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1. JOHDANTO

Pddtiejakson kehitta-
mispolkua on havainnol-
listettu kuvassa 1.
Ensimmdisend kehitta-
mistoimenpiteend tulee
yleensd harkittavaksi
nykyisen tien paranta-
minen. Liikenteen edel-
leen kasvaessa paran-
nettukin vanha tie kay
riittdmattomaksi.
Tdll6in vuorossa on
uuden, joko pelkdstaan
moottoriliikenteelle
tai kaikille kulkumuo-
doille yhdessd tarkoi-
tetun tien rakentami-
nen. Uuden tien
poikkileikkaukseksi on
useita vaihtoehtoja.
Moottoriliikennetie
voidaan my&hemmin
viela tarvittaessa
tdydentda moottoritiek-
si. Em. kehittdmisvai-
heita voidaan jattaa
vdliin, esim. tiejakso
voidaan rakentaa
suoraan moottoritieksi.
Samoin tiejakson
"lopullinen" ratkaisu
riippuu tiejaksosta:
joskus nykyisen tien
parantaminen riitt&ia
turvaamaan hyvaksytta-
vdt liikenneolot
pitkdksi aikaa eteen-
pdin. Kullekin tiejak-
solle valitaan mm.
liikennemddrien,
liikenteen kasvun ja
maasto-olosuhteiden
perusteella sopiva
kehittamispolku.

Tamd selvitys on osa
laajempaa tutkimusta,
jossa pyritdin laati-
maan arviointikehikko
pddtiejaksojen kehitti-
miselle: millaisia
keinoja on olemassa ja
millaisissa olosuhteis-
sa nditd voidaan kdyt-
tdd (liikennemdidriat,
liikenteen kasvu,
nykyisen tien taso,
maasto, kustannukset
jne.)? Seuraavassa on
ldhinnd ulkomaisen
aineiston pohjalta
arvioitu pddtiejaksojen
kehittdmismahdolli-
suuksia.

RUUHKAINEN TIEJAKSO

!

- leventaminen

VANHAN TIEN PARANTAMINEN
- suuntauksen parantaminen

- ohituskaistat/lyhyet
nelikaistaiset osuudet

- nelikaistaistus

- ohitsepaastopaikat

/

UUSI MOOTTORI-
LIKENNETIE
- normaali poik-
kileikkaus
- 3-kaistainen
- leveét kaistat
- 4-kaistainen (taso-/
eritasol., keski-
kaista/ei keskikaist.)

e -

UUSI SEKA-
LIIKENNETIE

- normaali poikki-
leikkaus

- levea poikki-
leikkaus

e

%

A

MOOTTORITIEN RAKENTAMINEN
- normaali tai "riisuttu” poikkileikkaus

Kuva 1. Pddtiejakson kehittdmismahdollisuudet.

2. KEINOJA
LIIKENNEOLOJEN
PARANTAMISEKSI
PAATEILLA

2.1 Nykyisen tien
parantaminen

2.11 Yleistd

Kaksikaistaisten

teiden parantamista-
poja on esitelty
raportissa "Low-Cost
Methods For Improving
Traffic Operations On
Two-Lane Roads", U.S.
Department of Trans-
port, 1987. Raportin
mukaan liikennditavyys-
tai turvallisuusongel-

mia on kaksikaistaisil-
la teilld l&dhinnid
seuraavista syista:

® Tien taso on huono
(esim. leveys, suun-
taus, ndkemit)

® Ohitusmahdollisuuksia
on vahdn, mika
johtuu joko ohitusnd-
kemien puutteesta tai
runsaasta vastaan
tulevasta liikentees-
téa

® Liittymiss3d kaanty-
mistd odottavat tai
kddntyvat ajoneuvot
hdiritsevidt muuta
liikennetti.

Olemassa olevien teiden
parantamismenetelmit
voidaan jakaa karkeasti



kahteen ryhmdin:
kalliisiin parantamis-
menetelmiin ja halpoi-
hin parantamismenetel-
miin. Kalliita paranta-
mismenetelmid ovat
suuntauksen parantami-
nen, nelikaistaistami-
nen, liittymien vahen-
timinen ja eritasoliit-
tymien rakentaminen.
Halpoja ovat esim.
ohituskaistat, lyhyet
nelikaistaiset osuudet,
vidistdpaikat ja kaanty-
miskaistat.

Halpojen parantamisme-
netelmien kaytdlld on
useita etuja kallii-
siin menetelmiin
verrattuna. Halvat
toimenpiteet voidaan
helpommin kohdistaa
kulloisiinkin
tarpeisiin - ei liian
korkeatasoisia ratkai-
suja - ja ne voidaan
toteuttaa pian. Samalla
rahalla saadaan korjat-
tua enemmdn tiekilomet-
rejd kuin kalliilla
menetelmilld. MyGs
epdvarmojen liikenne-
ennusteiden aiheuttama
vaidrien investointi-
pddtdsten riski on
pienempi.

2.12 Kalliit mene-
telmat

Suuntauksen parantami-
nen

Suuntauksen parantami-
nen saattaa olla

tarkoituksenmukaista
pdateilld, joiden
geometrian taso on
huono tai vaihtelee,
liikenne on vilkasta ja
pitkdmatkaisen liiken-
teen osuus on suuri.
Raskaat ajoneuvot
hydtyvdt eniten

mikien loiventamises-
ta, henkildautot sita-
vastoin vaakageometrian
parantamisesta. Jos
tielld on jo ennestdidn
kohtalainen geometria,
suuntauksen parantami-
nen ei kuitenkaan tuo
merkittdvid hyoStyja.

Monissa tapauksissa
syynd tiejakson
toimivuusongelmiin ei
ole niinkdian tiejakson
huono geometria, vaan
ajoneuvojen véliset
nopeuserot ja vastaan-
tuleva liikenne.
TA4118in on yleensd
tehokkaampaa rakentaa
ohituskaistoja kuin
parantaa geometriaa.
Itse asiassa vaaka- ja
pystykaarteiden loiven-
taminen saattaa vahen-
ti3 ohitukseen sopivien
suorien tieosuuksien
pituutta.

Nelikaistaistaminen

Tien leventdminen
kaksikaistaisesta
nelikaistaiseksi paran-
taa huomattavasti
liikennditavyytta ja
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Kuva 2.

Ohituskaistan vaikutus kaksikaistaisen

tien liikenneolosuhteisiin.

turvallisuutta. Liitty-
mien sddnndstely ja
eritasoliittymien
rakentaminen vield
tehostavat vaikutusta.
Toimenpide on kuitenkin
kallis. Nelikaistaistus
ja siihen tavalli-
sesti kytkeytyvad suun-
tauksen huomattava
parantaminen saattavat
olla sopiva ratkaisu
vilkkaasti liikenndi-
dyilld teilld, mutta
ymparistdsyyt, paikal-
lisen vdestdn vastustus

ja rahapula usein
rajoittavat sen kayt-
toa.

Liittymisddnndstely ja
eritagoliittymédt
Liittymis&dnnostely ja
eritasoliittymdt
voivat olla perus-
teltuja kaksikaistai-
sellakin tielld, jos
liikennemddrat ovat
suuria ja varsinkin
jos tie on tarkoitus
myShemmin leventda
useampikaistaiseksi.

2.13 Halvat mene-
telmat

Ohituskaistat

Lyhyet ohituskaistat
ovat yleensd rakenta-
miskustannuksiin
suhteutettuna tehok-
kaampia kuin nelikais-
taiset pitkat tiejak-
sot. Syynd tahdn on
se, ettd pitemmdlld
tiejaksolla kertyneet
ohitustarpeet puretaan
lyhyihk6illd ohitus-
kaistaosuuksilla.
Kuvassa 2 on esitetty
kaavio ohituskaistan
vaikutuksesta liiken-
teen jonoutumispro-
gsenttiin. Ohituskaistan
vaikutus jatkuu vield
5-13 kilometria
kaistan jdlkeen riip-
puen liikennemddristd
ja ohitusmahdolli-
suuksista. Ohituskais-
tan pituus voi vaihdel-
la 300 metristd viiteen
kilometriin.




Kuvassa 3 on esitetty
erilaisia ohituskais-
tatyyppejéd. Vuorottai-

set ohituskaistat (g ja'

h) ovat joskus sopivia,
kun tie on ennestadan
leved. Tosin ohitus-
kaistojen merkintd yli
puolelle tiepituudesta
saattaa olla turhaa.
Autoilijoita saattaa
my®s rasittaa ohitus-
kielto ohituskaistatto-
malla osuudella (50 %
tiepituudesta), jos
nidkemd on hyvad ja
liikenne hiljaista.
Lyhyet nelikaistaiset
tiejaksot (k) sopivat
erityisesti tilantei-
giin, joissa nelikais-
tainen osuus toimii
osana pitempda, myShem-
min rakennettavaa
tiejaksoa. Nelikais-
taisten osuuksien
vaiheittainen rakenta-
minen alkaen halvimmis-
ta rakentamisosuuk-
sista voi olla
erittain kannattavaa
erityisesti, jos suuret
sillanrakennustyot
voidaan valttaa
ensimmdisessid rakennus-
vaiheessa.

