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Tiivistelmä  

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittää, millaisia vaikutuksia leveällä keskimerkinnällä ja 
siniaaltojyrsinnällä on ajoneuvojen nopeuksiin, sivuttaissijaintiin ja ohittamiseen. Leveä 
keskimerkintä tehtiin vuonna 2015 kantatielle 43 Laitilan ja Uudenkaupungin välille sekä 
valtatielle 4 Lusin ja Hartolan välille. Tässä työssä on tarkasteltu leveän keskimerkinnän 
vaikutuksia valtatiellä 4. Leveä keskimerkintä -kokeiluja on toteutettu aiemmin muun 
muassa valtatiellä 8 ja valtatiellä 9 (2011) sekä valtatiellä 3 ja valtatiellä 23 (2009).   

Valtatien 4 koekohteessa leveää keskimerkintää tehtiin noin 34 km:n mittaiselle kokeilu-
jaksolle keskikaiteellisten ohituskaistaosuuksien kaksikaistaisille väliosuuksille. Seuran-
nassa oli eteläisin noin 5 km:n pituinen leveän keskimerkinnän osuus. Keskimerkinnän 
viivaväli oli mittausalueen eteläpäässä 0,97 metriä ja mittausalueen pohjoispäässä 
0,84 metriä. Sekä reuna- että keskiviivojen kohdalle tehtiin sinijyrsintä. Ajorataa 
levennettiin leveän keskimerkinnän teon yhteydessä, joten ajokaistojen leveydet (3,5–3,75 
metriä) säilyivät ennallaan. 

Pistenopeuksissa ei tapahtunut merkittävää muutosta. Etelän suuntaan kaikkien ajoneuvo-
jen keskinopeus nousi 0,2 km/h ja pohjoisen suuntaan laski 0,2 km/h. Eri ajoneuvoryhmistä 
keskinopeus nousi eniten kaksipyöräisillä moottoriajoneuvoilla (1,5 km/h) ja laski eniten 
pakettiautoilla (0,7 km/h). Aamu- ja iltaliikenteen keskinopeuksissa ei ollut juuri eroa.     

Matkakeskinopeudet nousivat merkinnän toteuttamisen jälkeen sekä kevyillä että raskailla 
ajoneuvoilla lukuun ottamatta kevyiden ajoneuvojen matkakeskinopeutta pohjoisen suun-
taan, joka laski 1,4 km/h.  Etelän suuntaan matkakeskinopeudet nousivat noin 1,0–1,1 km/h 
sekä kevyillä että raskailla ajoneuvoilla. 

Kohtaavien ajoneuvojen keskimääräinen etäisyys toisistaan kasvoi noin 0,8 metriä. Ajoneu-
vot ajoivat aiempaa kauempana sekä tien keskilinjasta että reunaviivasta. Sivuttaissijainnin 
hajonnassa ei ollut tapahtunut suuria muutoksia. Sivuttaissijaintien hajonta oli pienentynyt 
valtatien 4 kummassakin mittauspisteessä sekä kevyillä että raskailla ajoneuvoilla.  

Leveän keskimerkinnän toteuttaminen ei juuri vaikuttanut ohituksiin. Kenttämittausten 
perusteella ajoneuvo ohitti ennen-tilanteessa 0,11 kertaa ja jälkeen-tilanteessa 0,12 kertaa 
valtatien 4 seurantajaksolla. Liikennevirran ohitustiheys oli etelän suuntaan ennen-
tilanteessa 7,6 ja jälkeen-tilanteessa 7,5 aktiivista ohitusta/kmh. Pohjoisen suuntaan 
aktiivisten ohitusten määrä oli 21,6 aktiivista ohitusta/kmh ennen-tilanteessa ja 26,0 
aktiivista ohitusta/kmh jälkeen-tilanteessa. Liikennemäärän kasvu pohjoisen suuntaan 
selittää pääosin eron ohitustiheydessä.  

Haastatellut moottoripyöräpoliisit suhtautuivat leveään keskimerkintään myönteisesti. 
Haastateltavat pitivät keskimerkintää huomiota herättävänä, eivätkä he olleet havainneet 
merkittävää ajomukavuuden huononemista tai liukkautta. Tehdyssä kyselyssä moottori-
pyöräpoliisit eivät myöskään maininneet ajamiseen ja moottoripyörän hallintaan liittyvistä 
ongelmista eri jyrsintätyypeillä, joista muut moottoripyöräilijät ovat moittineet joitakin 
aikaisempia kokeiluja. 
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Sammanfattning  

Syftet med studien var att utreda effekterna en bred mittmarkering samt bullerremsa har på 
fordonshastigheter, sidopositionering samt antalet omkörningar. Den breda mittmarkeringen 
implementerades på två sträckor i 2015: på stamväg 43 mellan Laitila och Uusikaupunki och på 
riksväg 4 mellan Lusi och Hartola. Detta arbete har granskat effekterna av en bred mittmarkering 
på riksväg 4. Det har tidigare utförts tester med breda mittmarkeringar på bland annat riksväg 8 
och riksväg 9 (2011) samt riksväg 3 och riksväg 23 (2009). 

På testplatsen vid riksväg 4 förverkligades en bred mittmarkering på en provsträcka på 34 kilo-
meter. Provsträckan förverkligades på de tvåfiliga mellanliggande partierna till medianförsedda 
omkörningsfiler. Uppföljningsobjektet var den sydligaste vägsträckan på fem (5) kilometer. 
Bredden på vägmarkeringen var 0,97 meter vid mätområdets södra ände och 0,84 meter vid mät-
områdets norra ände. Både kant- och mittlinjen var gjorda med bullerremsa. Vägbanan 
utvidgades i samband med den breda vägmarkeringen och bredden av körfilerna (3,5–3,75 meter) 
förblev därmed oförändrad. 

Det förekom ingen signifikant förändring i punkthastigheterna. Bland södergående trafik ökade 
den genomsnittliga hastigheten med 0,2 km/h och bland norrgående trafik sjönk hastigheten 
med 0,2 km/h. Av de olika fordonsgrupperna ökade genomsnittshastigheten mest bland 
tvåhjuliga motorfordon  (1,5 km / h) och minskade mest bland skåpbilar (0,7 km/h). Det förekom 
ingen markant skillnad på den genomsnittliga hastigheten bland morgon- och kvällstrafik. 

Efter att markeringen förverkligades, ökade den genomsnittliga reshastigheten bland lätta och 
tunga fordon, förutom hos norrgående lätta fordon, där den genomsnittliga hastigheten sjönk 
med 1,4 km/h. Den genomsnittliga hastigheten bland södergående trafik ökade med ca 1,0–
1,1 km/h bland både lätta och tunga fordon. 

Det genomsnittliga avståndet mellan mötande trafikflöden ökade med ca 0,8 meter. Avståndet 
ökade mellan fordon både från mittlinjen och från kantlinjen räknat. Det fanns inga större 
förändringar i spridningen av sidopositionerna. Spridningen av sidopositionerna hade minskat 
vid båda mätpunkterna på riksväg 4, både bland lätta och tunga fordon. 

Förverkligandet av den breda mittmarkeringen påverkade inte nämnvärt omkörningarna. Baserat 
på fältmätningar passerade fordon 0,11 gånger i före-situationen och 0,12 gånger i efter-
situationen på provsträckan på riksväg 4. Omkörningstätheten bland södergående trafik var 7,6 
aktiva omkörningar/kmh i före-situationen och 7,5 aktiva omkörningar/kmh i efter-situationen. 
Antalet aktiva omkörningar bland norrgående trafik var 21,6 aktiva omkörningar/kmh i före-
situationen och 26,0 aktiva omkörningar/kmh i efter-situationen. Tillväxten i norrgående trafik 
förklarar huvudsakligen tillväxten av omkörningstäthet. 

Intervjuade motorcykelpoliser ställde sig positivt till den breda mittmarkeringen. Intervju-
objekten ansåg att mittmarkeringen var framträdande och märkte inte någon signifikant 
försämring i körkomfort eller tendenser till halka. Motorcykelpoliserna nämnde inte heller 
problem relaterade till körning eller motorcykelns kontroll i enkäten, vilket andra motorcyklister 
tidigare anmärkt om i relation till tester med olika fräsningstyper. 
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Abstract  

The aim of the study was to find out what effects the wide centre line and a rumble strip has 
on vehicle speeds, lateral positioning and overtakings. The broad middle marking was 
carried out at two destinations in 2015: on main road 43 between Laitila and Uusikaupunki 
and on highway 4 between Lusi and Hartola. This work covers the effects of a wide centre 
line on highway 4. The wide center line experiments have been carried out earlier for 
example on highway 8 and highway 9 (2011) as well as highway 3 and highway 23 (2009). 

At the test site on highway 4, a wide central mark was implemented for a 34-kilometer trial 
section on the two-lane intermediate portions of road between passing lanes equipped with 
center guards. The main monitoring object was a five (5) kilometer trial section. The width 
of the road marking was 0.97 meters at the southern end of the measuring area and 0.84 
meters at the northern end of the measuring area. Rumble strips were made at both the edge 
and center lines with sine-form milling. The carriageway was widened in connection with 
implementing the wide road marking, so the width of the traffic lanes (3.5–3.75 meters) 
remained unchanged.  

There was no significant change in spot speeds. The average speed of all southbound traffic 
had risen 0.2 km/h, and fallen 0.2 km/h among the northbound traffic. Of the different 
vehicle groups, the average speed rose the most by two-wheelers (1.5 km/h) and decreased 
the most by vans (0.7 km/h). There was not much difference between the average speeds of 
morning and evening traffic. 

Average journey speeds increased amongst both light and heavy vehicles after the marking 
was made, with the exception of the average speed of northbound light vehicles, which fell 
with 1.4 km/h. Average journey speeds increased by about 1.0–1.1 km/h in southbound light 
and heavy vehicles. 

The distance between opposing traffic flows increased by about 0.8 meters. Vehicles drove 
further away from both the center line and from the edge line. There were no major changes 
in the scattering of the sideline position. The scattering of sideline positions had diminished 
at both measuring points on highway 4, among both light and heavy vehicles. 

Implementing a broad middle marking did not really affect overtakings. Based on field 
measurements, a vehicle passeAd 0.11 times in the pre-situation and 0.12 times in the after-
situation on the measuring stretch of highway 4. The passing density among southbound 
traffic was 7.6 active passings/kmh in the pre-situation, and 7.5 active passings/kmh in the 
after-situation. The number of active overtakings among the northbound traffic was 21.6 
active passings/kmh in the pre-situation and 26.0 active passings/kmh in the after-
situation. Growth in northbound traffic largely explains the growth of passing density. 

