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ALKUSINAT 

Tie- ja vesirakennushallitus on tutkinut vuoden 1966 ai-

kana yleisen nopeusrajoituksen 90 km/h vaikutuksia. Tämän tut-

kimuksen tulokset on julkaistu tvh:n tiedotuslehdessä "Tieolo-

suhteet ja liikenneturvallisuust' N:o 2/6E. 

Vuoden 1968 alussa tvh laati ohjelman yleisen nopeusra-

joituksen 110 km/h vaikutusten selvittämiseksi pääperiaattees-

sa samaa menetelmää käyttäen kuin aikaisemmin suoritetussa tut-

kimuksessa. Koska kulkulaitosten ja yleisten töiden ministeriö 

asetti toimikunnan tutkimaan vuoden 1968 yleisten nopeusrajoi-

tusten vaikutuksia, nivellettiin tvh:n tutkimus tarkoituksen-

mukaisella tavalla em. toimikunnan laatimaan tutkimusohjelinaan. 

Tvh päätti myös antaa tutkimuksensa tulokset toimikunnan käyt-

töön. Jäljempänä esitetty yksityiskohtainen tutkimusselostus 

sisältyykin pääkohdittain em. toimikunnan laatF-'aan selvityk- 

sen. 

Tutkimuksen tulosten käsittelyn ja selostuksen laatimisen 

on pääosalta hoitanut dipl.ins. Veikko Syyrakki. tiesuunnitte-

luosaston teknillistaloudellisessa toimistossa. Työn viimeis-

telyvaiheessa hän on toiminut ko. työssä asiantuntijana siir- 

ryttyään tvh:n palveluksesta. 

Teknillisen korkeakoulun professori Otto Wahlgren on tu-

tustunut tutkimuksesta laadittuun selostukseen käsikirjoitus- 

vaiheessa ja esittänyt eräitä sisältöä koskevia huomautuksia, 

jotka on otettu huomioon selostusta vilmeisteltäessä. Esitän 

professori Wahlgrenil].e tästä yhteistyöstä parhaat kiitokset. 

Jaostopäällikkä Kirili Härkänen 
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0. Johdanto 

Kulkulaitosten ja yleisten töiden ministeriön päätöksellä 
oli vuonna 1968 voimassa yleinen nopeusrajoitus 110 km/h 31.5 - 

4.6, 20.6 - 24.6 ja 30.8 - 2.9 sekä yleinen nopeusrajoitus 90 km/h 

11.4 - 16.4, 1.11 - 4.11 ja 21.12 - 7.1 (1969). Koska em. nope-

usrajoitukset olivat vain muutaman päivän pituisia, nimitetään 

niitä jäljempänä lyhytaikaisjksj nopeusrajoituksjksj. 

Tie- ja vesirakennuahallitus on jo aikaisemmin suoritta-

nut tutkimuksia, joissa on selvitetty yleisen nopeusrajoituk-

sen 90 krn/h vaikutusta liikennevjrran käyttäytymiseen. Vuoden 

1968 aikana tie- ja vesirakennushalljtukscn pyrkimyksenä oli 

selvittää lyhytajkajsen nopeusrajoituksen 110 km/h vaikutuksia. 

Tutkimusmenetelmänä päätettiin käyttää liikenteen käyt-

täytymistä selvittävää vertajievaa tutkimusta, jossa sekä va-

paan nopeuden että yleisen nopeusrajoltuksen aikana tutkittiin 

'näärätyillä tien osilla a j o n o p e u k s 1 a, 0 h 1 t u k - 
sia ja 

joavat mandollisuuden tehdä liikenneturva].ljsuutta ja liiken-

teen joustavuutta koskevia jOhtOpätökjä. 

Tutkimuksen suunnittelu suoritettiin tvh:n tiesuunnittelu-
osaston teknhllistaloudelljsessa toimistossa, yhteistoiminnassa 

kulkulaitosten ja yleisten töiden ministeriön asettaman vuoden 
1968 yleisten nopeusrajojtust tutkimustoimikunnan kanssa. 

Tutkimukseen sisältyvä havaintojen kerääminen tapahtui tvl:n 

Uudenmaan, turun, Hämeen ja Kymen piirikonttoreiden toimesta. 

Tutkimusaineiston tarkistus ja jatkokäsjttely tehtiin tvh:ssa. 