Ohituskaistojen etdi-
syys toisistaan riippuu
pasdasiassa siitd, kuin-
ka suuri parannus
liikenneolosuhteisiin
tarvitaan. Ohituskaista
vaikuttaa yleensa 5-13
kilometrid alavirtaan.
Tamdn jdlkeen jonoutu-
misaste on palannut
normaalille tasolle.
Jos ohitusmahdollisuuk-
sia on tarpeen paran-
taa vain vadhdn, ohitus-
kaistojen vdli voi olla
varsin pitkda - esim.
15-25 kilometriad -
riippuen liikennemaa-
ristd ja ohitusmahdol-
lisuuksista. Valilla
ohituskaistoja voidaan
tihentdd 5-8 kilometrin
etdisyyksille
toisistaan, jos ohitu-
solosuhteet ovat
keskimddrdistd heikom-
mat tai liikenne on
vilkkaampaa. Ohitus-
kaistoja voidaan
sijoittaa sekd tasai-

sille ettd makiosuuk-
sille.
vaistopaikat
Viaistdpaikkoja kdyte-
td3in mm. Yhdysvallois-
sa. Ne ovat leven-
nettyjad tien kohtia,
joissa hitaat ajoneuvot
voivat siirtya
syrjdan péadstéddkseen
takanaan jonossa ajavat
autot ohitseen. Vais-
tépaikat ovat melko
lyhyitd - yleensd alle
200 metrid. Tarkoituk-
sena on, ettd hidas
ajoneuvo poikkeaa
sivuun ohitusten
ajaksi. Kun takana on
vain pari autoa,
ohitukset eivat
yleensa edellyta
raskaan ajoneuvon
pysahtymista.

Vaistopaikat soveltuvat
parhaiten vahdliiken-
teisille, geometrial-
taan heikoille teille,
joilla hitaiden ajoneu-
vojen perddn kertyy
korkeintaan muutaman
auton jono. Tédllai-
sessa tapauksessa
ohituskaista on usein
hydtykustannussuhteel-
taan epdedullisempi
ratkaisu.

Vaistdpaikat tulisi
sijoittaa sellaisiin
kohtiin, ettei
hitaille ajoneuvoille
aiheudu tien antamises-
ta merkittdvaa aika-
hukkaa. Vadistdpaikkaa
ei tulisi sijoittaa
esimerkiksi mden
harjalle, missd kuoma-
autot ja matkailuvau-
nuyhdistelmdt haluavat
lisdt3d nopeuttaan mden
jdlkeen. Vaistopaikkoja
ja ohituskaistoja ei
tulisi molempia kdyttaa
samalla tiejaksolla.

Pientareella ajon
salliminen

Erdissid Yhdysvaltain
osavaltioissa pienta-
reella ajo on
sallittu erikseen

merkityilld leved-
pientareisilla
tiejaksoilla. Toisissa

osavaltioissa pienta-

reen kdyttd on sallit-
tua kaikkialla, missd
tarpeeksi leved piennar
on olemassa. Tallaiset
osuudet toimivat taval-
laan jatkuvina vdisto-
paikkoina. Edelliselld
kdytdnnSlld on se etu,
ettid pientareella ajo
voidaan rajata sellai-
sille tiejaksoille,
joilla se on tarpeen ja
joilla pientareen
rakenne kestdid raskai-
den ajoneuvojen rasi-
tuksen.

Tutkimuksissa pienta-
reella ajon salliminen
on todettu ohituskais-
toja tehottomammaksi
keinoksi parantaa
ohitusmahdollisuuksia.
Erdin Washingtonin
alueella tehdyn
tutkimuksen mukaan
21-43 prosenttia jono-
jen ensimmdisista
autoista antoi tietd
perassa tulijoille.

Kaantymistd helpottavat
toimenpiteet

Kaantymistd helpottavia
toimenpiteita kaksi-
kaistaisella tiella
perustellaan yleensi
liikenneturvallisuuden
paranemisella. Vain
vilkkaasti liikenndi-
dyillda teilla 1liit-
tymadjadrjestelyjen
parantamiseen voi olla
syynd Jjonojen synty-
misen estadminen.
Liittymien vaikutus
pitkdn tiejakson
liikenneoloihin (viivy-
tyksiin) kokonaisuudes-
saan on yleensid pieni,
koska liittymien ongel-
mat ovat luonteeltaan
pistemdisia ja vaikut-
tavat vain suhteellisen
harvoihin ajoneuvoihin.
Sen sijaan esimerkiksi
jono hitaan ajoneuvon
perdssd aiheuttaa
viivytyksid usean kilo-
metrin matkalla.
Kaantymisolosuhteita
voidaan parantaa mm.
kddntymiskaistoilla,
vaistdtiloilla (T-1liit-
tymat) seka kaksi-
suuntaisilla vasemmal-
lekdadantymiskaistoilla
ajoradan keskella.

N
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2.2 Uuden tien
rakentaminen

2.21 Kokemuksia eri
maista

Tieyhteyksien kehittd-
misen keinovalikoimassa
on aukko edettdessi
"loppuun”" kehitetysta
sekaliikennetiestd
moottoritiehen. Mootto-
ritie on usein ylimit~-
tainen ratkaisu ennus-
tetuille liikennemidi-
rille ja sitdpaitsi
kallis. Monissa maissa
on kokeiltu ns. vali-
poikkileikkauksia,
jotka vdlityskyvyltdin
sijoittuvat tavallisen
kaksikaistaisen tien ja
moottoritien vadliin.
Seuraavaan on koottu
tietoja ulkomailla
kdytetyista tiepoikki-
leikkauksista.

Saksan liittotasaval-
lassa useita vdlipoik-
kileikkauksia on ollut
kdytdssa yli kahden
vuosikymmenen ajan.
Maassa on parhaillaan
kdynnissd laaja tutki-
musprojekti, jossa
analysoidaan erilaisis-
ta poikkileikkauksista
saatuja kokemuksia.
Vdlipoikkileikkaukset
voidaan jakaa ryhmiin
seuraavasti:

® Kapeat moottoritie-
poikkileikkaukset
(kapea keskikaista,
kapeat kaistat,
kapeat pientareet
jne.)

® Kaksikaistaiset poik-
kileikkaukset, joissa
ylilevedt ajokaistat
(ryhmd sisaltaa
kolmikaistaisen poik-
kileikkauksen, jonka
pddllyste on yhta
leved ja joka voidaan
ajoratamaalauksia
korjaamalla muuttaa
kaksikaistaiseksi,
ylilevedksi tieksi)

® Nelikaistaiset tiet
ilman kiintedta
keskikaistaa.

Saksalaisia vdlipoikki-
leikkauksia on esitetty
kuvassa 4.

Poikkileikkauksessa b4m
on ajoratojen valilla
kapea rakenteellinen
keskikaista. Moottori-
teiden kaventamiseen on
Saksan Liittotasaval-
lassa maa-alan vdhyyden
vuoksi suuria paineita.
Poikkileikkaus b4m on
ldhes 10 metrid taval-
lista moottoritiepoik-
kileikkausta kapeampi.
Suurin sallittu nopeus
on 100 km/h, kun liit-
tymdt ovat tasoerotel-

ja 60 km/h, kun
liittymia on tasossa.

tuja,

Poikkileikkauksia b2s
(levedt pientareet) ja
b2 (4.5 metrid leveat
kaistat) on Saksan
Liittotasavallassa
kdytetty jo pitk&in.
Sita vastoin kolmikais-
tainen tyyppi b2+1 on
otettu kayttdon vasta
vuoden 1983 jidlkeen.
Em. kolme poikkileik-
kausta ovat rakenteel-
lisesti varsin saman-
kaltaisia ja helposti
muunnettavissa toisik-
seen. Poikkileikkauksen
valinta kuhunkin
tapaukseen riippuu
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Kuva 4. Vidlipoikkileikkauksia Saksan liitto-

tasavallassa.

Merkinndt: bdms =
moottoritiepoikkileikkaus, bdm =

tavallinen
kapea moot-

toritiepoikkileikkaus, b4 = nelikaistainen
sekaliikennetie ilman kiinte&ta keskikaistaa,
b2+1 = kolmikaistainen tie, b2ii = kaksikais-
tainen tie, jossa ylileveidt kaistat, b2s =

levedpientareinen tie, b2

kaistainen tie.

= tavallinen kaksi-



tielldliikkujien
tarpeista ja liikenne-
turvallisuudesta.

