cleared using two snow plows. 

The main aspects of three-lane roads with a median barrier are: 
• A three-lane road with a median barrier is classified as a limited-access 

highway, where pedestrian and bicycle traffic and slow traffic are usually 
prohibited, a continuous parallel road running alongside the main road is re-
quired and intersections are implemented as interchanges. 

• From the standpoint of traffic functionality, this road type is suitable for sec-
tions of road with a traffic volume of less than 13,000 vehicles a day. The 
capacity of a three-lane road with a median barrier is around 1,400–1,500 
vehicles an hour in the busier direction. 

• A problem related to the functionality and safety of three-lane roads is the 
end of the overtaking lane. However, this problem is considered to be 
smaller on three-lane roads with a median barrier than on three-lane roads 
without a barrier. The end of an overtaking lane with a median barrier is situ-
ated in a very visible place, where the barrier at the end of the overtaking 
lane discourages last-minute overtaking in the prohibited area of the over-
taking lane. When the traffic volume approaches maximum capacity, pulsat-
ing movement that forms in the line of traffic diminishes driving pleasure. 
Traffic flows smoothly when the traffic volume is normal. 

• A three-lane road with a median barrier effectively reduces the number of 
serious head-on collisions. The risk of traffic fatalities is clearly lower than on 
conventional roads. As far as serious accidents are concerned, this road 
type approaches the level of four-lane roads with a median barrier and mo-
torways. 



 

 

• This road type does not require as good visibility of road markings as a 
three-lane road without a median barrier. Maintenance of this road type is 
estimated to be more difficult because of careful clearing required in the 
area next to the barrier. Nevertheless, with well-developed maintenance 
procedures plowing can be done next to the barrier. 

• The cost of this road type is significantly affected by roadway (road cross 
section) as well as parallel road and junction arrangements. The cost of par-
allel roads is emphasized in improvement projects of existing roads. 

The main aspects of four-lane roads with a median barrier are: 
• This road type may be a motorway or a mixed-traffic road with interchanges. 

This road type is considered adequate from the standpoint of traffic func-
tionality if the traffic volume is roughly estimated to be less than 40,000 vehi-
cles a day. The capacity of this road type is estimated to be around 3,500–
3,800 vehicles an hour in each direction. The speed level on this road type is 
about 2 km/h lower than on a motorway (speed limit 100 km/h).  

• This road type effectively reduces the number of serious head-on collisions 
and is nearly as safe  as conventional motorways. The costs of accidents 
are about 10–15 % higher than on a motorway, but 50 % lower than on a 
conventional two-lane road. 

• The procedures and amount of work involved in winter maintenance of this 
road type are similar to those of a motorway. Snow is cleared to the right 
side of the lanes using two snow plows. From the standpoint of mainte-
nance, a steel tube railing is better than a concrete railing. 

The main aspects of conventional two-lane roads containing overtaking lanes with a 
median barrier are:  

• A conventional two-lane road is always a mixed-traffic road. A two-lane road 
should offer the possibility of overtaking at regular intervals and sufficiently 
often. The possibility of overtaking can be arranged by means of overtaking 
visibility, overtaking lanes, or a combination of the two. Overtaking lanes are 
primarily constructed on main roads with a speed limit of 100 km/h. Overtak-
ing lanes may be situated on a section of road singly, in pairs, at regular in-
tervals, or adjacent to each other when equipped with a median barrier.  

• Equipping overtaking lanes with a median barrier significantly reduces the 
number of serious head-on collisions and swerving to the left. A median bar-
rier increases the width of the road by about two meters and the cost of con-
struction by around 130,000–170,000 euros per kilometer of road. Additional 
costs also come from parallel road arrangements.  

• From the standpoint of traffic functionality, this road type is suitable for sec-
tions of road with a traffic volume of less than 8,000–10,000 vehicles a day. 
The road geometry of a two-lane road has a significant impact on the 
smoothness of traffic.  

• The risk of being in an accident is quite high on this road type without me-
dian barrier. The risk of traffic fatalities is at the same level as on a wide-lane 
road or a three-lane road implemented as a limited access highway. When 
driving directions are separated with median barrier it has effect on 60 % fa-
tal accident.   

• In winter maintenance, one snow plow is sufficient for clearing snow on the 
two-lane sections. However, on busy sections of road the overtaking lanes 
often require a second snow plow. 
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Taulukko 4 Tietyyppien turvallisuustilanne 1998–2002.
Pituus Henkilövahinko-onnettomuusriski Kuolemanriski
(km) [hvjo/100milj.ajon.km] [kuolleet/100milj.ajon.km]

Moottoritie 440 4,3 0,3
Moottoriliikennetie 78 5,9 1,8
2-ajorataiset tiet 1 155 9,8 0,4
Maaseudun 2-kaistaiset päätiet 2 11 724 9,2 1,2
1 muut kuin moottoritiet
2 taajamien ulkopuolella olevat valta- ja kantatiet

Pituus (km) Henkilövahinko-onnettomuusriski Kuolemanriski
Leveäkaistatiet
moottoriliikennetiet:
vt 4 Asemakylä - Räinänperä (avattu 1993) 6 4,9 3,3
vt 7 Koskenkylä - Loviisa (avattu 1998) 11 4,7 1,9
vt 12 Lahti - Nastola (avattu 1995) 16 7,5 0,4

yht. 33 6,4 1,3
sekaliikennetiet:
vt 6 Kaipiainen - Kaitjärvi (avattu 1999) 11 14,7 0
vt 6 Somerharju - Taavetti (avattu 2001) 5 12,1 0
vt 9 Lieto - Aura (avattu 2000) 9 8,8 0

yht. 25 10,9 0
Ohituskaistatiet
vt 4 Lahti - Heinola (avattu 1993) 26 5,5 1,4

Keskikaiteella varustettu ohituskaista
kt 54 Loppi - Launonen (avattu 2002) 2 0 0

2+2 -tie 
vt 5 Vehmasmäki - Hiltulanlahti (avattu 2000) 11 4,0 2,0

Taulukko 5 Perinteisten tietyyppien henkilövahinko-onnettomuusriski ja
kuolemanriski (1998–2002).

Henkilövahinko-onnettomuusriski 
[hvjo/100milj.ajon.km] Kaikki YKS KRP OHK KEV MUU
Moottoritie 4,28 2,16 0,09 0,51 0,14 0,58
Moottoriliikennetie 5,85 1,80 0,06 2,26 0,29 0,93
2-ajorataiset tiet 1 9,82 2,03 0,55 0,86 0,85 0,60
Maaseudun 2-kaistaiset päätiet 2 9,21 2,60 0,27 1,59 0,87 1,42

Kuolemanriski
[kuolleet/100milj.ajon.km] Kaikki YKS KRP OHK KEV MUU
Moottoritie 0,32 0,18 0,00 0,04 0,06 0,03
Moottoriliikennetie 1,80 0,29 0,01 1,22 0,12 0,12
2-ajorataiset tiet 1 0,35 0,09 0,02 0,03 0,06 0,02
Maaseudun 2-kaistaiset päätiet 2 1,17 0,15 0,02 0,61 0,17 0,07
1 muut kuin moottoritiet
2 taajamien ulkopuolella olevat valta- ja kantatiet

YKS = yksittäisonnettomuus
KRP = kääntymis-, risteämis- tai peräänajo-onnettomuus
OHK = ohitus- tai kohtaamisonnettomuus
KEV = mopedi-, polkupyörä- tai jalankulkijaonnettomuus
MUU = hirvi-, muu eläin- tai muu onnettomuus
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