Interviewed motorcycle-riding police officers were in favor of the wide middle marking. The 
interviewees considered the middle marking eye-catching and did not notice any significant 
deterioration or slippage in driving comfort, which had been criticized in previous studies 
in relation to different types of millings.
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Esipuhe 

Leveällä keskimerkinnällä pyritään ehkäisemään kohtaamisonnettomuuksia. Ensim-
mäiset leveät keskimerkinnät tehtiin Suomen maanteille vuonna 2009. Kahdessa tuol-
loin toteutetussa kohteessa tehdyn tutkimuksen perusteella merkinnän tärkein vaiku-
tus oli vastakkaisiin suuntiin kulkevien liikennevirtojen etäisyyden kasvu. Vaikutukset 
ajonopeuteen olivat vähäisiä. Autonkuljettajien palaute merkintätavasta oli pääasiassa 
myönteistä.  

Vuonna 2011 leveä keskimerkintä valmistui tiemerkintöjen ja jyrsintöjen osalta eri ta-
valla toteutettuna valtatielle 8 Laitilaan ja valtatielle 9 Tampereelle. Tällöin tutkimuk-
sen tavoitteena oli selvittää kenttämittauksilla ja haastatteluin, poikkesivatko merkin-
nän vaikutukset ja kuljettajien käsitykset näissä kohteissa aikaisemmin toteutetuista 
kohteista, sekä tarkastella merkinnän vaikutusta sivutielle vasemmalle kääntymiseen.  

Tässä työssä tarkasteltava uusi kohde toteutettiin vuonna 2015 valtatielle 4 Lusin ja 
Hartolan välille. Työn tavoitteena oli selvittää leveän keskimerkinnän toteuttamisen 
vaikutuksia ajokäyttäytymiseen ja liikenneturvallisuuteen vertaamalla tuloksia vuosina 
2009 ja 2011 toteutettujen vastaavien selvitysten tuloksiin.  

Työstä vastasivat Jukka Räsänen Ramboll Finland Oy:stä ja Åsa Enberg Aalto-yliopis-
tolta. Työhön osallistui myös muuta Rambollin ja Aalto-yliopiston henkilökuntaa. Työn 
tilaajana toimi Jorma Saarelainen Liikennevirastosta. 

Helsingissä kesäkuussa 2018 

Liikennevirasto 
Hankesuunnitteluosasto 
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1  Tausta ja tavoite 

Ensimmäiset leveät keskimerkinnät tehtiin Suomen maanteille vuonna 2009. Kaksi-
kaistaisen tien keskiviivat korvattiin sulku- tai katkoviivoilla, jotka olivat noin metrin 
etäisyydellä toisistaan. Kohteet olivat valtatie 3 Laihialla ja valtatie 23 Noormarkussa. 
Merkintätavan vaikutuksia tutkittiin mittaamalla pistenopeuksia, matkanopeuksia, si-
vuttaissijaintia ja ohitusmääriä sekä haastattelemalla kuljettajia. Tutkimuksen perus-
teella suurin osa kuljettajista piti tiemerkintää hyödyllisenä liikenneturvallisuuden 
kannalta ja oli sitä mieltä, että tällaisia merkintöjä tulisi tehdä lisää. Leveän keskimer-
kinnän tärkein vaikutus oli vastakkaisiin suuntiin kulkevien liikennevirtojen etäisyyden 
kasvu 0,7–1,5 metriä koekohteesta ja mittauspaikasta riippuen. Merkinnän vaikutukset 
ajonopeuteen olivat jokseenkin vähäisiä; ainoastaan yöajan ajonopeus laski kummas-
sakin kokeilukohteessa kumpaankin ajosuuntaan. Leveällä keskimerkinnällä ei ollut 
vaikutusta ohitusten määrään. (Gruzdaitis & Rajamäki 2009). 

Kesällä 2010 valtatien 3 koekohteessa uusittiin sivuttaissijainti-, ohitus- ja liikenne-
määrämittaukset merkinnän pidempiaikaisten vaikutusten selvittämiseksi. Kevyiden 
ajoneuvojen ajolinja oli vuoden 2010 mittauksissa palautunut 4–9 cm takaisin kohti 
keskilinjaa verrattuna mittauksiin, jotka tehtiin pian leveän keskimerkinnän toteutta-
misen jälkeen. Kevyiden ajoneuvojen sijainti oli kuitenkin enemmän kuin leveän keski-
merkinnän aiheuttaman siirtymän (0,5 m) verran kauempana tien keskilinjasta. Touko-
kesäkuun 2010 mittauksissa päiväajan keskinopeus oli 0,4 km/h alempi ja yöajan kes-
kinopeus 0,5 km/h alempi kuin ennen-tilanteessa vuotta aiemmin. Syksyllä 2009 ha-
vaittu yöajan nopeuksien päiväaikaa suurempi aleneminen ei siis ollut pysyvä ilmiö, 
mutta avoimeksi jäi, oliko syynä pelkästään elo-syyskuun pimeät yöt vaiko pimeyden 
ja heijastavien merkintöjen yhteisvaikutus. (Rajamäki & Gruzdaitis 2010). 

Eräässä Tiehallinnon (nykyisin Liikenneviraston) saamassa leveää keskimerkintää kos-
kevassa palautteessa kerrottiin vaaratilanteista, joita on syntynyt, kun ajoneuvo on py-
sähtynyt keskiviivan viereen kääntyäkseen kiinteistöliittymään vasemmalle, eivätkä ta-
kaa tulleet ajoneuvot päässeet pysähtyneestä ajoneuvosta oikealta ohi. Vuoden 2009 
tutkimuksessa tehdyissä haastatteluissa tällaista ongelmaa ei kuitenkaan mainittu. 

Vuonna 2011 päällystystöiden yhteydessä tehtiin leveä keskimerkintä kahteen uuteen 
kohteeseen: valtatielle 8 Laitilaan ja valtatielle 9 Tampereelle. Keskimerkinnän levey-
deksi merkittiin 0,7 metriä. Vuoden 2011 leveän keskimerkinnän kohteissa toteutettiin 
samanlaiset kenttämittaukset ja haastattelut kuin vuonna 2009 toteutetuissa koh-
teissa sekä selvitettiin mahdollisia vasemmalle kääntymiseen liittyviä vaaratekijöitä. 
Lisäksi arvioitiin leveän keskimerkinnän turvallisuusvaikutusta sekä tehdyn tutkimuk-
sen että aiempien tulosten pohjalta.  

Vuoden 2011 tutkimuksessa matkanopeus aleni 0,7 km/h valtatiellä 8 ja 1,9 km/h val-
tatiellä 9. Ohitusten määrä pysyi ennallaan. Ajoneuvojen sijainti ajokaistalla muuttui 
vain yhdessä mittauspisteessä, muissa kolmessa mittauspisteessä autojen sijainti säi-
lyi ennallaan. Valtatiellä 8 mittauspisteessä 1, joka oli hyvin lähellä leveän keskimer-
kinnän alkukohtaa, siirtymä oikealle oli lähes yhtä suuri kuin leveän keskimerkinnän 
puolikas (0,35 m). Muissa pisteissä ajoneuvot eivät olleet juuri siirtyneet kauemmas 
tien keskilinjasta. Haastatteluissa kritiikkiä herätti lähinnä koettu ajomukavuuden 
heikkeneminen, mahdollisesti kapeampien kaistojen seurauksena. Moottoripyöräili-
jöistä puolet koki liukkauden ja tärinän hankalana, mihin tehty kaksoisjyrsintä voi olla 
osasyynä.  
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Verrattaessa vuoden 2009 ja 2011 tutkimuksia, voitiin todeta, että vuoden 2009 tutki-
muksessa, jossa keskimerkintäalue ja kaistat olivat leveämpiä, kasvoi vastakkaisiin 
suuntiin ajavien autojen välinen etäisyys selvästi, mutta ajonopeuden muutokset jäivät 
vähäisiksi. Vuoden 2011 tutkimuksessa, jossa keskimerkintäalue ja kaistat olivat ka-
peampia, ajosuuntien etäisyys ei kasvanut jokaisessa mittauspisteessä, matkanopeus 
aleni ja pistenopeuksien muutokset vaihtelivat suunnaltaan ja suuruudeltaan. Vuoden 
2011 tutkimuksen pohjalta ehdotettiin, että jatkossa leveässä keskimerkinnässä suo-
sittaisiin vähintään metrin levyistä keskimerkintäaluetta, jotta ajosuuntien etäisyys 
kasvaisi. Tämän merkinnän arvioidaan vähentävän kohtaamisonnettomuuksia ja va-
semmalle suistumisia 10 %. Mikäli tiejaksolla ei ole entuudestaan täristävää keskivii-
van merkintää, arvioidaan onnettomuusvähenemän olevan yhteensä 19 %. 

Vuonna 2015 leveää keskimerkintää tehtiin kantatielle 43 Laitilan ja Uudenkaupungin 
välille sekä valtatielle 4 Lusin ja Hartolan välille. Tässä työssä leveän keskimerkinnän 
vaikutukset selvitettiin valtatien 4 kohteessa. 

Tämän tutkimuksen tavoitteena oli tehdä leveän keskimerkinnän kenttämittaukset vas-
taavasti kuin vuosina 2009 ja 2011 sekä verrata tuloksia edeltävien kenttämittausten 
tuloksiin. Kenttämittausten lisäksi leveän keskimerkinnän vaikutuksia ajokäyttäytymi-
seen ja liikenneturvallisuuteen selvitettiin poliiseille suunnatulla kyselyllä.  
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2  Tutkimuskohde ja -menetelmät 

2.1  Valtatie 4 Lusi-Hartola 

Valtatien 4 koekohteessa leveää keskimerkintää tehtiin noin 34 km:n mittaiselle kokei-
lujaksolle keskikaiteellisten ohituskaistaosuuksien kaksikaistaisille väliosuuksille. 
Seurannassa ollut leveä keskimerkintäosuus tehtiin noin 5 kilometrin mittaiselle tie-
jaksolle (tierekisteriosoite 4/212/2684–212/8013). Tutkimusjakso päättyy tieosoittee-
seen 4/212/7417 ja tutkimusjakson nopeusrajoitus on 100 km/h. Liikennemäärä on 
noin 4100 ajoneuvoa vuorokaudessa ja raskaan liikenteen osuus liikennevirrasta on 
noin 10 %. Tieosuudella ei ole merkittäviä liittymiä. Päällysteen leveys tieosuudella on 
noin 10,5 metriä. Ennen leveän keskimerkinnän toteutusta ajoradan leveys oli mittaus-
alueen eteläpäässä 7,5 metriä, kaistojen leveys noin 3,75 metriä ja päällystetyn pienta-
reen leveys noin 1,3 metriä. Mittausalueen pohjoispäässä ajoradan leveys oli noin 
7,8 metriä, kaistojen leveys 3,9 metriä ja päällystetyn pientareen leveys noin 1,2 metriä.   