Levedpientareinen tyyp-
pi b2s sopii erityises-
ti maaseutuolosuhtei-
giin, kun tielld liik-
kuu paljon kevyttd
liikennetta tai hitaita
ajoneuvoja. Hitaat
ajoneuvot voivat vais-
tdd pientareelle ja
ndin vahentda ohittami-
sen riskejd. Saksassa
on tutkittu pientareen
leveyden vaikutusta
ajokdyttaytymiseen.
Mitd leveampi piennar,
sitd yleisemmin pien-
narta kdytetdan toisena
ajokaistana. Havainto-
jen mukaan kaksikais-
taista tietd aletaan
kdyttda nelikaistaise-
na, kun tieleveys
ylittdda 15 metrid.

Levedkaistaisen tyypin
b2l on tarkoitus toimia
puolittaisena nelikais-
taisena tiena: ajoneu-
vot kayttdvdt normaali-
tilanteessa ajoradan
oikeaa reunaa, jolloin
ohitettaessa ei tarvit-
se kdyttda vastaantule-
van liikenteen kaistaa.
Kevyt liikenne lienee
hieman turvattomammassa
asemassa kuin tyypissa
b2s.

Kolmikaistainen poikki-
leikkaustyyppi b2+1
sddannostelee liikennet-
ta kaikkein tarkimmin:
ohitukset eivat ole
sallittuja yksikaistai-
silla osuuksilla, mutta
kaksikaistaisilla
osuuksilla ajo-
olosuhteet ovat kuin
kaksiajorataisilla
teilla. Kolmikaistainen
tie mahdollistaa
ohitukset wvastaantule-
vasta liikenteestd ja
ndkemistd riippumatta.
Yksikaistaisten osuuk-
siensa vuoksi tama
poikkileikkaustyyppi ei
sovi yhteysvdleille,
joilla on paljon hitai-
ta ajoneuvoja, pySrdi-
lijéita tai jalankulki-
joita.

Liikennemdadrien
kasvaessa 1960-luvulla

liikenneturvallisuus
nelikaistaisilla,
keskikaistattomilla
teilld (b4) heikkeni
nopeasti. Tama johti
lopulta siihen, ettd
tdsta poikkileikkaus-
tyypistd luovuttiin
kokonaan 1970-luvun
alussa. Tietyyppi on
sittemmin liikenteen
jatkuvan kasvun ja
ymparistdsyiden vuoksi
otettu uudelleen rajoi-
tettuun kdyttddn. Poik-
kileikkausta voidaan
kayttada hyvatasoisilla
teilla taajamien lahei-
syydessd, kun tien
nopeustaso ei ylita
70-80 km/h. Poikkileik-
kauksen valintaohjeissa
luetellaan myds muita
ehtoja (liikennemddridt,
liittymien suunnittelu
jne.) poikkileikkauksen
kaytolle.

Nelikaistaiset keski-
kaistattomat tiet ovat
Saksassa yleisimpia
Saksin liittovaltiossa.
Pelkidstdin eteldisessa
Saksissa oli 1980-luvun
puolivdlissa 230 kilo-
metrid tatd poikkileik-
kausta maaseutuolosuh-
teissa ja lisdksi 90
kilometrid taajamissa.
Noin kolmannes maaseu-
dun teistd on sittemmin
varustettu rakenteelli-
sella keskikaistalla,
mikd on huomattavasti
lieventanyt onnetto-
muuksien vakavuutta
ndilla tiejaksoilla.
Koska tasoliittymat
ogoittatuivat nelikais-
taisilla tiejaksoilla
erittdin vaarallisiksi,
ndmd yleensd varustet-
tiin vasemmalle kaanty-
miskaistoilla ja valo-
ohjauksella. Kaikilla
tdman tyyppisilla teil-
13 on 70-100 km/h
nopeusrajoitus. Vuoden
1977 jalkeen uusia
keskikaistattomia,
nelikaistaisia teitad ei
Saksissa enda ole otet-
tu kayttodn.

Tavallista kaksikais-
taista poikkileikkausta
pidetddn Saksassa riit-
tdvana liikennemddrdidn
(KVL) 12000 auto/vrk

asti. Jos halutaan
parempi liikenteen
palvelutaso tai liiken-
neturvallisuuden on
oltava paremopi, kaksi-
kaistaista valipoikki-
leikkausta (levedt
pientareet tai levedt
kaistat) voidaan kayt-
td3d keskivuorokausili-
kenteestd 7000 ajoneu-
voa/vrk lahtien. Kun
liikennemddara ylittda
18000 auto/vrk, kaksia-
jorataisille teille ei
enda 16ydy korvikkeita
- ainakaan jos liiken-
teen riittdva palvelu-
taso halutaan varmis-
taa.

Eo. perusteella kaksi-
tai kolmikaistaisten
vdlipoikkileikkausten
sopiva kayttdalue on
12000-18000 ajoneu-
voa/vrk. Tosin tavalli-
nenkin kaksikaistainen
tie pystyy valittamdan
viela 17000 ajoneu-
voa/vrk siedettavdlla
palvelutasolla, mutta
vdlipoikkileikkaukset
tarjoavat paremmat
liikenneolot.

Kolmikaistaisen poikki-
leikkauksen b2+1
liikenneturvallisuu-
desta Saksan Liittota-
savallassa on toistai-
seksi vahdn kokemuksia.
Erdan tutkimuksen alus-
tavien tulosten mukaan
kolmikaistainen poikki-
leikkaus olisi turval-
lisempi kuin levedkais-
tainen poikkileikkaus
b2i. Toisen tutkimuksen
mukaan levedpientarei-
nen tyyppi b2s olisi
levedkaistaista tyyppid
b2ii turvallisempi.
Kolmikaistaisen poikki-
leikkauksen on vilk-
kaasti liikenndidyilla
tiejaksoilla todettu
lisddvan ohituksia,
mika osoittaa, etta
levedan kaksikaisen tien
maalaaminen kolmikais-
taiseksi parantaa
liikennditavyytta.

Myds Tanskassa on
kdytossd useita vali-
poikkileikkauksia.
Ongelma on sama kuin
monissa muissa maissa:




liikennemdirien
kasvaessa kaksikaistai-
set tiet eivit endi
riitda, mutta moottori-
tie ei kuitenkaan

vield ole taloudelli-
sesti kannattava. Vuon-
na 1988 Tanskan tielai-
tos on julkaissut
raportin "Standard af
veje til hojklasset
trafikafvikling”.
Raportissa on selvitet-
ty kdsitteen "korkea-
luokkainen tie" merki-
tystd sekd tutkittu
kahden korkealuokkai-
sen, tavallisen kaksi-
kaistaisen tien ja
moottoritien vidliin
sijoittuvan tietyypin
soveltuvuutta korkea-
luokkaiseksi tieksi.
Uuden tietyypin tulisi
muodostaa pitkid, yhte-
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ndisid tiejaksoja,
kuten moottoriteiden-
kin.

Kuvassa 5 on esitetty
Tanskan tieluokkaan 1
kuuluvat poikkileik-
kaukset . Tieluokan 1
tiet on tarkoitettu
vain moottoriliiken-
teelle; kevyelle
liikenteelle voidaan
rakentaa oma vayla
moottoriliikennetien
viereen. Luokan 1 teil-
14 ei ole maankdyttd-
liittymid, liittymit
ovat yleensd eritasoi-
sia, mutta kanavoidut
tasoliittymidt ovat
mahdollisia. Liittymien
vdlinen ohjeellinen
etdisyys on 5 kilomet-
rid. Em. raportissa
vertailtu kaksikaistai-
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Kuva 5. Tieluokan 1 poikkileikkaukset Tanskassa.

sia poikkileikkauksia
I-6 ja I-7 (kuva 5).
Poikkileikkauksessa I-6
on 5 metria leveit
ajokaistat, poikkileik-
kaus I-7 on "normaali"
pokkileikkaus ja sen
kaistat ovat 3.5 metrii
leveitd. Molemmissa
poikkileikkaustyypeissi
on levedt pientareet.

Moottoritieverkkoa
tdydentdvien korkea-
luokkaisten teiden
tulisi mm. tarjota
korkea matkanopeus ja
ajomukavuus ja niiden
tulisi olla turvalli-
sia, yhtendisii ja
taloudellisia. Sopivaa
tietyyppid etsittiessi
muuttjia ovat mm.
kulkumuotojen ja liit-
tymien sddnndstelyaste,
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poikkileikkaus, suun-
tauksen taso, liittymdt
ja palvelualueiden
taso. Raportin mukaan
em. tavoitteet voivat
tdyttya vain, jos
korkealuokkaisilla
teilld ei ole maankayt-
téliittymid ja vain
moottoriliikenne on
sallittua. Liittymien
tulee pddsdantdisesti
olla eritasoisia.