L. Tutkimuksen järjestely 

1.0 Yleistä 

Tutkimus suunniteltiin pääperiaatteiltaan saman laiseksi 

kuin tvh:n v. 1966 suorittama yleistä nopeusrajoitusta 90 km/h 

koskeva tutkimus /5/. Pyrkimyksenä oli tulosten mandollisimman 

hyvän vertailukelpoisuucien aikaan saaminen. 

Tutkimuksessa jaoteltiin liikennevirtaan vaikuttavat teki-

jät seuraavasti: 

- yleinen nopeusrajoitus 

- liikennemäärä 

- liikenteen koostumus 

- muut tekijät 

Yleisen nopeusrajoituksen ja liikennemäärän vaikutukset 

otettiin huomioon ajonopeuksia, ohituksia ja joncmuodostusta 

tutkittaessa. 

Liikenteen koostumuksen vaikutus on voitu ottaa huomioon 

vain ajonopeuksia koskevassa tutkimuksessa. 

Muut tutkittaviin suureisiin vaikuttavat tekijät, kuten 

tieolosuhteet, valoisuus, mittausaika jne. pyrittiin jo tutki-

muksen suunnitteluvaiheessa saamaan yhdenmukaisiksi. Osa muis-

ta tekijöistä, kuten sääolosuhteet vaihteli jonkin verran, 

mutta niiden vaikutuksen selvittäminen ei ole ollut tässä yh-

teydessä mandollista. 

1.1 Tutkimusmenetelmä 

Ravaintoaineiston kerääminen suoritettiin ns. rekisteri-

laattaxnenetelmällä, jota täydennettiin liikenteen poikkileik-

kauslaskennalla. 
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Rekisterilaattamenetelmällä tarkoitetaan tässä yhteydes-

sä tutkimusmenetelmää, jossa pituudeltaan tunnetun tieosan mo-

lemmissa päissä havaitaan ja merkitään muistiin ohiajavien 

ajoneuvojen sivuutushetket, ajoneuvotyyppi, ja tarpeelliseksi 

katsottu määrä rekisterilaatan numeroita ja kirjaimia. Jokai-

nen ajoneuvo tulee tässä tutkimusmenetelmässä havaituksi täy-

sin yksilöitynä. Jatkokäsittelyssä on näin ollen mandollista 

tarkastella jopa yksityisen ajoneuvon käyttäytymistä tutkimus-

valillä. Havainnot tehtiin liikenteen suuruuden johdosta vain 

yhden liikennesuunnan autoista kerrallaan. 

Liikenteen poikkileikkauslaskennassa merkittiin muistiin 

tiedot sekä autoliikenteestä että muusta ajoneuvoliikenteestä 

ja jalankulkijoista. Havainnot eriteltiin liikennesuunnittnin. 

Näin menettelemällä saatiin täydelliset liikennotiodot, joiden 

perusteella oli mm. mandollista todeta rekisterilaattamenetel-

mässä havaitsematta jääneiden autojen määrä. 

Tutkimuksen pääkohteina olivat autot. Muu liikenne, muut 

ajoneuvot ja jalankulkijat, otettiin huomioon vain liikenteen 

määrää laskettaessa. Autot jaettiiin tutkimuksessa viiteen ryh-

mään: 

henkilöautot 	 (ha) 

pakettiautot 	 (pa) 

linja-autot 	 (la) 

kuorma-autot ilman perävaunua 	(ka) 

kuorma-autot, perävaunulliset 	kp) 



1.2 

Iiittaukset suoritettiin neljällä tutkimusvälillä, jotka si-

jaitsivat Etelä-Suomessa valtateillä 1, , 4 ja 6  yksi kullakin 

tiellä. Tutkimusvälit valittiin niiden kymmenen tutkimusvälin 

joukosta, joilla suoritettiin aikaisemmin mainittu tvh:n tutki-

mus v. 1966 /5/. Valinta suoritettiin tien geometrisia ominai-

suuksia kuvaavan ns. geometrisen pisteluvun perusteella. Pyrki-

myksenä oli poistaa mandollisuuksien mukaan tien geometrian vai-

kutus tutkimustuloksiin, mutta samalla säilyttää vertailukel-

poisuus aikaisemman tutkimuksen kanssa. Tien geometrialtaan par-

haina tulivat valituiksi tutkimusvälit U4.519, T1.460, H3.700 

ja R6.6S3. Tunnuksessa oleva kirjain tarkoittaa lääniä ja en-

simmäinen numero valtatietä. Nuut numerot liittyvät tvh:n suo-

rittamaan teiden luokitusmittaukseen. Tutkimusväliä H3.700 jou-

duttiin lyhentämään lähes 400 m vuoden 1966 jälkeen asetetun 

pysyvän nopeusrajoituksen vuoksi. Tutkimusvälien pituus vaihte-

li 3 600 m:n ja 5 690 mn välillä. 