Päällysteen uusiminen ja leveä keskimerkintä toteutettiin pääosin syksyllä 2015. Mer-
kinnän jälkeen ajokaistojen leveys oli mittausalueen eteläpäässä vastaava kuin ennen 
merkintää, noin 3,75 metriä. Mittausalueen pohjoispäässä ajokaistojen leveys oli mer-
kinnän jälkeen myös vastaava kuin ennen merkintää, eli noin 3,9 metriä. Keskimerkin-
nän viivaväli oli mittausalueen eteläpäässä 0,97 metriä mitattuna katko-/sulkuviivojen 
sisäreunasta sisäreunaan. Mittausalueen pohjoispäässä vastaava väli oli 0,84 metriä. 
Sekä reuna- että keskiviivojen kohdalle tehtiin sinijyrsintä. 

Kuvassa 1 on esitetty tutkimuskohde sekä mittauspisteet. Rekisteritunnuskuvaukset 
tehtiin tutkimusalueen pohjois- ja eteläpäässä. Pistenopeudet mitattiin kahdessa pis-
teessä, jotka sijaitsivat lähekkäin. Kussakin tarkasteltiin vain lähinnä mittalaitetta ole-
vaa kaistaa. 

Tutkimusjakson tarkat poikkileikkaukset on esitetty liitteessä 1. Kuvissa 2 ja 3 on esi-
tetty valtatien 4 seurantakohde ennen ja jälkeen leveän keskimerkinnän toteuttamista.  

 

Kuva 1.  Valtatien 4 kokeilukohde ja mittauspisteet.  
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Kuva 2.  Pohjoinen mittauspiste valtatiellä 4 ennen leveän tiemerkinnän 
toteuttamista. 

 

Kuva 3.  Leveä keskimerkintä valtatiellä 4 eteläisessä mittauspisteessä. 
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2.2  Kenttämittaukset 

2.2.1  Pistenopeudet 

Seurantajaksolla ei sijainnut LAM-pisteitä. Pistenopeusmittaukset tehtiin ennen ja jäl-
keen -tilanteessa yhdessä mittauspisteessä. Kummallekin ajosuunnalle oli käytössä 
oma mittalaite. Työ tehtiin käyttäen Rambollin mittalaitteita. Mittauksissa kerättiin 
suunnittain tieto ajoneuvojen nopeuksista, pituuksista ja ohitusajankohdista. Ajoneu-
von pituuden perusteella tehtiin jako kevyisiin ja raskaisiin ajoneuvoihin. Ajoneuvojen 
aikavälien avulla määriteltiin vapaat ja jonossa ajavat ajoneuvot (vapaan ajoneuvon 
osalta ajoneuvojen välinen aikaväli on vähintään 5 sekuntia). Vapaita ajoneuvoja ja 
koko liikennevirtaa on tarkasteltu erikseen. Havainnoista rajattiin pois ajoneuvot, joi-
den nopeus oli alle 40 km/h tai yli 130 km/h. Pistenopeustietoa kerättiin ympäri vuoro-
kauden. Keruun ajankohdat on esitetty taulukossa 1. 

Taulukko 1.   Pistenopeusmittausten ajankohdat ja havaintomäärät tehtyjen rajausten 
jälkeen. 

   

 
2.2.2  Matkanopeudet, sivuttaissijainti ja ohitukset 

Matkanopeuksien, sivuttaissijaintien ja ohitustiheyden (ajoneuvon ja liikennevirran 
ohitustiheys) määrittämisessä tarvittavia tietoja mitattiin ennen- ja jälkeen-tilanteessa 
rekisteritunnuskameroilla kahdessa poikkileikkauksessa tarkasteluosuuden alussa ja 
lopussa kummassakin ajosuunnassa. Mittauksissa käytettiin Aalto-yliopiston kamera-
laitteistoja. Mittaustulosten osalta on huomioitava, että ennen-mittauksen aikana po-
liisi suoritti nopeusvalvontaa perjantaina kello 16.40–17.45 ajosuunnassa pohjoiseen. 
Nopeusvalvonta vaikutti merkittävästi ajonopeuksia laskevasti, joten mittausdataa no-
peusvalvonnan ajalta ei voitu ottaa huomioon analyysissä. 

Mittausajankohdat sekä havaintomäärät on esitetty taulukossa 2.  Mittaukset toteutet-
tiin 3.9.2015 klo 16:00–18:00 välisenä aikana, 4.9.2015 klo 8:30–19:00 välisenä aikana 
ja 2.9.2016 klo 9:30–19:00 välisenä aikana. Mittausten aikana keskimääräinen tuntilii-
kennemäärä pohjoiseen oli suurempi jälkeen-tilanteessa kuin ennen-tilanteessa (ks. 
kuvat 6 ja 7 alaluvussa 3.2).  

 

Ennen-
mittaukset

Jälkeen-
mittaukset

Ajankohta 3.9.2015–
12.9.2015

1.9.2016–
8.9.2016

Havaintoja 80969 63184
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Taulukko 2.   Matkanopeuksien, sivuttaissijainnin sekä ohitustiheyden mittaustietojen 
mittausajankohdat ja havaintomäärät. 

 

 
Sivuttaissijaintitiedot määritettiin rekisteritunnuskameran ottamista kuvista samoin 
kuin aiemmissa leveän keskimerkinnän tutkimuksissa vuosina 2009 (Gruzdaitis & Ra-
jamäki) ja 2011 (Nyberg, Rajamäki & Laine). Sivuttaissijainnit tunnistettiin ajoneuvojen 
oikean pyörän ulkoreunan etäisyytenä reunaviivan sisäreunasta.  

Ohitusten määrä laskettiin vertaamalla autojen keskinäistä järjestystä ensimmäisessä 
ja toisessa havaintopisteessä. Ohitusmäärät voitiin laskea vain koko matkanopeusmit-
tausvälin ajaneiden ajoneuvojen osalta. Ennen laskentaa ohitusaineistosta poistettiin 
ajoneuvot, joiden matkanopeudet olivat alle 60 km/h.  

Sivuttaissijantien keskiarvon luottamusrajojen laskentaan sekä matkanopeuksien 
muutoksen tilastollisen merkitsevyyden arviointiin käytettiin t-testiä. 

2.2.3  Vasemmalle kääntymiset 

Mittausjaksolla ei ollut yhtään merkittävää yksityistieliittymää, joten vasemmalle 
kääntymisiä ei tutkittu tässä työssä. 

2.2.4  Valoisuus ja sää 

Mittaukset tehtiin vuoden välein syyskuussa 2015 ja 2016. Valoisuudessa ei ollut siten 
merkittävää eroa mittausten välillä.  

Säätila oli samankaltainen eri mittausajankohtina. Vuoden 2015 pistenopeusmittauk-
sissa (10 vuorokautta) keskilämpötila oli 12,1 astetta ja vuoden 2016 mittauksissa 
(8 vuorokautta) 13,6 astetta. Näkyvyydessä oli jonkin verran eroa mittausten välillä. 
Sumua esiintyi ennen-mittauksissa 8,5 tunnin ajan ja jälkeen-mittauksissa hieman yli 
kahden tunnin ajan. Matkanopeus- ja ohitusmittausten aikana ei esiintynyt sumua. 

Vuoden 2015 pistenopeusmittausjaksolla satoi kevyesti 3 h ja rankkasadetta oli 1,5 
tuntia. Tien pinta oli kostea noin kolmen tunnin ajan ja märkä noin 2,5 tunnin ajan. 
Vuoden 2016 mittauksissa kevyttä sadetta oli enemmän, eli noin 8,5 tuntia, mutta 
rankkasadetta oli ainoastaan puolen tunnin ajan. Tie oli kostea hieman yli 7 tuntia ja 
märkä 2,5 tunnin ajan. Matkanopeus- ja ohitusmittausten aikana ei satanut kumpana-
kaan vuotena ja tie oli kuiva. Etenkin pistenopeuksien ennen-mittausten aikana tien 
pinta oli kostea tai märkä liian vähän aikaa, jotta havaintoja ajonopeuksista kostealla 
tai märällä tiellä olisi saatu tarpeeksi. Siten analyysiä kostean tai märän tien vaikutuk-
sista ajonopeuksiin ei tehty. 

Ennen-
mittaukset

Jälkeen-
mittaukset

Ajankohta 3.9.2015-
4.9.2015 (to-pe) 2.9.2016 (pe)

Havaintoja, ohitukset 
ja matkanopeudet 7811 7792

Havaintoja, 
sivuttaissijainnit 20915 16482
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2.3  Poliisihaastattelut  

Aiemmissa tutkimuksissa haastateltiin pääasiassa tavallisia tienkäyttäjiä. Moottori-
pyöräilijöiltä saadun palautteen perusteella päädyttiin nyt haastattelemaan nimen-
omaan moottoripyöräpoliiseja. Haastatteluilla selvitettiin moottoripyöräpoliisien ko-
kemuksia ja mielipiteitä leveän keskimerkinnän erilaisista tiemerkinnöistä. Haastattelu 
taustoitettiin puhelimitse ja toteutettiin sähköpostitse. Kyselylomake on esitetty koko-
naisuudessaan liitteessä 2. 
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3  Tulokset 

3.1  Pistenopeudet ja aikavälit 

3.1.1  Keskinopeudet 

Taulukossa 3 on esitetty ajosuunnittain kaikkien tutkimusosuuden ajoneuvojen keski-
nopeudet ennen- ja jälkeen-mittauksissa. Pistenopeuksissa ei ollut tapahtunut merkit-
tävää muutosta. Etelän suuntaan kaikkien ajoneuvojen keskinopeus oli noussut 
0,2 km/h ja pohjoisen suuntaan laskenut 0,2 km/h.  

Taulukko 3.   Tutkimuskohteen kaikkien ajoneuvojen keskinopeudet ennen leveän 
keskimerkinnän toteuttamista ja sen jälkeen valtatiellä 4. 

 

 
Keskinopeuden muutoksia analysoitaessa havaittiin mittauslaitteista johtunutta 
suurten ajonopeuksien mittausepätarkkuutta, joka ennen- ja jälkeen-mittausten 
pienistä keskinopeuseroista johtuen olisi vaikuttanut tilastollisten tarkastelujen 
tuloksiin. Mittausepätarkkuuksien takia aineiston analysoinnissa jouduttiin tekemään 
oletus, että tiemerkinnöillä ei ollut vaikutusta raskaan liikenteen ajonopeuksiin. Tällöin 
mittausten epätarkkuutta pystyttiin pienentämään, mutta tulosten tilastollista 
merkitsevyyttä ei ollut mahdollista analysoida. Oletus on perusteltu, sillä muun ajo-
neuvoliikenteen nopeustaso on selvästi raskasta liikennettä korkeampi, minkä lisäksi 
tieympäristö ei aiheuta haasteita tutkimuskohteessa raskaalle liikenteelle. Ajokaistan 
leveyteen ei myöskään tullut merkittäviä muutoksia. 