Poikkileikkauksen
valintaohjeiden mukaan
levedkaistaisen poikki-
leikkauksen I-6 vali-
tyskyky on 3300 autoa
tunnissa ja poikkileik-
kauksen I-7 valityskyky
1900 autoa tunnissa.
Raportin mukaan liiken-
nemddrad ei mitoitusa-
janjaksona saa ylitt&da
0.5 x maksimivadlitysky-
ky: tdlldin vield
mitoitusajanjakson
lopussa liikenteelld on
kohtalainen palveluta-
so. Mitoitusaikana
kdytetddn 13 vuotta
(ensimmdisen kulutus-
kerroksen kestoaika,
minka jdlkeen on
mahdollista rakentaa
poikkileikkauksen
toinen vaihe - esim.
toinen ajorata). Ndin
laskien levedkaistainen
poikkileikkaus on
kannattava, jos liiken-
nemddrd tien liiken-
teelle avaamisvuonna ei
ylitd 11000 ajoneu-
voa/vrk. Vastaavasti
kapeampikaistainen
poikkileikkaus on
kannattava, jos tien
valmistumisvuoden
liikennemddra on
korkeintaan 6500
ajoneuvoa/vrk.

Korkealuokkaisen tien
mitoitusnopeus on
90/100 km/t. Nakemien
tulisi olla mahdolli-
simman hyvid. Jos riit-
tadvdd ndkemdd ei saada
aikaiseksi, osa leveds-
td kaksikaistaisesta
tiestd voidaan muuttaa
2+1 -poikkileikkauksek-
si, jolloin hitaiden
ajoneuvojen perdan
syntyvat jonot voidaan
purkaa.

Pientareesta vain puoli
metrid ajoradan reunas-
ta on pddllystetty.
Tarkoituksena on sads-
tdd rakennuskustannuk-
sia ja toisaalta
pienentdda hukkainves-
tointia tiejaksoilla,
jotka myShemmin leven-
netdan kaksiajoratai-
siksi. Vaiherakentamis-
ta pidetddn kannattava-
na, kun ensimmidiselle
vaiheelle jaa kayttdai-
kaa vdhintddn kymmenen
vuotta. Raportin mukaan
ensimmdisessd vaiheessa
kannattaa tehdd mahdol-
lisimman vahan inves-
tointeja. Tdma koskee
mm. silta- ja maanra-
kennustoita.

Levedkaistaisen tien
liikenneturvallisuu-
desta ei Tanskassa
kokemusten vahdisyyden
vuoksi ole luotettavia
tietoja. Eraddstd yksit-
tdisestd tiejaksosta
saatujen kokemusten
mukaan levedkaistainen
moottoriliikennetie
olisi kuitenkin suun-
nilleen yhtd turvalli-
nen kuin moottoritie ja
muut moottoriliikenne-
tiet.

Kaksikaistaisten moot-
toriliikenneteiden
lisaksi Tanskassa on
kaksiajorataisia, taso-
liittymin varustettuja
moottoriliikeneteitsd,
jotka lienee myShemmin
tarkoitus muuttaa moot-
toriteiksi (eritaso-
liittymien rakentami-
nen). Ndilld keskikais-
tan puolimmainen
ajokaista on liittymien
kohdalla ajoratamaa-
lauksin yleensada muutet-
tu vasemmalle kdanty-
miskaistaksi. Liitty-
mien kohdalle on
asetettu nopeusrajoi-
tus. Samanlaisia
ratkaisuja on nadhty
my&s Ranskassa. Liiken-
neturvallisuudesta ym.
kokemuksista ei 16ydy
tutkimuksia. MyOs
kolmikaistaiset tiejak-
sot ovat Tanskassa
varsin yleisid.

Ruotsissa on noin 4000
kilometria leveata
kaksikaistaista seka-
liikennetietd ja lisak-
si noin 500 kilometria
moottoriliikennetietd.
Eo. lukuihin sisdltyvat
tiet, joiden leveys on
10-13 metrid. Tyyppi-
poikkileikkauksen
mukaan levedssa poikki-
leikkauksessa on 3.5
metrin ajorata ja
kolmen metrin pienta-
reet. Pientareesta 25
cm on padllystamatonta.
Tietyyppid voidaan
ohjeiden mukaan kayt-
tda, kun keskivuorokau-
siliikenne tien liiken-
teelle avaamisvuonna on
8000-15000 ajoneu-
voa/vrk.

Ruotsissa pientareen
kdyttd on sallittua
mySs muita ajoneuvoja
vidistettdessda. Pienta-
reen kayttd tédhan
tarkoitukseen onkin
yleistd. Erdan tutki-
muksen mukaan runsaat
80 prosenttia ajoneu-
voista vaistda takaa
tulevia valoisana aika-
na, kun liikennemaara
on enintddn 700 ajoneu-
voa tunnissa. Liiken-
teen kasvaessa pienta-
reen kayttd vield
yleistyy. Pimedlla
piennarta kdytetddn
vahemmdan - vain 30-40
prosenttia ajoneuvoista
vaistdd pimednd aikana.

Tutkimuksissa moottori-
liikenneteiden ja
leveiden sekaliikenne-
teiden (13 metria)
liikenneturvallisuus on
todettu suunnilleen
yhtd hyviksi. Moottori-
liikenneteilld onnetto-
muusriski on pienempi
kuin leveilld sekalii-
kenneteilld, mutta
liikennekuoleman riski
on sitd vastoin leveil-
13 sekaliikenneteilld
pienempi kuin moottori-
liikenneteilla.

Yhdysvalloissa on neli-
tai useampikaistaisia
sekaliikenneteitd, seka
keskikaistalla varus-
tettuja ettd ilman
keskikaistaa. Maaseu-
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Kuva 6. Sekaliikenneteiden poikkileikkauksia Englannissa maaseutuolosuh-

teissa.

tuolosuhteisiin, missa
ajonopeudet ovat yleen-

Taulukko 1. Poikkileikkauksen valinta maaseu-

sd korkeita, keskikais- tuolosuhteissa Englannisssa.
tattomia, monikaistai-
sia teita ei ohjeiden : ST P u -
mukaan enda tulisi Tistikin ?‘K{;';;a:ztta RECERRIL:
rakentaa. Myds leven- tien avaamisen
nettdessd kaksikaistai- jélkeen
nen tie useampikaistai- (ajon./vrk)
:‘:t:;t;:l;:;kgi':i‘;t: s2 Taval Linen - 13000 Liittymien saénnostely, vilkkaimm-
> kaksikaistainen milla teilld Liittymékielto. K&an-
tie tyvdt virrat keskitetty. Tavalliset
3 ar . liittymat, sulkualueet, kanavoidut
Tarpeeksi levedt pien- se s e p
tareet ovat monikais- LEVESNE i LIt
taigilla teilld tdrkei- WS2 Leved kaksi- | 10000-18000 Kuten edelld paitsi: ei tavallisia
td. Ajoradalle pysahty- kaistainen tie Liittymia
vat ajoneuvot aiheutta- D2AP Kaksi ajora- | 11000-30000 Liittymien saéméstely kuten edel-
vat pahempia vaarati- taa x kaksi kais- la. Paaliittymit yleensd Liiken-
lanteita kuin kaksi- taa neympyroita tasossa. Keskikaistassa
kaistaisilla teilla. aukkoja vain valikoitujen pienem-
Pysdhtyneen auton takaa pien liittymien kohdalla.
tulevat ajoneuvot saat- Siwulta vain vasemmalle kaéntyminen
siirtymdin vastaantule- ja. Tavallisesti eritasoliittymat.
van liikenteen kaistal- D3AP Kaksi ajora- 40000 - Kuten edelld
le. taa x kolme kais-
taa
Keskikaistan tulee olla
riittiavan levei vasem— D2M Moottoritie, | 28000-54000 Moottoritietasoiset ratkaisut.
malle kdintymiskaisto- kaksi kaistaa Eritasoliittymit.
jen rakentamiseksi. |o3M Moottoritie, | 50000-79000 Kuten edel l&.
Keskikaistan merkittid- kolme kaistaa
vimmdt edut ovat para- — -
neva liikenneturvalli- D4M Moottoritie, | 77000 - Kuten edel L&.
suus ja ajomukavuus ja neld kaistes

ajotoimintojen help-
pous. Keskikaista
vahentdd erityisesti
kohtaamisonnettomuuk-
sia, jotka yleensa ovat




vakavia. Jos keskikais-
talle rakennetaan
vasemmalle kdantymis-
kaistat, vadhenevit
perddnajot ja kdidnty-
vien ajoneuvojen
suoraan jatkavalle
liikenteelle aiheutta-
mat hairidét. Myds
jalankulkijoiden tieny-
litys helpottuu, kun
liikennettd on tarpeen
tarkkailla vain yhteen
suuntaan kerralla. Jos
keskikaista on tarpeek-
si leved, risteadvadlta
tieltd vasemmalle kdan-
tyvdt ajoneuvot voivat
ensiksi siirtya keski-
kaistalle odottamaan
sopivaa vdlia liiken-
teessd. YOlla leved
keskikaista vdhentaa
vastaantulevien ajoneu-
vojen ajovalojen
hdikdisya.