Tutkimuspaikat ja tutkimusvälien pituudet ilmenevät liit-

teistä 1 ja 2. 

Nopeusrajoituksen aikaiset mittausoäivät (yhteensä 6 kpl) 

valittiin siten, että kuhunkin nooeusrajoitusjaksoon saatiin 

kaksi mittauspäivää. Juhlapyhiä sisältävien rajoitusaikojen 

päivistä toinen oli maalle monoliikenteen ja toinen sieltä pa-

luuliikenteen päivä. Elo- ja syyskuun vaihteen molemmat mittaus- 

päivät olivat paluuliikenteen päiviä. 

Vapaan nopeuden aikana suoritettiin vertailumittauksia 

kaikilla tutkimusvälejilä viitenä päivänä sekä tutkimusvälejl-

lä t34.519 ja Tl.460 lisäksi yhtenä päivänä virheellisten mit-

tausten korvaamiseksi. Juhannuksen ja helluntain vertailumit- 



tauspäiviksi valittiin helatorstain aatto ja sitä seuraava per-

jantai, koska liikenteen oletettiin olevan tällöin samaa suuruus-

luokkaa. Muut kolme kaikille pisteille yhteist?L vertailumit-

tauspäivää ajoitettiin kesä- ja heinäkuun vaihteen viikonlop-

puun. Virheellisten tutkimuskertojen korvaaminen uusilla tapah-

tui kahtena perjantaipLiivänä elokuussa. 

Tutkimusten kelloaikoja valittaessa pyrittiin välttämään 

huippuliikennemäärien esiintymishetkid, jottei liian suuri lii-

kenne haittaisi tutkimuksen suorittamista. 

Tutkimuksen tarkat ajankohdat, kestoajat ja mittaussuun-

nat on esitetty liitteissä 3a ja 3h. 

1.3 

Tutkimussuunnite]..man mukaan oli tarkoituksena tehdä ha-

vaintoja vapaan nooeuden aikana jokaisella tutkimusväljllä 

10 kanden tunnin jaksoa eli yhteensä 80 tuntia. Nopeusrajoituk-

sen aikana edellytti suunnitelma yhteensä 96 tunnin mittaus- 

aikaa jakautuen kahteentoista kanden tunnin tutkimukseen kulla-

kin tutkimusvälil].ä. P mälrän9 oli n, 20 000 - 25 000 ajoneu-

vohavainnon tekeminen. 

Epäedullisten sääolosuhteidcn, kanden liikennecnnettoxnuu-

den ja mittaustyössä tapahtuneen teknillisen virheen vuoksi 

jouduttiin vapaan nopeuden aikana neljä tutkimuskertaa peruut-

tarn.aan tai hylkäämään. Uusintamittauksia suorittamalla täy-

dennettiin tutkimusohjelina suunniteltuun 80 tuntiin, joskaan 

tutkirnusajat eivät tällöin enää jakautuneet tasan eri tutkimus- 

välien kesken. Nopeusrajoituksen aikana suoritetut mittaukset 

onnistuivat yhtä tutkimuskertaa lukuunottamatta, joka joudut-

tiin lyhentämään yhdellä tunnilla. Lyhentyneen tutkimuksen kor- 
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vaamiseen uusintamittauksci ei ollut mandollisuutta, joten 

nopeusrajoituksen aikana tuli lopulliseksi kokonaistutkimus-

ajaksi 95 tuntia. 

Ajoneuvohavaintoja 	tyi vaDaan nopeuden aikana n. 10 700 

kpl. Nopeusrajoitusaikana saati:n havainnot n. 16 900 ajoneu-

vosta. Havaintojen kokonai iri muodostui n1in ollen hieman 

odotettua suuremmaksi. 

1.4 Havaintoaineiston ksittir 

Kentthavaintoja siltivit lo:takkeet kisiteltiin piiri- 

konttoreissa siirtm11. tiedot kokoomalomakkeille. Samalla 

suoritettiin tietojen alkutarkastus, jonka yhteydessi kentti-

työssi tapahtuneet karkeimmat havaintovirheet voitiin korjata. 