Taulukkoon 4 on koottu tutkimuskohteen havaitut keskinopeudet ajoneuvotyypeittäin. 
Merkittäviä nopeuden muutoksia ei ollut tapahtunut missään ajoneuvoluokassa. Ainoa 
poikkeus olivat kaksipyöräiset moottoriajoneuvot, joiden keskinopeus nousi etelän 
suuntaan 1,5 km/h. Suurin nopeuden lasku tapahtui pakettiautoilla etelän suuntaan 
keskinopeus laskiessa noin 0,7 km/h. Nopeuksien hajonnat pienenivät etelän suuntaan 
ajettaessa ja kasvoivat pohjoisen suuntaan ajettaessa. Muutokset nopeuksien hajon-
noissa olivat kuitenkin pieniä (alle 0,5 km/h) kaksipyöräisiä lukuun ottamatta.  

 

 

Keskinopeus (km/h)

Ennen Jälkeen

Etelään 95,2 95,4 0,2

Pohjoiseen 95,3 95,1 -0,2

Erotus 
(km/h)
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Taulukko 4.   Tutkimuskohteen keskinopeudet ajoneuvotyypeittäin normaalipoikki-
leikkauksessa ja leveän keskimerkinnän tilanteessa. 

 

Kuvissa 4 ja 5 on esitetty vapaiden ajoneuvojen nopeusjakaumat ajosuunnittain kokei-
luosuudella valtatiellä 4. Vapaan ajoneuvon välimatka edellä ajavaan on vähintään viisi 
sekuntia. Erot nopeusjakaumissa ennen leveää keskimerkintää ja merkinnän aikana 
ovat vähäisiä. Kumpaankin suuntaan nopeuskäyrä on hieman kaventunut, mutta ei 
merkittävästi. Etelän suunnassa nopeusjakauman huippu on kasvanut selvästi. 

 

Kuva 4.  Vapaiden ajoneuvojen nopeusjakauma etelän suuntaan valtatiellä 4. 

Keski-
nopeus

Keski-
hajonta

V85
Keski-

nopeus
Keski-

hajonta
V85

Kaikki ajoneuvot 95,2 9,3 104,6 95,3 10,2 105,5
Vapaat 96,1 9,4 105,6 98,5 9,9 107,4

Kaksipyöräiset 94,8 9,9 104,6 96,2 11 ,2 106,4
Henkilöautot 96,7 8,9 105,6 96,6 10,1 106,4
Pakettiautot 88,9 7,2 95,8 90,0 7,2 96,9

Raskaat ajoneuvot 86,0 4,8 90,4 86,0 5,2 89,3
Keski-

nopeus
Keski-

hajonta
V85

Keski-
nopeus

Keski-
hajonta

V85

Kaikki ajoneuvot 95,5 9,2 103,9 95,1 10,5 105,2
Vapaat 96,6 9,3 104,8 98,4 10,4 108,2

Kaksipyöräiset 96,3 9,3 104,8 96,5 12,7 106,2
Henkilöautot 97,0 8,8 104,8 96,6 10,4 106,2
Pakettiautot 88,8 6,8 95,6 89,3 6,9 97,1

Raskaat ajoneuvot 86,0 5,1 90,0 86,0 5,2 89,1
Keski-

nopeus
Keski-

hajonta
V85

Keski-
nopeus

Keski-
hajonta

V85

Kaikki ajoneuvot 0,2 -0,1 -0,6 -0,2 0,3 -0,3
Vapaat 0,5 -0,1 -0,8 -0,1 0,5 0,8

Kaksipyöräiset 1,5 -0,6 0,3 0,2 1 ,5 -0,3
Henkilöautot 0,3 -0,1 -0,8 -0,1 0,3 -0,3
Pakettiautot -0,1 -0,4 -0,3 -0,7 -0,3 0,2

Raskaat ajoneuvot 0,0 0,2 -0,4 0,0 0,1 -0,2

Liikenne pohjoiseen

Jä
lk

ee
n-

m
itt

au
s

Er
ot

us
En

ne
n-

m
itt

au
s

Liikenne etelään
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Kuva 5.  Vapaiden ajoneuvojen nopeusjakauma pohjoisen suuntaan valtatiellä 4. 

Ajoneuvojen nopeuksia tarkasteltiin myös erikseen aamuliikenteessä (klo 6–9) ja ilta-
liikenteessä (klo 15–17) sekä eri viikonpäivinä. Taulukossa 5 on esitelty ajoneuvojen 
keskinopeudet aamu- ja iltaliikenteessä. Vapaiden ajoneuvojen nopeudet ovat pohjoi-
sen suuntaan laskeneet leveän keskimerkinnän tekemisen jälkeen aamuliikenteessä 
(0,8 km/h), mutta nousseet iltaliikenteessä (0,6 km/h). Etelän suuntaan nopeuksien 
muutokset olivat hyvin pieniä (0,2–0,3 km/h). 

Taulukko 5.  Keskinopeudet aamu- ja iltaliikenteessä.  

  
Keskinopeus (km/h) Erotus 

(km/h) Ennen Jälkeen 
Aamuliikenne (klo 6-9)     

Kaikki Etelään 97,9 97,9 0,0 
  Pohjoiseen 99,4 98,0 -1,4 
Vapaat Etelään 98,3 98,6 0,3 
  Pohjoiseen 100,7 99,9 -0,8 

Iltaliikenne (klo 15-17)     
Kaikki Etelään 94,8 94,6 -0,2 
  Pohjoiseen 93,8 94,3 0,5 
Vapaat Etelään 96,0 96,2 0,2 
  Pohjoiseen 98,3 98,9 0,6 
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Taulukossa 6 on esitetty kaikkien ajoneuvojen keskinopeudet eri viikonpäivinä ennen 
ja jälkeen leveän keskimerkinnän toteuttamisen. 

Taulukko 6.   Ajoneuvojen keskinopeudet (km/h) eri viikonpäivinä. 

En
ne

n-
  
  
  

m
itt

au
s 

  
Etelään Pohjoiseen 

Havaintomäärä Keskinopeus Havaintomäärä Keskinopeus 
Maanantai 3421 96,4 3176 96,0 
Tiistai 3025 95,8 3200 95,6 
Keskiviikko 3196 95,1 3675 95,9 
Torstai 3366 95,0 4330 96,0 
Perjantai 4166 94,5 7668 92,9 
Lauantai 4186 94,5 4507 97,1 

Sunnuntai 7108 94,8 3260 97,6 

Jä
lk

ee
n-

  
  

m
itt

au
s 

  Etelään Pohjoiseen 

  Havaintomäärä Keskinopeus Havaintomäärä Keskinopeus 
Maanantai 3584 96,6 3482 95,6 
Tiistai 3286 95,6 3451 95,8 
Keskiviikko 3337 95,2 3524 95,2 
Torstai 3854 95,1 4512 95,4 
Perjantai 4566 95,0 7693 92,3 
Lauantai 4993 96,9 5351 96,7 

Sunnuntai 7294 94,5 3664 97,1 

M
uu

to
s 

  Etelään Pohjoiseen 

  Havaintomäärä Keskinopeus Havaintomäärä Keskinopeus 
Maanantai 163 0,1 306 -0,4 
Tiistai 261 -0,1 251 0,2 
Keskiviikko 141 0,1 -151 -0,7 
Torstai 488 0,1 182 -0,6 
Perjantai 401 0,4 25 -0,6 
Lauantai 807 2,4 844 -0,4 

Sunnuntai 186 -0,3 404 -0,4 

 
Etelän suuntaan nopeudet olivat pysyneet hyvin samankaltaisina lauantaita lukuun ot-
tamatta, jolloin keskinopeus oli noussut 2,4 km/h. Nopeudet olivat nousseet, vaikka sa-
maan aikaan myös ajoneuvomäärä oli kasvanut. Pohjoisen suuntaan samojen viikon-
päivien liikenteessä ei ollut suurta eroa. Nopeudet laskivat hieman viikonpäivästä riip-
pumatta. 

Taulukossa 7 on esitetty kaikkien ajoneuvojen ajonopeudet valoisan ja pimeän aikaan 
tavallisella tiellä ja leveän keskimerkinnän tiellä. 

Taulukko 7.   Ajoneuvojen keskinopeudet valoisan ja pimeän aikaan. 

 

 

Ennen Jälkeen

Etelään 95,3 95,5 0,2

Pohjoiseen 95,3 95,0 -0,3

Etelään 94,5 95,2 0,8

Pohjoiseen 95,1 95,9 0,9

Keskinopeus (km/h) Muutos 
(km/h)

Valoisa

Pimeä
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Kumpaankin ajosuuntaan ajoneuvojen keskinopeus nousi pimeän aikaan lähes 
1,0 km/h. Valoisan aikaan keskinopeus nousi etelän suuntaan 0,2 km/h ja laski pohjoi-
sen suuntaan 0,3 km/h. 

3.1.2  Keskinopeudet vertailukohteessa 

Tutkimusjakson läheisyydessä valtatiellä 4 sijaitsee kaksikaistaisen poikkileikkauksen 
kohdalla kolme LAM-pistettä. Kahdessa vertailupisteessä havaittiin niin merkittävä 
nopeuksien keskimääräinen nousu (noin 7 km/h) verrattaessa vuosien 2015 ja 2016 
arvoja, ettei nousu voi johtua pelkästään ajonopeuksien trendin muutoksesta. Siten 
kyseisten LAM-pisteiden nopeustietoja ei ollut mahdollista hyödyntää keskinopeuk-
sien yleisen muutoksen selvittämisessä ja vertailutietona. Vertailu perustuu siksi vain 
yhteen LAM-pisteeseen. 

Taulukossa 8 on esitetty LAM-pisteen 442 (Heinola, Lusi) keskinopeus- sekä ajoneuvo-
määrätiedot syyskuulta 2015 ja syyskuulta 2016 sekä keskinopeuksien ja ajoneuvo-
määrien muutokset ajosuunnittain. 

Taulukko 8.   Keskinopeus (km/h) vertailupisteessä syyskuussa 2015 ja syyskuussa 
2016. 

 

Vertailupisteessä keskinopeus on laskenut 0,6 km/h pohjoisen suuntaan ja noussut 
0,4 km/h etelän suuntaan. Raskaiden ajoneuvojen nopeudet olivat nousseet keski-
määrin 0,1 km/h pohjoisen suuntaan ja 0,2 km/h etelän suuntaan. Vertailukohteen 
perusteella keskinopeuksien muutoksessa ei ole havaittavissa trendiä, joka selittäisi 
ajonopeuden muutosta tutkimusalueella. 

3.2  Matkanopeudet 

Seurannassa olleen leveän keskimerkinnän seurantajakson matkanopeuksia tutkittiin 
erikseen kevyelle ja raskaalle liikenteelle kumpaankin suuntaan ennen- ja jälkeen-ti-
lanteessa. Taulukossa 9 on esitetty ajoneuvojen matkakeskinopeudet suunnittain sekä 
niiden muutokset. 

Taulukko 9.   Ajoneuvojen matkakeskinopeudet (km/h). 