Kuvassa 6 on Englan-
nissa maaseutuolosuh-
teigsa kdytettavia
sekaliikenneteiden
poikkileikkauksia ja
taulukossa 1 tietoja
poikkileikkausten
valintaperusteista,
liittymien suunnittelu-
periaatteista yms.
Poikkileikkauksen
valinta pohjautuu
ennustettuun liikenne-
madrdan 15 vuotta tien
avaamisen jdlkeen.
Liikennemdadrdrajat ovat
kuitenkin vain ohjeel-
lisia. Kaytanndssid
poikkileikkaus valitaan
tapaus kerrallaan
liikennetaloudellisten
laskelmien avulla.
Tavallinen kaksikais-
tainen tie (7.3 metrid
leved ajorata sekd 3.5
metrid levedt pienta-
reet, mistid 1 metri
padallystettyd) voidaan
ohjeiden mukaan valita,
kun mitoittava liiken-
nemddrd on alle 13000
ajoneuvoa/vrk. Kaksi-
kaistainen moottoritie
voidaan valita, kun
mitoittava liikennemda-
ra on 28000-54000
ajoneuvoa/vrk. Vali-
poikkileikkauksia
maaseutuolosuhteissa
ovat leved kaksikais-
tainen tie (ajoradan
leveys 10 metrid) seka

kaksi~, kolmi- ja neli-
kaistaiset sekaliiken-
netiet (keskikaistan
leveys 4.5 metrid).
Liittymien taso moni-
kaistaisilla sekalii-
kenneteilld riippuu
liikennemddristda. Vaha-
liikenteisimmilla
tiejaksoilla kaikki
liittymat voivat olla
tasossa, vilkasliiken-
teigilld osuuksilla
kaikki liittymdt ovat
eritasoliittymid. MyOs
kaikki sekamuodot ovat
mahdollisia.

3. Yn'rgysviunn
KEHITTAMISPERIAAT-
TEITA ULKOMAILLA

Saksan liittotasaval-
lassa yhteysvali raken-
netaan yleensid suoraan
moottoritieksi, kun
ennustetut liikennemdd-
rat edellyttdvat moot-
toritiepoikkileikkaus-
ta. Vaiheittaisen
rakentamisen ensimmdi-
sen vaiheen (toinen
ajorata) kustannuksia
pidetdadn liian suurina
saavutettavaan hydtyyn
nihden. Moottoriteiden
rakentamista vastuste-
taan ymparistdsyistd
yhd enemmdn, minka
vuoksi erilaisten
"valipoikkileikkausten”
ominaisuuksien tutki-
mukseen on panostettu
vahvasti.

Saksan liittotasavallan
liikenneministerid on
vuonna 1976 antanut
ohjeet moottoriteiden
vaiherakentamisesta.
Vaiherakentamista
voidaan soveltaa, kun
ensimmidiselle rakennus-
vaiheelle jda kdyttdai-
kaa 10-15 vuotta.
Laskelmassa on oletet-
tu, ettd ensimmdinen
vaihe maksaa noin 70%
kokonaiskustannuksista
ja etteivdt vaiheraken-
tamisen aiheuttamat
lisdkustannukset ylita
20% kokonaiskustannuk-
sista. Lisdksi on
arvioitava ensimmdisen
vaiheen ratkaisun
liikenteellistd toimi-

vuutta ja teknista
toteutuskelpoisuutta.

Ruotsiin on rakennettu
joukko "puolikkaita"
moottoriteitd (=mootto-
riliikenneteitd), jotka
on ollut tarkoitus
myShemmin tdydentada
kaksiajorataisiksi
moottoriteiksi. Ensim-
madisen vaiheen raken-
teiden hyddyntdminen on
osoittautunut vaikeak-
si. E4-tietd Linkdpin-
gistd Norrkdpingiin
muunnetaan parhaillaan
moottoritieksi. Ainoas-
taan yksi vanhoista
silloista voidaan
hyddyntdd. Halmstadin
ohitustielld (E6)
arvioidaan voitavan
hyddyntda vanha ajorata
ja tien pitkat sillat.
Ruotsissa yleisen kédsi-
tyksen mukaan moottori-
liikennetie moottori-
tien ensimmdisend
rakennusvaiheena on
huono ratkaisu: ensim-
madisessd vaiheessa
valmiiksi tehtyja
investointeja on jdanyt
hyédyntamdttd ja moot-
toriliikenneteiden on
katsottu myds liiken-
teellisesti toimineen
huonosti.

Yhdysvalloissa varaudu-
taan kaksikaistaisen
tien myShempdan neli-
kaistaistamiseen, jos
kaksikaistaisen tien
valityskyky ylittyy
10-20 wvuoden kuluttua
tien rakentamisesta tai
parantamisesta. Loppu-
tilanteen ratkaisun
tulee perustua poikki-
leikkaukseen, jossa on
vahintddn 1.2 metria
leved keskikaista.
Keskikaistattomia
ratkaisuja ei tule
kdyttda edes, kun tilaa
on vadhdn. Nelikaistais-
taminen tulisi suunni-
tella toteutettavaksi
siten, ettd vanhasta
tiestd tulee uuden
nelikaistaisen tien
toinen ajorata.

Usein kaksikaistaisen
tien myShempdan paran-
tamiseen ei ole varau-
Tédllaisissa

duttu.




tapauksissa voidaan
rakentaa uusi tie suun-
nilleen vanhan tien
suuntaisesti ja muuttaa
vanha ja uusi tie yksi-
suuntaisiksi. Uuden
ajoradan linjaus voi
sijaita melko kaukana-
kin vanhasta tiestid
alueilla, missd vanhan
tien varressa on
asutusta tai maasto on
esteend. Ellei tdmi ole
mahdollista, vaikea
osuus voidaan mahdolli-

sesti ohittaa leventid-
madlla vanhaa tietd
molemminpuolisesti.
Ellei mikd&n em.
keinoista ole toteutus-
kelpoinen, saattaa olla
vdlttamidtdntd rakentaa
tie kokonaan uuteen
paikkaan, jolloin vanha
tie jad paikalliseen
kayttddn. Uuteen paik-
kaan rakentamisessa on
se etu, ettid tie
voidaan rakentaa
korkeatasoiseksi uusim-

Taulukko 2. Vdlipoikkileikkauksia eri maissa.

pien suunnittelunormien
mukaisesti.

Monissa Yhdysvaltain
osavaltioissa moottori-
teitd rakennetaan
silloin t&dlldéin
vaiheittain. Ensimmdi-
seen vaiheeseen kuuluu
toinen ajorata, tiea-
lueen varaus lopullista
moottoritietd varten ja
eritasoliittymien
rakentaminen. Ensimmdi-
sessd vaiheessa raken-
nettava ajorata toimii

Tietyyppejd eri maissa

2 kaistaa

3 kaistaa

véhintéan 4 kaistaa

Vain moottori-
litkenteelle

tarkoitetut tiet | teita.

Suomessa ja Ruotsissa erita-
soliittymin varustettuja

Ruotsissa kokeilu, jossa

leen kolmikaistaiseksi.
Eritasoliittymit.

kaksikaistainen moottorilii-
kennetie on maalattu uudel-

Useimmissa maissa moottori-
teitd, joissa eritasoliitty-
mét. Keskikaistan leveys
vaihtelee.

Ainakin Yhdysvalloissa ja

Keskimméinen ajokaista toimii
ohituskaistana joko vuoro-
tellen kumpaankin suuntaan
tai molempiin suuntiin sama-
naikaisesti. Mm. Sveitsissi,
Tanskassa ja Ranskassa on
jalkimméisen periaatteen
mukaan toimivia kolmikais-
taisia teita.

Saksan liittotasavallassa
nelikaistaisia, keskikais-
tattomia teitd, joissa mybs
tasoliittymia. Uusia keski-
kaistattomia teitd ei endd
juwri rakenneta liikennetur-
val lisuudesta saatujen
huonojen kokemusten vuoksi.

Ainalkin Tanskassa ja Rans-
kassa nelikaistaisia, keski-
kaistalla varustettuja teita,
joilla tasoliittymid. Sopii
moottoritien ensimmédiseksi
rakennusvaiheeksi.

Sekaliikennetiet

Ainakin Ruotsissa ja Saksan
liittotasaval lassa "leveitd
kaksikaistaisia teita",
joilla mybs tasoliittymia.

Ainakin Saksan liittotasa-
vallassa, Tanskassa ja
Englamnissa levedkaistaisia
(esim. 5.5 metrid) teita.

Ainakin Saksan liittotasa-
vallassa on kolmikaistaisia
sekaliikenneteitd, joilla
tasoliittymia.

Ainakin Saksan liittotasa-
vallassa, Yhdysvalloissa ja
Englannissa nelikaistaisia,
keskikaistalla varustettuja
sekaliikenneteita, joilla
myds tasoliittymia.




kaksisuuntaisena,
kunnes toinen ajorata
toteutetaan. Liittym&-
gillat rakennetaan
valmiiksi toisen
vaiheen mittojen mukai-
siksi.