Tvh:n tiesuunnitteluosaston toknillistaloudellisessa toimistos-

sa tarkastettiin lomakkeet uudelleen ja samalla tydennettiin 

tietokoneen vaatimilla koodauksilla. 

Ensimmisess1 tietokonekiittelysst laskettiin aineisto 

tutkimuskerroittain vuodon l66 nopeusrajoitustutkimusta var-

ten laaditulla ohjelmalla, Timin ohjelman avulla saatiin seuraa-

vat tutkimusta varten tarvittavat tiedot:nopeuksien jakautuma, 

keskiarvo ja keskihajonta ajoneuvotyypeittin, ajoneuvojonojen 

pituus ja jonossa olleiden ajoneuvojen seki suoritettujen ohi-

tusten lumärL. Erityisesti titi tutkimusta varten laadittiin 

ohjelma, joka edellä mainittujen nopeustietojen lisäksi laski 

myös nopeusjakautuman vinouden sekä ns. 85-prosenttisen nopeu-

den. Eri tutkimuskorroilia kcrttyjen havaintojen yhdistäminen 

on nopeussuureiden osalta 3uoritettu pasiassa tietokoneella, 

sen sijaan ohitus- ja ionoti.tojen edelleen käsittely on tapahtu 

nut suurimmaksi osaksi kity. 
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Tutkittavien tekijöiden riippuvuutta 1iikennemärtstI on 

pyritty se1vittimn tietokoneella lineaarisen regressioanalyy-

sin avulla kirjasto-ohjelmia kyttien. 



2. Tutkimusaikaiset liikenneolosuhtet 

2.0 Yleist. 

Eri maissa suoritetuissa tutkimuksissa on todettu liiken-

nevirran kyttytymisen suuresti riiDpuvan liikennemrsti 

ja liikenteen koostumuksesta. 

Liikennem.äril li tarkoitetaan liikenne suunnilussa 

yleensLi niiden ajoneuvojen lukumr, jotka sivuttavat tietyn 

tien kohdan aikayksiköss. 

Liikenteen koostumukseila tarkoitetaan eri1cisten liiken-

neyksiköiden osuutta koko liikennemr4st:, 

Yleisesti tunnettujer liikennevirtateorjojttn mukaan 

liikenteen nopeudella, liikennemrilli ja -tiheydel1 on tie-

tynlainen riippuvuus toisistaan. Nopeuden ja liikennemrin 

keskiniinen riippuvuus ilmenee havainnollisesti tien liik 

teenv3lityskyky kuvaavasta diagranimista kuvassa 1 /3/. E: 

diagrainmi perustuu osak 

si kokelljsjjn tuloksij 

Taajamien ulkopuolel± 	ii 	t2nv.i.L 

tyskykyktyrin silli alueella, jossa liikennemiärin kasvami-

nen aiheuttaa keskinopeuden pienenemisti. Maassaitute ovat lii-

kennemirit arkipiivin taajamien ulkopuolella toistaiseksi 

olleet kuitenkin niin pienii, ettei liikennemrn vaikutusta 

nopeuksiin ole voitu selvästi havaita /8/. Tiss tutkimukses- 

sa ovat tarkastelun kohteena sellaiset ajankohdat, jolloin lii-

kenne on tavallista suurempi. Txnin johdosta tutkimuksessa on 

tarpeellista kiinnitt huomiota myös liikenteen suuruuteen 

nopeuksia mandollisesti alentavana tekijni. 
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Liikennemäärän vaiktus ohituksiin on amerikkalaisen tut-

kimuksen perusteella /7/ kuvan 2 mukainen. }okonaisliikenne-

määrien 200..l000 ajon/h alueella nousevat ohitus-liikenne-rnää-

rä-käyrät melko voimakkaasti. Myös aikaiseitffnat Suomessa suorite-

tut tutkimukset /5/ /6/ tukevat sitä käsitystä, että liikenne- 

määrä on tärkein ohitusten lukumäärään vaikuttavista tekijöistä. 

Ulkolaisesta kirjallisuudesta ei ole löydettävissä tie-

toja jonomuodostuksen riippuvuutta liikennemääristä selvittä-

vistä tutkimuksista. SuomQssa on viime vuosina suoritettu kol-

me eri jonotutkimusta // /5/ /6/, joskin hieman erilaisia ne-

rusteita käyttäen. Näissä tutkimuksissa on havaittu liikennemää-

rän selvästi vaikuttavan jonomuodostukseen jo pienilläkin lii- 
kennemäärän arvoilla. 