 

Ennen Jälkeen

Etelään Kevyt liikenne 96,0 97,0 1,0 Kyllä

Raskas liikenne 86,6 87,7 1,1 Kyllä

Pohjoiseen Kevyt liikenne 95,0 93,6 -1,4 Kyllä

Raskas liikenne 87,0 87,4 0,4 Kyllä

Erotus (km/h) Tilastollisesti 
merkitsevä

Matkakeskinopeus (km/h)
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Matkakeskinopeudet nousivat hieman jälkeen-tilanteessa lukuun ottamatta pohjoi-
seen menevän kevyen liikenteen matkakeskinopeutta, joka laski 1,4 km/h. Etelän suun-
taan matkakeskinopeudet nousivat noin 1 km/h sekä kevyellä että raskaalla liiken-
teellä. Kaikki muutokset ovat tilastollisesti merkitseviä riskitasolla 0,05. 

Matkanopeuksien laskua pohjoisen suuntaan saattaa selittää osaltaan jälkeen-mit-
tausten ajankohdan suurempi liikennemäärä ennen-mittausten ajankohtaan verrat-
tuna. Etenkin pohjoisen suuntaan, jonka liikennemäärä oli selvästi etelän suuntaa suu-
rempi, voi liikennemäärän kasvulla olla merkitystä matkanopeuksiin. Kuvassa 6 on esi-
tetty matkanopeudet sekä niiden muutokset liikennemäärään suhteutettuna etelän 
suuntaan ja kuvassa 7 pohjoisen suuntaan. 

 

Kuva 6.  Matkanopeuksien suhde liikennemäärään (suunta etelään).  

 

Kuva 7.  Matkanopeuksien suhde liikennemäärään (suunta pohjoiseen). 
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Liikennemäärän kasvaessa keskinopeudet laskevat. Suppean liikennemääräalueen 
vuoksi riippuvaisuutta on kuvattu lineaarisella regressiosuoralla. Regressiosuorien se-
litysasteet ovat noin 20 % tai alle etelän suuntaan kevyillä ajoneuvoilla ja raskailla ajo-
neuvoilla kumpaankin suuntaan. Pohjoisen suuntaan kevyen liikenteen osalta selitys-
asteet ovat ennen-mittauksessa 46 % ja jälkeen-mittauksessa 69 %. Pohjoisen suun-
taan liikennemäärän vaikutus matkanopeuksiin on merkitsevä p-arvolla 0,05. Suurilla 
liikennemäärillä havaitaan, että liikennemäärän kasvulla on selvä vaikutus ajonopeuk-
siin.  

Korrelaation perusteella voidaan laskea, että jälkeen-mittausten ajankohdan suurem-
man ajoneuvomäärän merkitys pohjoisen suunnan matkanopeuksiin on noin 1,5 km/h. 
Tämän perusteella matkanopeuksien lasku pohjoisen suuntaan johtuu suuremmasta 
liikennemäärästä jälkeen-mittausten aikana. 

3.3  Ajoneuvon sivuttaissijainti kaistalla 

Tutkimuskohteen eteläisessä mittauspisteessä pohjoiseen ajavat ja pohjoisessa mit-
tauspisteessä etelään ajavat ajoneuvot olivat juuri saapuneet kokeiluosuudelle. Leveän 
keskimerkinnän vaatima lisätila (0,8–1,0 m) saatiin kaventamalla pientareita, jolloin 
ajokaistat pysyivät saman levyisinä kuin ennen leveää keskimerkintää. Muutos tehtiin 
päällystystyön yhteydessä.  

Tavoitteena oli arvioida toimenpiteen vaikutusta ajoneuvojen sijaintiin suhteessa tien 
keskilinjaan. Rekisteritunnuskameramittauksin saatiin selville ajoneuvojen oikean etu-
pyörän ulkoreunan ja reunaviivan sisäreunan väliset etäisyydet, joiden avulla määritet-
tiin ajoneuvojen ja keskilinjan väliset etäisyyden muutokset. Taulukossa 10 on esitetty 
havaitut ajoneuvojen etäisyydet reunaviivasta sekä etäisyyksien muutokset. 
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Taulukko 10.  Ajoneuvojen oikean etupyörän etäisyydet reunaviivasta (cm) sekä 
sivuttaissijaintien muutokset.  

  Kaikki Vapaat Jonossa Kevyet Raskaat 

En
ne

n-
m

itt
au

s 

Pohjoispää etelään 68,6 64,1 74,4 70,0 59,8 

Pohjoispää pohjoiseen 91,7 83,5 94,8 94,3 65,5 

Eteläpää pohjoiseen 96,3 88,7 99,7 98,9 69,7 

Eteläpää etelään 67,8 64,1 70,9 69,5 56,7 

Pohjoispää, molemmat ajosuunnat 83,7 73,5 89,8 86,2 63,1 

Eteläpää, molemmat ajosuunnat 85,9 77,4 90,8 88,5 63,7 

Pohjois- ja eteläpää keskimäärin 84,8 75,5 90,3 87,4 63,4 

Jä
lk

ee
n-

m
itt

au
s Pohjoispää etelään 90,5 87,8 93,8 93,0 77,1 

Pohjoispää pohjoiseen 93,0 85,3 95,7 95,7 74,1 

Eteläpää pohjoiseen 109,7 105,0 111,7 113,0 86,5 

Eteläpää etelään 79,7 76,2 82,8 82,5 64,6 

Pohjoispää, molemmat ajosuunnat 92,1 86,6 95,2 94,8 75,3 

Eteläpää, molemmat ajosuunnat 97,7 90,6 101,9 101,1 76,7 

Pohjois- ja eteläpää keskimäärin 94,9 88,6 98,5 97,9 76,0 

M
uu

to
s 

Pohjoispää etelään 21,9 23,6 19,4 23,0 17,3 

Pohjoispää pohjoiseen 1,3 1,8 0,9 1,4 8,6 

Eteläpää pohjoiseen 13,4 16,3 12,0 14,1 16,8 

Eteläpää etelään 12,0 12,0 11,9 13,0 7,9 

Pohjoispää, molemmat ajosuunnat 8,4 13,1 5,4 8,6 12,2 

Eteläpää, molemmat ajosuunnat 11,8 13,2 11,1 12,5 13,0 

Pohjois- ja eteläpää keskimäärin 10,1 13,1 8,2 10,6 12,6 

 

Mittauspisteissä ajoneuvot olivat siirtyneet ajamaan kauempana tien reunaviivasta lu-
kuun ottamatta pohjoisen mittauspisteen ajosuuntaa kohti pohjoista leveän keskimer-
kinnän tekemisen jälkeen. Ajoneuvojen etäisyys tien keskilinjasta oli kuitenkin kasva-
nut. Pohjoisen pisteen ajosuunnassa kohti etelää ajoneuvot ajoivat 21,9 cm aiempaa 
kauempana reunaviivasta. Eteläisessä pisteessä keskimääräinen siirtymä oli 12–13 cm 
kauemmas reunaviivasta sekä pohjoiseen että etelään ajettaessa. Vapaat ajoneuvot 
siirtyivät jälkeen-tilanteessa noin 5 cm enemmän keskiviivan suuntaan ja samalla kau-
emmaksi reunaviivasta kuin jonossa ajavat ajoneuvot.  

Taulukossa 11 on esitetty ajoneuvojen sivuttaissijaintien keskihajonnat sekä hajonnan 
muutokset. Sivuttaissijainnin hajonnassa ei ollut tapahtunut suuria muutoksia. Sivut-
taissijaintien hajonta oli pienentynyt kummassakin mittauspisteessä sekä kevyillä että 
raskailla ajoneuvoilla. Vapailla ajoneuvoilla sivuittaissijaintien hajonta oli pienentynyt 
jonossa ajavia enemmän. Kaikkien ajoneuvojen sivuttaissijaintien keskihajonta oli pie-
nentynyt 1,7 cm.  
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Taulukko 11.   Ajoneuvojen sivuttaissijaintien keskihajonnat (cm) sekä hajonnan 
muutokset.  

  Kaikki Vapaat Jonossa Kevyet Raskaat 
En

ne
n-

m
itt

au
s 

Pohjoispää etelään 32,8 31,2 33,8 33,2 28,2 

Pohjoispää pohjoiseen 31,7 31,8 31,1 30,8 28,1 

Eteläpää pohjoiseen 32,4 33,5 31,2 31,1 33,5 

Eteläpää etelään 34,1 34,6 33,4 34,1 32,3 

Pohjoispää, molemmat ajosuunnat 33,9 32,9 32,9 33,6 28,3 

Eteläpää, molemmat ajosuunnat 35,8 36,2 34,6 35,1 33,6 

Pohjois- ja eteläpää keskimäärin 34,9 34,6 33,8 34,4 31,1 

Jä
lk

ee
n-

m
itt

au
s Pohjoispää etelään 31,5 30,1 32,9 31,9 25,9 

Pohjoispää pohjoiseen 32,2 30,6 32,3 31,9 27,6 

Eteläpää pohjoiseen 31,8 32,1 31,4 30,4 31,8 

Eteläpää etelään 29,3 28,4 29,7 29,3 24,4 

Pohjoispää, molemmat ajosuunnat 32,0 30,4 32,4 31,9 27,0 

Eteläpää, molemmat ajosuunnat 34,1 33,6 33,7 33,4 30,7 

Pohjois- ja eteläpää keskimäärin 33,2 32,1 33,3 32,8 28,9 

M
uu

to
s 

Pohjoispää etelään -1,2 -1,1 -0,9 -1,4 -2,3 

Pohjoispää pohjoiseen 0,5 -1,1 1,2 1,1 -0,5 

Eteläpää pohjoiseen -0,6 -1,4 0,1 -0,7 -1,7 

Eteläpää etelään -4,8 -6,2 -3,7 -4,8 -7,9 

Pohjoispää, molemmat ajosuunnat -1,9 -2,6 -0,5 -1,7 -1,3 

Eteläpää, molemmat ajosuunnat -1,6 -2,6 -0,8 -1,6 -2,9 

Pohjois- ja eteläpää keskimäärin -1,7 -2,6 -0,5 -1,6 -2,2 

 

Taulukossa 12 on esitetty ajoneuvojen oikean renkaan keskimääräinen etäisyys tien 
keskilinjasta sekä etäisyyden muutokset. Kummassakin mittauspisteessä kummassa-
kin ajosuunnassa ajoneuvot olivat siirtyneet kauemmaksi tien keskilinjasta. Eteläi-
sessä seurantapisteessä ajoneuvot ajoivat 83,9 cm kauempana toisistaan jälkeen-mit-
tauksessa leveän keskimerkinnän tiellä kuin ennen tiemerkintöjen tekemistä. Pohjoi-
sessa mittauspisteessä ajoneuvot ajoivat keskimäärin 73,6 cm kauempana toisistaan 
jälkeen-mittauksessa kuin ennen tiemerkintöjen tekemistä.  
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Taulukko 12.   Ajoneuvojen oikean renkaan keskimääräinen etäisyys tien keskilinjasta 
(cm) sekä etäisyyden muutokset. 