Englannissa on menneinad
vuosina parannettu
useita tasoliittymin
varustettuja teita
leventamdllad ne kaksia-
jorataisiksi. Lopputu-
los on usein ollut
tasoltaan heikko. Yksi-
tai kaksiajorataisen
tien paikallaan paran-
tamista korkealuokkai-
seksi kaksiajorataisek-
si sekaliikennetieksi
tai moottoritieksi
pidetdidn Englannissa
saavutettavaan hyoétyyn
nidhden kalliina toimen-
piteend varsinkin, jos
parantaminen edellyttda
huomattavaa suuntauksen
parantamista vaaka- ja
pystytasossa. Paikal-
laan parantaminen
hankaloittaa myos
rakennustdita ja
vaikeuttaa paikallisten
tieyhteuksien jarjesta-
mista.

Vain toisen ajoradan
rakentaminen moottori-
tielle ensimmdisend
rakennusvaiheena ei ole
yleistd Englannissa,
koska ohittaminen riit-
tdvien ohitusndkemien
puuttuessa katsotaan
vaaralliseksi moottori-
tien geometrialla
rakennetulla yksiajora-
taisella tielld. Parem-
pana ratkaisuna pide-
tdan kaksiajorataista,
tasoliittymin varustet-
tua sekaliikennetietd,
joka voidaan myShemmin
parantaa moottoritiek-
si.

Uutta tietd suunnitel-
taessa Englannissa ei
yleensd varauduta tien
myShempddn mahdolliseen
leventamiseen. T&ta
perustellaan silla,
ettd tiet mitoitetaan
liikennemddrille 15
vuotta tien avaamisen
jdlkeen. N&in pitkdlle
tulevaisuuteen ajoittu-
viin toimenpiteisiin

varautumista ei pidetd
tarkoituksenmukaisena.

4. JOHTOPAATOKSET

Taulukossa 2 on yhteen-
veto erilaisista ulko-

mailla k3aytossd olevis-
ta "valipoikkileikkauk-
sista". Poikkileikkauk-
set voidaan ryhmitella

seuraavien ominaisuuk-

sien mukaan:

® kaistamddra

® rajoitukset liikenne-
muodoille (moottori-
liikenne tai sekalii-
kenne)

® Jliittymdt eritasoisia
vai myds tasossa.

Ulkomaisten kokemusten
perusteella Suomessa
olisi syytd harkita
seuraavia jatkotutki-
muksia ja kokeiluja:

® Missd olosuhteissa
kaksikaistaisen tien
nelikaistaistaminen
on mahdollista ja
kannattavaa? Neli-
kaistaistamista ei
Suomessa ole kaytetty
maaseutuolosuhteissa.
Toimenpide lienee
edullinen ainakin,
kun parannettava tie
on tasoltaan hyva
(geometria, liitty-
mat, rakenne jne.)

® Viistdpaikka saattai-
si soveltua vahdlii-
kenteisille pddteil-
le, joilla huonot
nédkemdolosuhteet
synnyttavidt jonoja
hitaiden ajoneuvojen
perdidn.

® Ohituskaistajdrjes-
temid tulisi kdyttdd
yleisemmin. Ohitus-
kaistat tulisi merki-
td ennakko-opastein
turhien riskiohitus-
ten valttamiseksi ja
ohituskaistojen
kdytdn tehostamisek-
si.

® Suomalainen moottori-
liikennetien vdlitys-
kykyda on mahdollista
parantaa huomattavas-

ti tarkistamalla
ajoratamaalauksien
sijaintia. Nykyinen
poikkileikkaus
voidaan helposti
muuttaa joko kolmi-
kaistaiseksi tai
levedkaistaiseksi
poikkileikkaukseksi.
Esim. tanskalaisten
ohjeiden mukaan
levedkaistainen poik-
kileikkaus valittaa
3300 ajoneuvoa
tunnissa, kun taval-
lisen poikkileikkauk-
sen valityskyky on
1900 ajoneuvoa
tunnissa. Sopiiko
levedkaistainen
ratkaisu suomalaiseen
ajokulttuuriin? Myos
kolmikaistaisen
ratkaisun soveltu-
vuutta Suomen olosuh-
teigiin tulisi
tutkia.

Pientareen hyodynta-
minen ohitustilan-
teissa on esim. Ruot-
sissa huomattavasti
yleisempad kuin
Suomessa. Lainsdaddan-
tda tulisi Suomessa
tarkistaa laillista-
malla pientareen
kdyttd virallisesti.
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1. INLEDNING

Utvecklingslinjen f6r en huvudvidgsstrdcka &skddliggdrs i

bild 1. Den fdrsta &tgdrden &r vanligen att fdrbdttra den
befintliga vdgen. Ndr trafiken &kar ytterligare rdcker inte
heller den forbdttrade vdgen till. DA mdste en ny vdg byggas
for antingen uteslutande motortrafik eller for alla fdrdsdtt
tillsammans. Den nya vdgens tvidrsektion kan utfdras pd flera
sdtt. En motortrafikled kan senare vid behov byggas ut till
motorvdg. De ovan ndmnda utvecklingsfaserna kan hoppas over,
man kan t.ex. bygga vdgstrdckan direkt som motorvdg. Vilken
slutlig 18sning man stannar for beror ocksd pa sjdlva vidgst-
riackan: ibland kan det rdcka med att forbdttra den befintliga
vdgen fdr att trygga en acceptabel trafikstandard fér en lang
tid framdt. Ndr man vdljer utvecklingslinje fo6r en vagstradcka
bdr man ta h3nsyn till bl.a. trafikmdngden, trafikens tillvdxt
och terrdngen.

HOGTRAFIKERAD VAGSTRACKA

Y

FORBATTRING AV DEN GAMLA VAGEN ;

- forbattring av linjeféringen :

- breddning

- omkorningsfalt/korta fyrfalts- :

strackor :

- ombyggnad till fyrfaltsvag ;

- vajningsfalt ;
4‘//////\\\\\\\\‘;,~~~~~~~~4

NY MOTORTRAFIK- NY BLANDTRAFIK-
LED VAG ;
- normal tvar- - normal tvérsektion
sektion - bred tvarsektion ;

- treféltsvag ‘
- breda korfalt :

- fyrfaltsvéag (plan- i
korsn./planskilda ;
korsningar ...)
BYGGANDE AV NY MOTORVAG 4

- normal eller "nedbantad" tvarsektion

Bild 1. Mojligheter att utveckla huvudvidgsstriackor.



Denna utredning ingdr som en del i ett stdrre forskningspro-
jekt som syftar till att skapa en referensram inom vilken man
kan ligga upp en utvecklingslinje fd8r ett vdgavsnitt: de till-
gdngliga metoderna och under vilka forhdllanden de kan anvéan-
das (trafikmingder, trafiktillvdxt, vdgens nuvarande standard,
terrdngen, kostnader osv.). Nedan granskas mdjligheterna till
utveckling av huvudvdgsavsnitt framst i ljuset av utldndska
erfarenheter.

2. METODER FOR ATT FORBATTRA FRAMKOMLIGHETEN PA HUVUDVAGARNA
2.1 Foérbdttring av den nuvarande vagen
2.11 Allmant

I rapporten "Low-Cost Methods for Improving Traffic Operations
on Two-Lane Roads", U.S. Department of Transport, 1987 redovi-
sas metoder genom vilka tvafdltsvdgar kan forbdttras. Enligt
rapporten &r orsakerna till fdrsdmrad framkomlighet eller
trafiksdkerhet pd tvafidltsvigar framst foéljande:

° Vidgens standard dr dalig (exv. bredd, linjefdring, sikt-
férhdllanden) .

i ont om omkdrningsméjligheter antingen beroende pd& bris-
tande omkdrningssikt eller pd livlig mdtande trafik.

° Fordon som vid anslutningar svidnger eller vdntar pa att

svdnga stdr den 6vriga trafiken.

Man kan grovt indela metoderna genom vilka befintliga vagar
kan forbdttras i dyra och billiga metoder. Dyra metoder &ar
férbiattring av linjefdéringen, breddning till fyrfdltsvdg och
byggande av planskilda korsningar. Billiga metoder &r t.ex.
omkérningsfdlt, fyrfdltsstrdckor och koérfdlt for avsvdngande
trafik.

De billiga fdrbadttringsmetoderna d&r i flera avseenden bdttre
dn de dyra. De billiga metoderna kan l&ttare anpassas till
aktuella behov - inte fo6r hdgklassiga ldsningar - och de kan
realiseras snabbt. For samma kostnad forbattrar man flera
kilometer vidg 4n med dyra metoder. Risken dr ocksd mindre for
felinvesteringar pd grund av osdkerheten i trafikprognoserna.