Liikenteen koostumuksen vaikutusta tutkimuksen kohteena 

oleviin suureisiin ei ole tutkittu läheskään yhtä perusteelli-

sesti kuin liikennemärän vaikutusta. On kylläkin esitetty esim. 

ekvivalenttiarvoja eri ajoneuvotyypeille liikennemäärän kcrjaa-

miseksi liikenteen koostumuksen mukaan, mutta varsinkaan jono-

ja ohitustutkirnuksen kannalta ei niillä ole mainittavaa merki-

tystä. Liikenteen koostumuksen vaikutus on ilineisintä nopeussuu-
reiden osalta, koska osa liikennevirrasta joutuu aina käyttäzään 

tiettyä rajaa pienernoää no9eutta. 

Liikennemäärän vaihtelu on tässä tutkimuksessa pyritty 

ottamaan huomioon kaikissa tarkastelujssa. Liikenteen koostu-

muksen vaikutus on s2n sijaan otettu huomioon vain nopeussuu-

reita tarkasteltaessa siten, että mainitut arvot on määrätty 

erikseen koko liikennevirralle ja henkilöautojlie. 
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2,]. Liikennemiärit tutkimuksen aikana 

Ttss tutkimuksessa liikenneolosuhteiden tarkastelussa 

kytetn kolmea seuraavasti mU1rite1tyä liikennemirt: 

Todellinen 1iikennemrä mit- 

t a u s s u u n t a a n (q) on poikkileikkauslaskennan 

ajoneuvojen lukumiär rekisterilaattamenetelm&i mittaus- 

suuntaan jaettuna tutkimusajalla Cajon/hD. 

	

Kokonaisljjkennemr 	(M)onpoik- 

kileikkauslaskennan ajoneuvojen 1ukumir molempiin suun-

tim yhteensa jaettuna tutkimusajalla [ajon/hJ. 

Korjattu liikennem 	ir 	mitta- 

u s s u u n t a a n (q) on rekisteri1aattainenetelmfl.li 

tehtyjen havaintojen lukurnira jaettuna tutkimusajalla 

(autoa/hJ. 

Todellinen liikennemrj mittaussuuntaan (taulukko 1) vaih-

teli eri tutkimusvileilli ja mittaussuunnilla vapaan nopeuden 

aikana 95...201 ajon/h vili1li. Yleisen nopeusrajoituksen aikai-

sissa tutkimuksissa oli vastaava liikennemjärän vaihtelualue 

120. .330 ajon/h. Koko tutkimusaineiston keskiarvo oli vapaan 

nopeuden aikana 143 ajon/h ja nopeusrajoituksen aikana 197 ajon/h. 

Liikennemär oli nittn ollen nopeusrajoitujcsen aikana keskimt-

rin 37,8 % suurempi kuin vapaan nopeuden aikana. Tutkimusvleit-

täin olivat liikennem&rerot seuraavat: 

	

tutkimusv1i U4.519 	 64 % 

	

Tl,460 	 16 % 

	

}3.700 	 35 % 

	

R6.683 	 31 % 



TutkimUs- Suunta 
Nop.raj. 
on/ei 

Liikenteen_kooetumue 	_________ _____ - L1nArät ____________ 
_____ha a la ____ka kp yht. 

]cpl % T kpl r kpl q M 

Helsinki Bi 1162 78.2 55 3.7 43 2.9 178 12.Ö 47 3.2 1485 149 291 149 

at1 l.a1 18.6 62 .21__2..O__1 .1__1Q.Q 87 5.6 14 • 0  242 .192 
U4519 

Helsinki 
----- 

On 1975 88.1 52 2.3 53 2.4 121 5.4 40 1.8 2241 230 470 204 

Lahti On 3161 91.3 60 j3 _• 1.6 125 3.6 .• 1.8 3463 330 522 _j _________ 

Turku EI. 895 74.3 57 4.7 61 5.1 123 10.2 68 5.6 1204 126 257 120 

P1 .460 Helsinki 1131 16.5 _6. 4.2 5 _1j8_ _1Q. . 22. _62 _1j7! 121 42 122 

Turku On 1345 86.1 50 3.2 43 2.8 87 5.6 33 2.1 1562 135 299 130 

Helsinki On 1522 87.0 _ _ Jj 2.8 4.6 _ jj 1750 160 298 .JL _________ 

- 

Helsinki Ei 1209 86.4 48 3.4 23 1.6 75 5,4 45 3.2 1400 152 320 140 

H3.700 He!niinna--- 162 fi8.1. _42 .! ..1__W _ 4__&•Z .i. _i 19! 171 

Helsinki On 2072 91.0 64 2.8 23 1.0 81 3.6 37 1.6 2277 210 452 190 

HämeenLinna On 2632 92.5 66 26 93 3.3 • •jQ 2844 265 445 ...L _________ 
Iouola Ei 723 81.5 35 3.9 15 1.7 57 6.4 57 6.4 887 96 196 89 