 

Kuvissa 8–11 on esitetty ajoneuvojen sivuttaissijaintien jakauma ennen leveän keski-
merkinnän tekemistä ja sen jälkeen. Etäisyydet on mitattu ajoneuvon oikean pyörän 
etäisyytenä keskilinjasta. Kummassakin seurantapisteessä ajoneuvojen siirtyminen 
kauemmas toisistaan oli pienempi kuin keskimerkinnän leveys (0,84–0,97 m). Toisin 
sanoen ajoneuvot olivat siirtyneet paitsi kauemmas toisistaan, myös kauemmas reu-
naviivasta. Jakaumien muodot eivät merkittävästi poikkea ennen- ja jälkeen-tilan-
teissa. 

 

Kuva 8.  Ajoneuvojen oikean renkaan etäisyydet tien keskilinjasta, eteläpää etelään. 

 

Kuva 9.  Ajoneuvojen oikean renkaan etäisyydet tien keskilinjasta, eteläpää 
pohjoiseen. 

Eteläpää 
etelään

Eteläpää 
pohjoiseen

Pohjoispää 
pohjoiseen

Pohjoispää 
etelään

Ennen 309,7 276,0 297,5 300,8
Jälkeen 349,6 320,0 335,9 335,9
Muutos 39,9 44,0 38,4 35,2

Ajoneuvojen etäisyys tien keskilinjasta [cm]
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Kuva 10.  Ajoneuvojen oikean renkaan etäisyydet tien keskilinjasta, pohjoispää 
etelään. 

 

Kuva 11.  Ajoneuvojen oikean renkaan etäisyydet tien keskilinjasta, pohjoispää 
pohjoiseen. 

 

3.4  Ohitukset 

Ohituskäyttäytymisseurannassa tarkasteltujen ajoneuvojen määrä sekä havaitut 
ohitukset on esitetty taulukossa 13. Tarkasteluosuudella ajaessaan ajoneuvo ohitti 
ennen-tilanteessa keskimäärin 0,11 kertaa ja jälkeen-tilanteessa 0,12 kertaa. Ennen 
leveää keskimerkintää ja sen merkitsemisen jälkeen siis noin joka kymmenes ajoneuvo 
ohitti vajaan 5 km:n matkalla yhden ajoneuvon. Ohitusten määrässä ei ollut merkittä-
vää eroa. 
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Taulukko 13.  Ohitustarkastelun havaintomäärät. 

 

Liikennevirran ohitustiheydellä tarkoitetaan aktiivisten ohitusten lukumäärää tiekilo-
metriä ja tuntia kohti. Ohitustiheyttä laskettaessa on tarkasteluvälin pituudesta vähen-
netty tieosuudet, joilla ohittaminen on kielletty, eli matkana on käytetty sitä tieosuus-
pituutta, jolla ohittaminen on sallittu. Taulukossa 14 on esitetty ohitustiheyden kes-
kiarvot suunnittain ennen- ja jälkeen-tilanteissa.  

Taulukko 14.   Liikennevirran ohitustiheyksien keskiarvot ennen leveän keskimerkinnän 
tekemistä sekä sen jälkeen. 

Ajankohta ja suunta   Ohitustiheys 
      (akt.ohit./kmh) 
Ennen Pohjoiseen 21,6 
  Etelään  7,6 
Jälkeen Pohjoiseen 26,0 
  Etelään   7,5 

 

Leveän keskimerkinnän tekemisen jälkeen liikennevirran ohitustiheys on pysynyt en-
nallaan etelän suuntaan ja kasvanut hieman (noin 20 %) pohjoisen suuntaan.  Ohitus-
tiheyden muutos pohjoiseen ajettaessa johtuu pääosin jälkeen-tilanteen ennen-tilan-
netta korkeammasta liikennemäärästä. 

Kuvissa 12 ja 13 on esitetty ajosuunnittain liikennevirran ohitustiheyden riippuvaisuus 
liikennemäärästä ennen leveää keskimerkintää ja sen tekemisen jälkeen. Teorian mu-
kaan liikennevirran ohitustiheyden ja liikennemäärän välinen riippuvaisuus on toisen 
asteen yhtälö, mutta suppean liikennemääräalueen vuoksi riippuvaisuutta on kuvattu 
lineaarisella regressiosuoralla. Liikennemäärän kasvaessa liikennevirran ohitustiheys 
luonnollisesti kasvaa (kun liikennemäärät ovat niin alhaisia, ettei ruuhkautumista vielä 
tapahdu). Vähäliikenteisempään etelän suuntaan ohitustiheys on leveän keskimerkin-
nän käyttöönoton jälkeen pysynyt ennallaan ja vilkasliikenteisempään pohjoisen suun-
taan ”suurilla” liikennemäärillä hieman kasvanut. Kaikkien regressioyhtälöiden seli-
tysasteet ovat alle 20 %, joten yhtälöiden kertoimia ei ole tutkittu tarkemmin. 
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Kuva 12.   Liikennevirran ohitustiheyden riippuvaisuus liikennemäärästä ennen 
leveän keskimerkinnän tekemistä sekä sen jälkeen. Suunta pohjoiseen. 

 

Kuva 13.   Liikennevirran ohitustiheyden riippuvaisuus liikennemäärästä ennen 
leveän keskimerkinnän tekemistä sekä sen jälkeen. Suunta etelään.  
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3.5  Keskiviivojen välissä ajaminen 

Leveän keskimerkinnän merkitsemisen yhteydessä keskitielle tehtiin sinijyrsinnät. 
Merkintöjen käyttöön oton jälkeen liikennettä videokuvattiin pitkällä suoralla tieosuu-
della, jossa ohittaminen on mahdollista. Videoaineiston avulla selvitettiin, tapahtuiko 
jälkeen-tilanteessa keskiviivojen välissä ajamista. Seurantaa suoritettiin torstaina 
kello 15.45–18.30 ja perjantaina kello 16.25–17.45 välisenä aikana noin tunnin ajan. Ku-
vausaineistolla havaittiin yhteensä viisi tilannetta, joissa esiintyi tien keskialueella aja-
mista enemmän kuin mitä normaali ohittaminen vaatii: 

‒ Henkilöauto ohitti puoliperävaunulla varustetun kuorma-auton. Vastaan oli tu-
lossa täysperävaunulla varustettu kuorma-auto.  

‒ Henkilöauto siirtyi tien keskialueelle, vaikka vastaan tuli ajoneuvoja. Henkilö-
auto ohitti toisen henkilöauton, ja ohitustilanteessa oli kolme ajoneuvoa rin-
nakkain. 

‒ Kaksi henkilöautoa ohitti pakettiauton. Vastaantulevia ajoneuvoja ei ollut vie-
reisellä kaistalla.  

‒ Moottoripyörä ohitti puoliperävaunulla varustetun kuorma-auton. Vastaan tuli 
henkilöauto. 

- Henkilöauto ajoi täysperävaunulla varustetun kuorma-auton takana keskialu-
eella odottaen ohitusmahdollisuutta.   

3.6  Poliisin tekemät havainnot 

Haastatelluilla moottoripyöräpoliiseilla ei ollut aiempaa ajokokemusta leveän keski-
merkinnän järjestelyistä. Haastateltavat ajoivat kokeiluosuuksilla sekä hyvissä sää- ja 
keliolosuhteissa että sateen aikana, jolloin tienpinta oli märkä. Ajaminen tapahtui no-
peusrajoitusten mukaisilla nopeuksilla, eikä haittavaikutuksia havaittu.  

Leveää keskimerkintää pidettiin haastattelun perusteella hyvänä ratkaisuna ja erityi-
sen hyvänä pidettiin jyrsintöjä, joiden koettiin olevan huomiota herättäviä ja pitävän 
ajoneuvot normaaleja tiemerkintöjä paremmin omalla kaistallaan. Merkintätavan näh-
tiin myös lisäävän turvallisuutta ohitustilanteissa. Keskimerkintää haastateltavat eivät 
havainneet liukkaaksi. Lisäksi jyrsinnän päällä ajamisen ei koettu vaikuttavan merkit-
tävästi ajoneuvon hallintaan normaaliajossa. Haastateltavat arvioivat, että ääriolosuh-
teissa (esimerkiksi märkä tienpinta) merkinnöillä saattaisi olla vaikutusta ajoneuvon 
hallintaan, kun huomioidaan voimakkaat kiihdytykset ja jarrutukset. Eroa pystyreu-
naisten tai viistettyjen jyrsintätyyppien välillä ei vastauksissa mainittu. 
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4  Vertailu aiempiin tutkimuksiin 

4.1  Nopeudet 

4.1.1  Pistenopeudet 

Keskinopeus 

Vuoden 2009 tutkimuksen perusteella kaikkien ajoneuvojen keskinopeus laski 
0,4 km/h valtatiellä 3 Laihia–Helsingby Vaasan suuntaan ja pysyi muuttumattomana 
Laihian suuntaan leveän keskimerkinnän toteuttamisen jälkeen. Valtatiellä 23 Söör-
markku–Noormarkku kaikkien ajoneuvojen keskinopeus kasvoi 0,4 km/h Noormarkun 
suuntaan ja laski 0,3 km/h Poriin päin. Vuoden 2011 tutkimuksessa kaikkien ajoneuvo-
jen keskinopeus laski valtatiellä 8 Laitila–Untamala Rauman suuntaan 0,7 km/h ja kas-
voi Turun suuntaan 0,6 km/h. Valtatiellä 9 Alasjärvi–Aitovuori kaikkien ajoneuvojen 
keskinopeus pysyi ennallaan tai laski hieman nopeusrajoituksella 100 km/h ja kasvoi 
noin 1 km/h nopeusrajoituksen ollessa 80 km/h. Tässä tutkimuksessa kaikkien ajoneu-
vojen keskinopeus valtatiellä 4 Lusi–Hartola kasvoi 0,2 km/h etelän suuntaan ja laski 
0,2 km/h pohjoiseen päin. Taulukkoon 15 on koottu eri kokeilukohteiden ja vuosien tu-
lokset.  

Taulukko 15.  Keskinopeuden muutos leveä keskimerkintä -kohteissa eri vuosina.  