2.12 Dyra metoder

Battre linijefdring

En frbdttrad linjefdring kan vara &ndamdlsenlig pd& huvudvédgar
med ddlig eller vdxlande geometrisk standard, livlig trafik
och stor andel langvdga trafik. Tyngre fordon &r mest betjédnta
av att backarna gdrs flackare, personbilar ddremot av en batt-
re horisontalgeometri. Om vdgens geometri redan &r ndjaktig ar
nyttan av en forbdttrad linjefdring dock ofta marginell.



Att ett vidgavsnitt fungerar ddligt beror ofta mer pa hastig-
hetsskillnader mellan fordonen och pd mdtande trafik &n pa
brister i vidgens geometri. I det fallet dr det fordelaktigare
att bygga omkdrningsfdlt &n att forbdattra geometrin. Att gdra
horisontal- och vertikalkurvorna flackare kan i sjdlva verket
férkorta de vigavsnitt som ldmpar sig for omkdrning.

Breddning till fyrfdltsvag

om tvafidltsvdgar breddas till fyrfdltsvdgar férbdttras fram-
komlighet och trafiksdkerhet betydligt. Effekten forhéjs
ytterligare om anslutningarna regleras och man bygger plans-
kilda korsningar. Det &r dock en dyrbar 1lésning. Breddning
till fyrfédltsvidg, vanligen i férening med en ratt radikal
férbittring av linjefdéringen, kan vara motiverad nar det
giller livligt trafikerade vdgar, men miljdh&nsyn, den lokala
befolkningens motst&nd och penningbrist begrdnsar dock meto-
dens anvdndning.

Reglerade och planskilda korsningar

Reglerade och planskilda korsningar kan komma ifrdga ocksd for
tvadfiltsvdgar om trafikvolymen dr stor och isynnerhet om man
har £f8r avsikt att senare bredda vidgen till flerfdltsvidg.

2.13 Billiga metoder

Oomkdrningsfalt

I férh&llande till anliggningskostnaderna &r korta omkdrnings-
filt i regel effektivare &n l&nga vdgavsnitt med fyra korfalt.
Orsaken 4r att de omkdrningsbehov som ackumuleras pad en léngre
vigstridcka kan avvecklas pa de rdtt korta omkdrningsstrackor-
na. Diagrammet i bild 2 visar effekten av ett omkdrningsfalt
pd kdbildningsprocenten. Omkdrningsfdltets inverkan strédcker
sig 5 - 13 km nedstrdms i trafikstrémmens riktning beroende pa
trafikmidngden och omkdrningsméjligheterna. Omkdrningsfédltets
lidngd kan variera fréan 300 m till 5000 m.

I bild 3 visas olika typer av omkdrningsf&dlt. Alternerande
omkdrningsfilt (g och h) kan i vissa fall komma i fréga pd
breda vidgar. Dock kan det vara onddigt att markera omkérnings-
filt pd 6ver hdlften av vdgens ldngd. Bilisterna kan ocksa
stressas av omkdrningsférbudet pd de strédckor som saknar
omkdrningsfdlt (50 % av vdgens ldngd), om sikten &r god och
trafiken obetydlig. Korta fyrfdltsstrdckor (k) passar sdrskilt
i fall dir fyrfédltsstridckan ingdr som en del i en planerad
langre fyrfiltsstridcka. Det kan vara mycket ldnsamt att bygga
fyrfaltsstrickorna i etapper, bdrjande med de billigaste
avsnitten, i synnerhet om man d8 kan undvika stora brobyggnad-
sarbeten i det fdrsta byggnadsskedet.



100~
°
[
‘§ 80— Normal two - lane highway
a
2 60 —— —
= { o
= ' s
r | / Two - lane highway with passing lane
- 40 \ /
s ~—J
s 20 Actual length of passing lane
. Effective length of passing lane
g - =R
@) 1 ] I | I | ! 1 ] J
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Position Along Road (Miles)
Note: 1mi = 1.609km

Bild 2. Inverkan av omkdrningsfdlt pd trafikférhdllandena pd
en tvafaltsvig.

Avstdndet mellan omkdrningsfidlten beror huvudsakligen pd hur
stor férbdttring av framkomligheten man efterstrdvar. Ett
omkdrningsfidlts effekt strdcker sig i regel 5 - 13 Km nedst-
réms. Sedan &tergdr kébildningsgraden till det normala. Om
omkdrningsméjligheterna endast behdver forbdttras litet kan
omkdrningsfidlten placeras langt frdn varandra - t.ex.

15 - 25 km - beroende pd trafikmingden och omkdérningsmdjlighe-
terna. Avstdndet mellan omkdrningsfdlten kan minskas till

5 - 8 km didr omkdrningsmdjligheterna dr sdmre &n vanligt eller
trafiken livlig. Omkdrningsfdlt kan anldggas pd bade plana och
backiga vdgavsnitt.

Vdijningsfdlt

Vdjningsfdlt anvdnds bl.a. i USA. De dr stdllen dar vdgen
breddats f6r att ldngsammare fordon skall kunna koéra &t sidan
och sldppa f6rbi bakomvarande fordon. Vdjningsfdlten &r rela-
tivt korta - oftast under 200 m. Om det tunga fordonet har en
svans av bara ett par fordon behdver det i allmd@nhet inte
stanna medan det blir omkort.

Vdjningsfdlten lémpar sig bdst fér lagtrafikerade vdgar med
ddlig linjefdring, ddr tunga fordon bakom sig samlar en kdé av
hégst ndgra bilar. Idessa fall dr ett omkdrningsfdlt ofta en
sadmre 1l6sning om man ser till nyttokostnaden.

Vdjningsfidlten bdr placeras pad sddana stédllen att de tunga
fordonen kan slidppa férbi ldttare fordon utan att férdrdjas
ndmnvdrt. Vdjningsfdltet skall t.ex. inte placeras pad ett
backkrdn, dir ladngtradare och husvagnsekipage vill fa& upp
farten igen efter backen. Vdjningsfdlt och omkdrningsfalt bor
inte bdda anldggas pd samma vagstrécka.
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Bild 3. Olika typer av omkdrningsfialt.



Tillstdnd att kdra pd vigrenen

I vissa delstater i USA &r det tilldtet att kdra pd vagrenen
pd vdgavsnitt ddr vdgrenen sdrskilt breddats och markerats. I
andra delstater far man kdra pd vdgrenen &verallt ddr den &r
tillrdckligt bred f8r dndamdlet. Sadana strédckor fungerar i
sjdlva verket som sammanhdngande vdjningsfdlt. Det forstndmnda
bruket har den fdrdelen att man kér pd vdgrenen bara ddr det
verkligen &r nddvidndigt och ddr renen ocksd tdl belastningen
av tunga fordon.

Undersdkningar visar att kérning pd vagrenen inte &kar omkdr-
ningsméjligheterna lika effektivt som omkdérningsfdlt. Enligt

en undersdkning i trakten av Washington vdjde bara 21 - 43 %
av tdtbilarna i kderna for de bakomkdérande.

Atgérder som underldttar svadngning

Atgdrder som underldttar svidngning pd tvAafidltsvdgar motiveras
vanligen med att trafiksdkerheten férbidttras. Bara pa hogtra-
fikerade vdgar utfdrs arrangemang i samband med anslutningar
fér att férhindra kébildning. Framkomligheten (foérdrdjningen)
p& ett lingre vdgavsnitt pdverkas i regel rdtt litet totalt
sett av anslutningarnas, och relativt f& fordon paverkas. En
k6 bakom ett la&ngsamt fordon didmmer didremot upp trafiken pa en
strdcka av flera kilometer. Avsvangningsmdjligheterna kan
férbdttras bl.a. med sdrskilda korfdlt for avsvdngning,
vdjningsplatser (T-anslutningar) och dubbelriktade inre
koérfalt for vanstersvang.

2.2 Byggande av ny vag
2.21 Erfarenheter fran olika lander

I den samling metoder som stdr till buds f&r att utveckla
vdgndtet finns en lucka mellan den fullt utvecklade blandtra-
fikvdgen och motorvdgen. Motorvidgen dr ofta overdimensionerad
fér dagens behov eftersom man utgdr frdn prognoser om framtida
trafikvolymer, och dessutom &r den dyr. I manga ldnder har man
provat s.k. mellantvarsektioner, vars kapacitet ligger mellan
den vanliga tvadfdltsvidgens och motorvidgens. Nedan redovisas
sektioner som anvdnds i olika l&nder.

I Forbundsrepubliken Tyskland har man redan i &ver tjugo ar
anvant sig av flera mellantvirsektioner. I landet pdgdr nu ett
omfattande forskningsprojekt ddr man analyserar erfarenheterna
av olika mellantvdrsektioner. Mellantvdrsektionerna kan grup-
peras pad féljande satt:

° Motorvdgar med smala tvdrsektioner (smal mittremsa, smala
korfdlt, smala vagrenar osv.).