1(6.683 - - Ei 	-. - 100  1• 4  _21 2•Q 6_ _29_ - 2_ - 	.8 88 - !92 _9  . 19  _82 

kouvola On 1278 89.3 25 1.7 17 1.2 47 3.3 64 4.5 1431 128 235 119 

Lappeenranta On - 1201 88.2 .iL j jj 4.6 3.4 _j _jJ.. 1362 120 238 JJj _________ 

Ei 8597 80.6 395 3.7 275 2.6 868 8.1 541 5.1 10666 143 277 134 

_________ ____________ On 15186 89.7 _gj j 1.7 680 4.0 2.1 16930  197 376 _j 

q = liikeunemr inittaussuuntaan [ajon/h 

Taulukko 1. Liikenteen koostunus ja 1iikennemAdrt tutkiwusväleittin 
	

M = kokonaialiikennenA&r [ajon/hJ 

..k yhteenvetona koko tutkimusaineistoeta 
	 = korjattu liikenne' [autoa/h] 
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Kokonaisliikennemäärän osalta oli tutkimusväleittäin tapah-

tunut vaihtelu vapaan nopeuden aikana 192 - 349 ajon/h ja no-

peusrajoituksen aikana 235 - 522 ajon/h keskiarvojen ollessa 

vastaavasti 277 ajon/h ja 376 ajon/h. Kokonaisliikennemäärän 

kasvu oli siten 35,7 % eli hieman pienempi kuin mittaussuunnan 

liikennemäärän kasvu. 

Korjattu liikennemäärä oli yleensä 5 - 10 % mittaussuun-

nan todellista liikennemäärää pienempi, sillä osa ajoneuvois-

ta jäi varsinkin vilkkaan liikenteen aikana havaitsematta ja 

osa havainnoista saatiin virheellisinä. Myöskin se, että tut-

kimuskohteena olivat vain autot, aiheuttaa jonkin verran 

(0 - 1 %) eroa todellisen ja korjatun liikennemäärän välillä. 

Korjatun liikennemäärän keskiarvo oli vapaan nopeuden aikana 

134 autoa/h ja nopeusrajoituksen aikana 183 ajon/h. Näin ollen 

oli vapaan nopeuden aikana jäänyt rekisterilaattamenetelmällä 

havaitsematta n. 6 % ja nopeusrajoituksen aikana n. 7 % autois-

ta. 

Yksityisistä havaintokerroista voidaan todeta, että lii-

kennemäärä oli jokaisessa mittauksessa riittävän suuri tar-

peellisen havaintomäärän keräämiseen kanden tunnin aikana. Toi-

saalta ainoastaan muutamilla tutkimuskerroilla haittasi liian 

vilkas liikenne oleellisesti mittaustyötä. Suurimman liiken-

nemäärän (852 ajon/h mittaussuuntaan) aikana jäi n. 25 % au-

toista havaitsematta. Havaitsematta jääneiden autojen tutkimus-

tuloksia muuttava vaikutus ei tässäkään tapauksessa voi olla 

merkittävä, sillä liikenne oli tällöin erittäin homogeeninen 

(kts. 2.2). Yksityisten havaintokertojen liikennemäärät on 

esitetty liitteissä 4a, 4b, 4c ja 'Id. 
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2.2 Liikenteen koostumus tutkimuksen aikana 

Liikenteen koostuntusta kuvaavana lukuarvona tässä tut-

kimuksessa käytetään yleensä h e n k 1 1 ö a u t o p r o - 

s e n t t 1 a (h-%), joka osoittaa henkilöautojen prosenttisen 

osuuden kaikista autoista. 

Liikennevirran koosturnuksesta voidaan yleisesti havaita, 

että henkilöautojen osuus oli nopeusrajoituksen aikana huomat-

tavasti suurempi kuin vapaan nopeuden aikana (taulukko 1) 

Henkilöautoprosenttien er oli keskimäärin 9,1 prosenttiyksik-

-öä henkilöautojen osuuden oltua vapaan nopeuden aikana 80,6 % 

ja nopeusrajoituksen aikana 89,7 %. Kaikkien muiden autojen suh-

teellinen osuus oli vähentynyt. Kuorma-autojen prosenttinen 

osuus oli laskenut eniten; 8,1 %:sta 4,0 %:iin. 