Kohde Nopeusrajoitus Nopeuden muutos keskimerkinnän 
toteuttamisen jälkeen 

Vt 4 etelän suuntaan (2016) 100 km/h (talvi 80 km/h) + 0,2 km/h 

Vt 4 pohjoisen suuntaan (2016) 100 km/h (talvi 80 km/h) - 0,2 km/h 

Vt 8 Rauman suuntaan (2011) 100 km/h (talvi 80 km/h) - 0,7 km/h 

Vt 8 Turun suuntaan (2011) 100 km/h (talvi 80 km/h) + 0,6 km/h 

Vt 9 Jyväskylään, vaihtuva 
nopeusrajoitus (2011) 

100 km/h - 0,1 km/h 

Vt 9 Tampereelle, vaihtuva 
nopeusrajoitus (2011) 

100 km/h - 0,5 km/h 

Vt 9 Jyväskylään, vaihtuva 
nopeusrajoitus (2011) 

80 km/h + 0,9 km/h 

Vt 9 Tampereelle, vaihtuva 
nopeusrajoitus (2011) 

80 km/h + 1,2 km/h 

Vt 3 Vaasaan (2009)  80 km/h - 0,4 km/h 

Vt 3 Laihialle (2009) 100 km/h (talvi 80 km/h) 0 

Vt 23 Noormarkkuun (2009) 60 km/h + 0,4 km/h 

Vt 23 Poriin (2009) 80 km/h - 0,3 km/h 
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Nopeusmuutokset ajoneuvoryhmittäin 

Vuoden 2009 tutkimuskohteissa nopeudet laskivat eniten henkilö- ja pakettiautoilla 
valtatiellä 3 Vaasan suuntaan (0,5 km/h) ja kuorma-autoilla ilman perävaunua valta-
tiellä 23 Porin suuntaan (1,7 km/h). Eniten nopeudet puolestaan nousivat linja-autoilla 
valtatiellä 3 Laihian suuntaan (0,9 km/h).  

Vuoden 2011 tutkimuksessa henkilö- ja pakettiautojen keskinopeus kasvoi 0,6 km/h 
Turun suuntaan ja laski 0,8 km/h Rauman suuntaan valtatiellä 8. Valtatiellä 9 nopeus-
rajoituksella 100 km/h kaikkien ajoneuvotyyppien nopeusmuutokset olivat pieniä, ja 
suurin lasku oli henkilö- ja pakettiautoilla (0,5 km/h) Tampereen suuntaan. Valtatiellä 
9 nopeusrajoituksella 80 km/h keskinopeuden tilastollisesti merkittävä muutos oli 
suurimmillaan henkilö- ja pakettiautoilla (0,9–1,2 km/h suunnasta riippuen).   

Tässä tutkimuksessa ajoneuvot oli luokiteltu aiemmista tutkimuksista poiketen henki-
löautoihin, pakettiautoihin, kaksipyöräisiin ajoneuvoihin ja raskaaseen liikenteeseen. 
Suurin keskinopeuden kasvu oli kaksipyöräisillä (1,5 km/h) ja suurin lasku paketti-
autoilla (0,7 km/h) valtatiellä 4 etelän suuntaan.  

Vuorokausivaihtelut 

Vuoden 2009 tutkimuksessa ei tutkittu aamu- (klo 6–9) ja iltaliikennettä (klo 15–17), 
vaan päivä-ajan (klo 7–19) sekä illan ja yön (klo 19–7) liikennettä, joten tulokset eivät 
ole vertailukelpoisia myöhempien vuosien tutkimuksiin.  

Vuoden 2011 tutkimuksessa valtatiellä 8 Laitilassa vapaiden ajoneuvojen keskinopeus 
laski 1,7 km/h Rauman suuntaan aamuliikenteessä, pysyi ennallaan sekä Turun suun-
taan aamuliikenteessä että Rauman suuntaan iltaliikenteessä, ja kasvoi Turun suun-
taan 1,7 km/h iltaliikenteessä (tilastollisesti merkitseviä riskitasolla 0,05). Tampereella 
valtatiellä 9 nopeusrajoituksen ollessa 100 km/h vapaiden ajoneuvojen keskinopeus 
laski hieman Jyväskylän ja Tampereen suuntaan aamuliikenteessä ja nousi hieman il-
taliikenteessä, mutta tulokset eivät ole tilastollisesti merkitseviä, eli nopeuksien voi-
daan katsoa pysyneen ennallaan. Valtatiellä 9 nopeusrajoituksen ollessa 80 km/h va-
paiden ajoneuvojen keskinopeus näytti nousevan hieman sekä Jyväskylän että Tampe-
reen suuntaan aamu- ja iltaliikenteessä, mutta tulokset eivät ole tilastollisesti merkit-
seviä.  

Tässä tutkimuksessa vapaiden ajoneuvojen keskinopeus nousi 0,3 km/h aamuliiken-
teessä ja 0,2 km/h iltaliikenteessä valtatiellä 4 etelän suuntaan. Sen sijaan pohjoiseen 
päin mentäessä vapaiden ajoneuvojen keskinopeus laski 0,8 km/h aamuliikenteessä ja 
nousi 0,6 km/h iltaliikenteessä. 

4.1.2  Matkanopeus 

Vuoden 2009 tutkimuksessa keskimääräinen matkanopeus kasvoi 1,2 km/h valtatiellä 
3 Vaasaan päin leveän keskimerkinnän toteuttamisen jälkeen. Valtatiellä 23 Poriin päin 
keskimääräinen matkanopeus puolestaan laski 0,8 km/h.  

Vuoden 2011 tutkimuksessa keskimääräinen matkanopeus laski 0,7 km/h valtatiellä 8 
leveän keskimerkinnän toteuttamisen jälkeen. Valtatiellä 9 keskimääräinen matka-
nopeus oli 1,9 km/h aiempaa alhaisempi nopeusrajoituksen ollessa 100 km/h.  
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Tässä tutkimuksessa moottoriajoneuvojen (pois lukien raskas liikenne) keskimääräi-
nen matkanopeus kasvoi valtatiellä 4 etelän suuntaan 1,0 km/h ja laski 1,4 km/h poh-
joisen suuntaan leveän keskimerkinnän toteuttamisen jälkeen. Raskaan liikenteen 
osalta keskimääräinen matkanopeus kasvoi 1,0 km/h valtatiellä 4 etelän suuntaan ja 
0,4 km/h pohjoisen suuntaan.  

4.2  Sivuttaissijainti 

Vuoden 2011 tutkimuskohteiden kaikissa mittauspisteissä ajokaistat olivat kaventu-
neet tiemerkintöjen muuttumisen vuoksi, mikä osaltaan vaikuttaa ajoneuvojen sivut-
taissijaintiin. Valtatiellä 9 mittauspisteessä 1, jossa ajoneuvot olivat siirtyneet hieman 
vasemmalle lähemmäs keskilinjaa, oli kaista kaventunut eniten (0,45 m). Samaten vuo-
den 2009 tutkimuksessa valtatien 23 mittauspisteessä 1, jossa kaista oli kaventunut 
eniten, oli sivuttaissijainnin muutos pieni. 

Ajoneuvojen etäisyys keskilinjasta 

Vuoden 2009 tutkimuskohteissa henkilö- ja pakettiautot siirtyivät 0,41–0,73 metriä 
kauemmaksi tien keskilinjasta ja raskaat ajoneuvot 0,36–0,71 metriä kauemmaksi tien 
keskilinjasta. Siirtymiset oikealle tien keskilinjasta olivat useassa pisteessä lähellä 
leveän keskimerkinnän leveyden puolikasta (0,5 m). Vuoden 2011 tutkimuskohteissa 
samanlaisia siirtymisiä ei tapahtunut yhtä pistettä lukuun ottamatta. Valtatien 8 
toisessa mittauspisteessä, joka oli hyvin lähellä leveän keskimerkinnän alkukohtaa, 
siirtymä oikealle, kauemmas keskilinjasta, oli lähes yhtä suuri kuin leveän keskimerkin-
nän leveyden puolikas (0,35 m). Valtatiellä 9 mittauspisteessä 1 ajoneuvot ajoivat jopa 
lähempänä tien keskilinjaa kuin ennen tiemerkintöjen muuttamista. 

Ajoneuvojen ajoetäisyydet tien keskilinjasta eri vuosien leveä keskimerkintä -kohteissa 
on koottu taulukkoon 16. Vuoden 2009 tutkimuskohteissa henkilöauton oikean etupyö-
rän etäisyys tien keskilinjasta oli ennen leveän keskimerkinnän tekoa keskimäärin 2,7–
2,8 metriä ja sen jälkeen noin 3,1–3,5 metriä. 

Vuoden 2011 kokeilukohteista valtatien 8 mittauspisteessä 1 lähellä Laitilan ja Pyhä-
rannan kuntarajaa etäisyys oli ennen leveän keskimerkinnän toteuttamista 2,7 metriä, 
eli saman suuruinen kuin aiemmissa kokeilukohteissa. Tämä oli ainoa kahden kokeilu-
kohteen neljästä mittauspisteestä, jossa ajoneuvojen etäisyys keskilinjasta kasvoi sel-
västi leveän keskimerkinnän tekemisen jälkeen. Muissa kolmessa mittauspisteessä 
etäisyys oli alun perin keskimäärin 2,9–3,6 metriä ja se pysyi leveän keskimerkinnän 
myötä suunnilleen saman suuruisena.  

Tässä tutkimuksessa valtatiellä 4 ajoneuvojen keskimääräinen ajoetäisyys tien keski-
linjasta oli ennen leveän keskimerkinnän käyttöön ottoa 2,9–3,0 metriä ja merkinnän 
tekemisen jälkeen noin 3,4 metriä. Leveä keskimerkintä ei vaikuttanut ajokaistojen le-
veyteen, vaan ajokaistat säilyivät yhtä leveinä kuin ennen muutosta.  
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Taulukko 16.  Ajoneuvojen keskimääräinen ajoetäisyys tien keskilinjasta eri vuosien 
leveä keskimerkintä -kohteissa.  

Kohde Nopeus- 
rajoitus 

Kaistan 
leveys 

Keski-
merkinnän 

leveys 

Ajoetäisyys 
keskilinjasta 

  Ennen Jälkeen  Ennen  Jälkeen 

Vt 4 eteläinen 
mittauspiste (2016) 

100 km/h 
(talvi 80 km/h) 

3,75 m 3,75 m 0,97 m 2,9 m + 0,4 m 

Vt 4 pohjoinen 
mittauspiste (2016) 

100 km/h 
(talvi 80 km/h) 

3,9 m 3,9 m 0,84 m 3,0 m + 0,4 m 

Vt 8 Laitilan 
mittauspiste 1 
(2011)  

100 km/h 
(talvi 80 km/h) 

3,6 m 3,3 m 0,85 m 2,7 m + 0,3 m 

Vt 8 Laitilan 
mittauspiste 2 
(2011) 

100 km/h 
(talvi 80 km/h) 

3,6 m 3,3 m 0,85 m 3,1 m 0 

Vt 9 Tampereen 
mittauspiste 1 
(2011) 

100 km/h 3,75 m 3,38 m 0,67 m 3,6 m - 0,1 m 

Vt 9 Tampereen 
mittauspiste 2 
(2011) 

100 km/h 3,75 m 3,38 m 0,67 m 2,9 m - 0,1 m 

Vt 3 mittauspiste 1 
(2009) 

100 km/h 
(talvi 80 km/h) 

3,75 m 3,75 m 1,0 m 2,7–2,8 m + 0,6 m 

Vt 3 mittauspiste 2 
(2009) 

80 km/h 3,75 m 3,75 m 1,0 m 2,7–2,8 m + 0,7 m 

Vt 23 mittauspiste 1 
(2009) 

60 km/h 3,75 m 3,5 m 1,0 m 2,7–2,8 m + 0,4 m 

Vt 23 mittauspiste 2 
(2009) 

80 km/h 3,75 m 3,6 m 1,0 m 2,7–2,8 m + 0,6 m 
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4.3  Ohittaminen 

Vuoden 2009 tutkimuksessa ajoneuvo ohitti valtatien 3 mittausjaksolla ajaessaan en-
nen-tilanteessa keskimäärin 0,14 kertaa ja leveän keskimerkinnän jälkeen-tilanteessa 
0,13 kertaa, eli noin joka seitsemäs auto ohitti yhden kerran. Valtatien 23 mittausjak-
solla ajaessaan ajoneuvo ohitti ennen-tilanteessa keskimäärin 0,02 kertaa ja jälkeen-
tilanteessa 0,01 kertaa, eli noin joka 60. auto ohitti yhden kerran.  