. Tvirsektioner med tvd extra breda kdérfdlt (hit ridknas
ocksd sddana tvidrsektioner som har tre kérfdlt och lika
bred kdrbana och som genom kdrbanemarkeringar kan &ndras
till vdg med tvd extra breda korfdlt).



. Fyrfidltsvdgar utan konstruktiv mittremsa.

Bild 4 visar tyska mellantvdrsektioner.

Bild 4.
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Mellantvidrsektioner i Férbundsrepubliken Tyskland.
Beteckningar: b4ms = vanlig tvarsektion for motorvig,
b4m = smal tvarsektion fér motorvidg, b4 = fyrfidltsvig
utan fast mittremsa for blandtrafik, b2+1 = trefalts-
vidg, b2ii = tvdfdltsvdg med extra breda korfalt, b2s =
vdg med breda viagrenar, b2 = vanlig tvdfaltsviag.

Tvirsektionen b4m har en smal konstruktiv mittremsa mellan
kdrbanorna. I Férbundsrepublliken Tyskland r&der det brist pa
mark och didrfdr finns ett starkt tryck fér att bygga smalare
motorvdgar. Tvdrsektionen b4m &r ndstanl0 m smalare an tvar-
sektionen hos en normal motorvidg. Den stdrsta tilldtna hastig-
heten &r 100 km/h ndr korsningarna utfdrs planskilda och

60 km/h ndr de utfdrs i plan.



Tvdrsektionerna b2s (breda vagrenar) och b2i (4,5 m breda
korfdlt) har redan ldnge anvadnts i Forbundsrepublliken Tysk-
land. Trefdltstypen b2+1 ddremot togs i bruk forst efter 1983.
Ovan namnda tre tvdrsektioner &dr konstruktivt mycket likartade
och kan l&dtt modifieras till varandra. Valet i varje enskilt
fall dikteras av trafikanternas behov och trafiksdkerheten.

Typen b2s med breda vdgrenar ldmpar sig sdrskilt for landsbyg-
den pd platser med hdg frekvens av GCM-trafik eller l&ngsamma
fordon. De l&ngsamma fordonen kan dd vdja ut pd vdgrenen och
minska riskerna vid omkdrning. I Tyskland har man undersdkt
vilken effekt vdgrenens bredd har pd kdrbeteendet. Ju bredare
vdgren, desto oftare anvdnds den som ett andra koérfdlt. Under-
sdkningar visar att en tvafdltsvidg bdrjar anvdndas som
fyrfdltsvdg ndr vdgbredden Overstiger 15 m.

Typen b2l med breda kodrbanor &r avsedd att ocksd kunna fungera
som fyrfdaltsvdag: fordonen anvdnder normalt kdrbanans hdgra
kant, och vid omkdérning slipper man d& anvidnda den mdtande
trafikens korfdlt. GCM-trafiken utsidtts eventuellt fér litet
stérre risker &n pd vdgar av typ b2s.

Trefdltstypen b2+1 reglerar trafiken hdrdast: omkdrningar
tilldts inte pd avsnitten med ett koérfidlt, men pd strickorna
med tva korfdlt har man samma kdrférhdllanden som pd vigar med
tvd kdrbanor. Trefédltsvidgen mdjliggdr omkérningar oberoende av
métande trafik och sikt. P& grund av enfdltsavsnitten limpar
sig den hdr typen av tvdrsektion inte fdr strickor med hdg
andel av langsamma fordon eller GCM-trafik.

Ndr trafiken &kade pd 1960-talet fdrsidmrades trafiksdkerheten
snabbt pd fyrfdltsvdgar utan mittremsa (b4). Detta ledde till
att man slutligen helt &vergav vdgtypen i bdrjan av
1970-talet. Den stadigt okande trafiken och miljdh&nsyn har
dock lett till att man ater bérjat anvénda typen i begrinsad
omfattning. Tvdrsektionen kan anvdndas fér vdgar av god stan-
dard ndra tdtorter ndr hastigheten pd vdgen hdller sig kring
70 - 80 km/h. I anvisningarna anges ocksa andra kriterier
(trafikmd@ngd, anslutningarnas planering osv.) fér valet av
tvarsektion.

I Tyskland dr fyrfédltsvdgar utan mittremsa vanligast i
férbundsstaten Sachsen. Enbart i sddra Sachsen fanns i mitten
av 1980-talet pad landsbygden 230 km vdg med denna tvirsektion
och i tdtorterna ytterligare 90 km. En tredjedel av dessa
landsbygdsvédgar har sedan dess fdrsetts med konstruktiv mitt-
remsa, vilket avsevdrt minskat olyckornas svarighetsgrad pa
vdgavsnitten. Eftersom plankorsningar visade sig vara mycket
farliga pd fyrfdltsavsnitt férsdgs korsningarna i regel med
signalreglering och kdrfdlt f&r vidnstersvidngande trafik. P&
alla vdagar av denna typ dr hastighetsgridnsen satt till

70 - 100 km/h. Efter 1977 har inga nya fyrfdltsvigar utan
mittremsa tagits i bruk i Sachsen.




Den vanliga tvdrsektionen med tv& kdrfilt anses i Sachsen
rdacka till for en medeldygnstrafik av upp till 12 000 fordon/-
dygn. Vill man forbdttra framkomligheten eller trafiksdkerhe-
ten kan man fran och med en medeldygnstrafik av 7 000 fordon/-
dygn anvdnda mellansektionen med tv& k&rfilt (breda vdgrenar
eller breda korfdlt). Vid ett trafikfldde &ver 18 000 fordon/-
dygn finns det inte lédngre n&gon ersdattning foér vdagar med tva
kdrbanor - &tminstone om man vill f&rsikra sig om tillr&ckligt
god framkomlighet.

P4 grundval av det ovan sagda dr trefdltssektionens lidmpliga
anvdandningsomrdde 12 000 - 18 000 fordon/dygn. Ocks& en vanlig
tvafdltsvig har dock kapacitet £6r upp till 17 000 fordon/dygn
med mdttligt god framkomlighet, men mellansektionerna erbjuder
dock bdttre trafikférhd&llanden.

Tillsvidare har man i Forbundsrepubliken Tyskland ringa erfa-
renhet av trafiksédkerheten p& vigar med trefidltsektion b2+1. .
Enligt prelimindra resultat av en undersdkning dr trefdltssek-

tionen trafiksdkrare 4n sektionenb2ii med breda kSrfilt. Enligt

en annan undersdkning dr typ bs2 med breda vdgrenar sdkrare &n

typ b2l med breda kérfilt. Trefdltstypen har konstaterats &ka

antalet omkdrningar p& livligt trafikerade vdgar, vilket visar

att framkomligheten &kar p& en bred tv&filtsvig om den marke-

ras med tre korfilt.

Ocksd i Danmark anvidnds flera slag av mellantvidrsektioner.

Problemet hdr &r det samma som i mdnga andra ldnder: nir

trafiken Skar récker tvafiltsvigen inte ldngre till, men

motorvdgen &r inte &nnu ett ekonomiskt 1dnsamt alternativ. Ar

1988 publicerade vidgverket i Danmark rapporten "Standard af

veje til hijklasset trafikafvikling”. I rapporten utreds

begreppet "hdgklassig vdg" och vidare studeras hur tvad vigar

med en standard mellan den normala tvafdltsvidgen och motorvia-

gen ldmpar sig som hdgklassiga vdgar. Den nya vidgtypen bdr

liksom motorvidgarna bilda langa enhetliga vigstrickor. .

Bild 5 visar tvidrsektioner enligt dansk vidgkategori 1. Vigar i
kategori 1 &r avsedda enbart f&r motortrafik; f&r GCM-trafiken
kan en sdrskild bana anldggas bredvid motortrafikleden. Vagar
av kategori 1 saknar anslutningar som direkt anknyter till
markanvdndningen, korsningarna &r i regel planskilda, men
kanaliserade plankorsningar &r méjliga. Normavstdndet mellan
anslutningarna d4r 5 km. I nidmnda rapport jamfdérs tvadfdltssek-
tionerna I-6 och I-7 (bild 5). Sektionen I-6 har 5 m breda
kérfdlt, sektionen I-7 &r en "normal" sektion med 3,5 m breda
kérfdlt. Bada sektionerna har breda vadgrenar.

De hdgklassiga vdgarna som kompletterar motorvigsnitet skall
bl.a. medge hég f&rdhastighet och kérkomfort och de skall vara
trafiksé@kra, enhetliga och ekonomiska. Variabler som inverkar
pd valet av vdgtyp &r bl.a. vilka restriktioner som stdlls p&
fardsatt och anslutningar, tvarsektion, linjefdringens stan-
dard, anslutningar och sidoanldggningarnas standard. Enligt
rapporten kan de ovan niamnda mdlsdttningarna uppnds bara om



den hdgklassiga vdgen saknar anslutningar som direkt anknyter
till markanvdndningen och bara motortrafik &r tilléten p&
vdgen. Korsningarna skall huvudsakligen vara planskilda.
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