Tutkimusväleittäin ja -suunnittain määrätyt keskimääräi-

set henkilöautoprosentit vaihtelivat vapaan nopeuden aikana 

74,3 %:sta 88,1 %:iin. Nopeusrajoituksen aikana oli vastaava 

vaihtelu 86,1 - 92,5 %. Henkilöautojen osuus oli pienin tutki-

musvälillä T1.460 ja suurin tutkimusvälillä H3.700 sekä nope-

usrajoituksen että vapaan nopeuden aikana. Ent. nopeusrajoitus- 

ajan ja vapaan nopeuden aikaisen henkilöautoprosentin välillä 

oli suurin ero tutkimusvälillä Tl.460 ja pienin ero tutkimus- 

välillä H3.700. 

Yksityisten havaintokertojen liikenteen koostuntuksen 

tarkastelu (liitteet 4a, 4b, 4c ja 4 d) osoittaa, että joissakin 

inittauksissa on henkilöautoproseritfl ollut lähes 100, kun taas 

toisilla mittauskerroilla esiintyy vain hieman yli 50 %:n olevia 

arvoja. 
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3. Rajoituksen vaikutus ajonopeuksiin 

3,0 Yleistä 

Nopeusrajoituksen primäärisenä tarkoituksena on määrättyä 

nopeusrajaa suurempien nopeuksien poistaminen. ?likäli kaikki 

muut liikennevirtaan vaikuttavat tekijät pysyisivät samanlai-

sina kuin vapaan nopeuden aikana, olisi nopeusrajoituksen tar-

kan noudattamisen seurauksena nopeusrajaa suurempien nopeuksien 

pieneneminen nopeusrajoitusarvoon muiden nopeuksien pysyessä 

ennallaan. Nopeuksien keskinäiset erot tulisivat näin ollen 

pienernmiksi kuin vapaan nopeuden aikana, samalla kun nopeuksien 

keskiarvo pienenisi. Keskiarvon alenernisen suuruus riippuu no-

peusrajoituksen suuruuden lisäksi myös siitä, kuinka suuri osa 

liikennevirran ajoneuvoista ajaa vapaissa olosuhteissa nopeus- 

rajaa suurexnrnmalla nopeudella. Näiden ajoneuvojen määrä puo-

lestaan riippuu mm. tie-, liikenne- ja sääolosuhteista. 

Nopeuksien muutoksien ilrnentämiseen tässä tutkimuksessa 

käytetyt suureet määritellään seuravsti: 

A j o n o p e u s (v1 ) on tutkiinusvälin pituus jaettuna 

ajoneuvon tutkiinusvälillä käyttämällä ajalla (ajoaika). 

N c p e u s j a k u t u m a on niiden ajoneuvojen 

ajonopeuksien jakautuma, jotka ovat ohittaneet tutkimusvälin 

mittausaikana (ts. on kysymyksessä ajonopeuksien aikajakautuma). 
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N o p e u k s i e n k e s k i a r v o () on niic!en ajo-

neuvojen ajonopeuksien aritmeettinen keskiarvo, jotka ovat ohit-

taneet tutkimusvlin mittausaikana (ts. on kysymyksessä ajo-

nopeuksien aikajakautuman aritmeettinen keskiarvo). Jäljempänä 

minitetään nopeuksien keskiarvoa myös keskinopeudeksi. 

Nopeuksien keskihajonta ( 	) on 

nopeusjakautuman nopeuksien keskiarvon suhteen laskettu hajon-

ta, joka saadaan kaavalla. 

8J
( - V i 	 (1) 

= 	N 

jossa N = nopeushavaintojen lukumäärä 

Nopeusjakautuman vinous (Y on 

nopeusjakautuman kolmannen keskusmornentin ja keskihajonnzan 

kuution osamäärä ja saadaan kaavalla: 

y-= 	
(Vj)3 	

(2) 
- 4 3 

jossa /u 3  on kolmas momentti 

Tässä tutkimuksessa on nopeusjakautuxnan vinoutta kuvaa-

vana lukuna käytetty kaavalla (2) lasketun vinouden Y :uutio-

juurta. 