Vuoden 2011 tutkimuksessa valtatiellä 8 ajoneuvo ohitti keskimäärin 0,37 kertaa ennen 
leveän keskimerkinnän käyttöön ottoa ja 0,27 kertaa jälkeen-tilanteessa. Ennen leveää 
keskimerkintää siis noin joka kolmas ajoneuvo ohitti yhden kerran mittausjaksolla ja 
leveän keskimerkinnän aikana joka neljäs ajoneuvo ohitti yhden kerran. Ohitusten vä-
hentyminen näyttää olevan seurausta liikenteen vähentymisestä. Ennen-tilanteessa 
ajoneuvojen määrä oli ohitustarkastelussa suurempi seurantatuntia kohden kuin jäl-
keen-tilanteessa. Kun tunnin aikana havaittujen autojen määrä oli sama, oli myös ohi-
tusten määrä suurin piirtein yhtä suuri ennen- ja jälkeen-tilanteissa.  

Ohitustarkastelun havaintomäärät olivat selkeästi suuremmat tässä tutkimuksessa 
vuosien 2009 ja 2011 tutkimuksiin verrattuna. Tämän tutkimuksen mittausten perus-
teella ajoneuvo ohitti valtatien 4 mittausjaksolla ajaessaan ennen-tilanteessa 0,11 ker-
taa ja jälkeen-tilanteessa 0,12 kertaa. Näin ollen noin joka kymmenes ajoneuvo ohitti 
yhden ajoneuvon mittausjaksolla sekä ennen- että jälkeen-tilanteessa.  

Eri vuosien tulokset on koottu taulukkoon 17. Mittausjaksojen pituudet, liikennemäärät 
ja teiden ominaisuudet vaihtelevat, joten tuloksia ei voi suoraan verrata toisiinsa.  

Taulukko 17.  Ohitustarkasteluiden tulokset leveä keskimerkintä -tutkimuksissa vuo-
silta 2009, 2011 ja 2017. 

 

 

Ajoneuvoja
(kpl)

Aktiivisia ohituksia 
(kpl)

Aktiiviset ohitukset / 
ajoneuvo

Kohde Nopeusraj. Mittausjakson 
pituus

Ennen 1 999 277 0,14
Jälkeen 2 769 367 0,13
Ennen 1 594 32 0,020
Jälkeen 2 143 31 0,014

Kohde Nopeusraj. Mittausjakson 
pituus

Ennen 3 803 1 398 0,37
Jälkeen 2 437 649 0,27

Kohde Nopeusraj. Mittausjakson 
pituus

Ennen 9 333 1 020 0,11
Jälkeen 7 792 936 0,12

5 km

11 km

Vt 4

Vt 3

Vt 23

Vt 8

Vuoden 2017 tutkimus

Vuoden 2009 tutkimus

Vuoden 2011 tutkimus

80/100 km/h

60/80 km/h

100 km/h

100 km/h 5 km

12 km
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Vuoden 2009 tutkimuksessa liikennevirran ohitustiheys oli 2,9 ohitusta/kmh sekä 
ennen- että jälkeen-tilanteessa valtatiellä 3. Valtatiellä 23 vastaavat lukemat olivat 0,6 
ja 0,7 ohitusta/kmh. Vuoden 2011 tutkimuksessa on kerrottu vain aktiivisten ohitusten 
määrä suhteessa ajoneuvojen määrään. Uusimmassa tutkimuksessa valtatiellä 4 
liikennevirran ohitustiheydeksi saatiin pohjoiseen päin ennen leveän keskimerkinnän 
toteuttamista 21,6 ohitusta/kmh ja jälkeen-tilanteessa 26,0 ohitusta/kmh. Etelään päin 
ohitusten määrä oli pienempi: ennen-tilanteessa 7,6 ja jälkeen-tilanteessa 7,5 ohi-
tusta/kmh. Liikenne oli vilkkaampaa mittausten aikana pohjoisen suuntaan kuin etelän 
suuntaan.  Ohitustiheyksien vertailu eri kohteiden välillä ei ole mielekästä, koska 
kohteiden liikennemäärät, raskaan liikenteen osuudet ja teiden geometria poikkeavat 
toisistaan. 
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5  Yhteenveto 

Vuoden 2009 tutkimuskohteissa valtatiellä 3 Laihialla ja valtatiellä 23 Noormarkussa, 
joihin tehtiin metrin levyinen keskimerkintä, ja joissa ajokaistat pysyivät verraten 
leveinä (3,5–3,75 m), merkittävin muutos oli vastakkaisten ajosuuntien liikennevirtojen 
välimatkan kasvu keskimerkinnän leveyttä vastaavasti. Tämä antaa noin puoli sekuntia 
lisää reagointiaikaa tilanteessa, jossa ajoneuvo on suistumassa vastaantulijoiden 
kaistalle. Ajonopeuden muutokset olivat vähäisiä. Vuoden 2011 kohteissa valtatiellä 8 
Laitilassa ja valtatiellä 9 Tampereella leveä keskimerkintä oli 0,67–0,85 metriä leveä, 
eli kapeampi kuin vuosien 2009 ja 2015–2016 kohteissa, minkä lisäksi ajokaistoja 
kavennettiin. Tällöin sivuttaissijainneissa tien keskilinjaan nähden ei tapahtunut 
suurta muutosta, mutta ajonopeudet laskivat. Tämän tutkimuksen tulokset olivat 
valtatiellä 4 Lusin ja Hartolan välillä hyvin samankaltaisia (ajokaistojen leveys 3,75–3,9 
m) vuoden 2009 koekohteiden tulosten kanssa. Ajonopeuden muutokset olivat 
vähäisiä, ja matkanopeuksissa oli jopa kasvua toiseen ajosuuntaan. Suurin muutos 
tapahtui vuoden 2009 tutkimuksen tapaan liikennevirtojen välimatkan kasvussa. 
Liikennevirtojen etäisyys toisistaan kasvoi noin 0,8 metriä.  

Valtatiellä 4 kevyiden ajoneuvojen matkakeskinopeus nousi 1,0 km/h etelän suuntaan 
ja laski 1,4 km/h pohjoisen suuntaan. Nopeuden laskua pohjoisen suuntaan saattaa se-
littää osaltaan jälkeen-mittauksen suurempi liikennemäärä ennen-mittaukseen verrat-
tuna. 

Ohitusten määrässä ei valtatiellä 4 ollut merkittävää eroa ennen leveää keskimerkintää 
ja sen merkitsemisen jälkeen. Liikennevirran ohitustiheys (aktiivisten ohitusten määrä 
suhteessa kilometriä ja tuntia kohden) oli etelän suuntaan ennen-mittauksessa 
7,6 aktiivista ohitusta/kmh ja jälkeen-mittauksessa 7,5 aktiivista ohitusta/kmh. 
Pohjoisen suuntaan vastaavat luvut olivat 21,6 aktiivista ohitusta/kmh ja 26,0 aktiivista 
ohitusta/kmh, mutta liikennemäärän kasvu selittänee ohitustiheyden kasvun pohjoi-
seen suuntaan. Videotarkastelun perusteella voidaan todeta, että kohteessa ei juuri 
havaittu tarpeetonta keskialueella ajamista ohitustilanteissa.   

Tutkimusten perusteella leveä keskimerkintä kasvattaa liikennevirtojen välistä etäi-
syyttä, mikäli merkintä on tarpeeksi leveä ja ajokaistojen leveyttä ei kavenneta. Toi-
saalta tällöin ajonopeudet pysyvät ennallaan tai jopa kasvavat, vaikka pientareet kape-
nevat. Vuoden 2011 tutkimuksessa kuitenkin todettiin, että vastakkaisten ajolinjojen 
siirtämisellä etäämmälle toisistaan kuljettajat saavat suistumistilanteessa keskitien 
suuntaan huomattavasti enemmän havainto- ja toiminta-aikaa kuin pienellä ajonopeu-
den alentamisella. Toisaalta ajonopeuden alentaminen vähentää kohtaamisonnetto-
muuksien lisäksi myös muunlaisia onnettomuuksia ja lieventää onnettomuuksien seu-
rauksia. Kohtaamisonnettomuuksien välttämisen kannalta noin 1,0 metrin levyinen 
keskimerkintä on tutkimusten valossa 0,7 metrin levyistä keskimerkintää parempi. 

Liikenneturvallisuuden kannalta olisi parasta, jos samanaikaisesti voitaisiin sekä alen-
taa ajonopeuksia, että kasvattaa ajosuuntien välistä etäisyyttä. Jo vuoden 2011 tutki-
muksessa ehdotettiin, että tulevissa leveän keskimerkinnän kohteissa yhdistettäisiin 
3,25–3,5 metrin kaistanleveys vähintään metrin levyiseen keskimerkintään. Tämä tut-
kimus tukee edellisten tutkimusten johtopäätöksiä.  
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Valtatiellä 4 tapahtui tutkimuskohteessa kuusi poliisin tietoon tullutta onnettomuutta 
vuosina 2011–2015, mikäli eläinonnettomuuksia ei oteta huomioon. Näistä onnetto-
muuksista kolme oli kohtaamisonnettomuuksia ja kolme oli yksittäisonnettomuuksia. 
Aiemmissa tutkimuksissa on arvioitu, että leveä keskimerkintä vähentäisi kohtaamis-
onnettomuuksia ja vasemmalle suistumisia 10 %. 

Moottoripyöräpoliisit suhtautuvat leveään keskimerkintään myönteisesti. Moottori-
pyöräpoliisien vastauksissa ei mainittu eroja pystyreunaisilla ja viistetyillä sinimuotoi-
silla jyrsinnöillä varustettujen keskimerkintöjen välillä. Poliisit eivät havainneet mer-
kittävää ajomukavuuden huononemista tai liukkautta, joista moottoripyöräilijät olivat 
antaneet kritiikkiä Laitilan koeosuuden (pystyreunaiset sinimuotoiset jyrsinnät) perus-
teella. Haastattelujen perusteella leveä keskimerkintä ei aiheuta liikenneturvallisuus-
riskiä vaan päinvastoin. Sen koettiin olevan huomiota herättävä ja pitävän ajoneuvot 
tavanomaista keskimerkintää paremmin omalla ajokaistallaan.   
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