Em. suureiden lisäksi käytetään liikenneturva11isui.:star-

kasteluissa suhteellista hajontaa ,loka 

saadaan jakamalla nopeuksien keskihajonta niiden keskiarvclla. 
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Liikennevirran nopeussuureita laskettaessa olisi teoreet-

tisesti oikeampaa käyttää nopeuksien aikajakautuman sijasta nii-

den matkajakautumaa, joka on tietyllä hetkellä määrätyn pitui-

sella tieosalla olevien ajoneuvojen nopeuksien jakautuma. Täl-

lainen tutkimus vaatisi kuitenkin suuria kustannuksia. T?Istä 

syystä matkajakautuma yleensä lasketaankin teoreettisesti te-

kemällä tiettyjä oletuksia, Koska kysymyksessä on vertaileva 

tutkimus vapaan nopeuden ja rajoitetun nopeuden välillä, ei täs-

sä tutkimuksessa ole katsottu tarpeelliseksi pyrkiä teoreetti-

sesti täysin oikeaan nopeusjakautuman määräämiseen. Lisäksi on 

huomattava, että aikaisemmissa tutkimuksissa /8/ havaittu esim. 

matka- ja aikajakautumien nopeuksien keskiarvojen eron olevan 

vain 3...4 km/h. 

Useissa ulkomailla ja Suomessakin /5/, /8/ suoritetuissa 

tutkimuksissa on kiinnitetty huomiota pitkä- ja lyhytmatkais-

ten ajoneuvojen nopeuksien erilaisuuteen. Suomessa on em. mie-

lessä ajoneuvot jaoiteltu tutkimuksessa kotiläänin perusteella. 

Tässä tutkimuksessa ei ole pidetty em. jaoittelua tarpeelli-

sena, koska tutkimuspaikat U4.519, T1.460 ja H3.700 sijaitsevat 

lähellä suuria asutuskeskuksia (Helsinkiä tai Turkua) ja sa-

malla myös lähellä läänin rajaa. Ilatkan pituuden arvioiminen 

kotiläänin perusteella ei tällaisessa tapauksessa johtane luo-

tettaviin tuloksiin. Ainoastaan tutkimusväljllä R6.683 olisi 

tässä mielessä voitu odottaa käyttökelpoisia tuloksia. 

Nopeuksien mittauskohdat pyrittiin valitsemaan maalle 

meno- ja maalta paluulilkenteen ajaksi. Tässä mielessä voidaan 

olettaa, että suurin osa havaintoaineistosta muodostuu pitkä-

matkaisjsta autoista saaduista havainnoista. 
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Eri tutkimusten mukaan /5/, /8/ alentaa märkä tai kostea 

tienpinta autojen keskinopeutta n. 2...3 km/h. Tässä tutkimuk-

sessa on n. 20 % havaintojen kokonaismäärästä kerätty epäedul-

listen sääolosuhteiden aikana. Näistä havainnoista sattui noin 

kolmasosa nopeusrajoitusaikaan ja kaksi kolmasosaa vapaan nope-

uden aikaan. Em. lukujen perusteella arvioituna saattaisi tien- 

pinnan kosteus aiheuttaa n. 0,5 km/h:n suuruusluokkaa olevan 

virheen nopeusrajoitusaikana ja vapaan nopeuden aikana havait-

tujen autojen keskinopeuden vertailussa. Alustava vertailu ei 

kuitenkaan ajonopeuksien tutkimuskohtaisten keskiarvojen suh-

teen osoittanut, että märällä tai kostealla tiellä saadut ha-

vainnot olisivat olleet kuivan kelin havainnoista selvästi 

poikkeavia. Tien pinnan kosteuden vaikutuksen ottamista huomi-

oon tutkimuksen tulosten selvittelyssä vaikeuttaa myös se seikka, 

että tienpinnan kosteuden määritys tapahtui käytännössä vain 

silrnämääräjsesti. 

Edellä mainituista syistä ko. tutkimuksessa havaintoai-

neistoa ei jaoteltu sääsuhteiden perusteella vaan käsiteltiin 

yhtenäisenä aineistona tutkimuksenaikaisista sääolosuhteista 

riippumatta. 

Liikennemäärät vaihtelivat tutkimuksen aikana varsin huo-

mattavasti. Tässä mielessä pidettiin tarkoituksenmukaisena hen-

kilöautojen keskinopeuden ja kokonaisliikennernäärän välisen 

riippuvuuden selvittämistä regressioanalyysjn avulla. Em. riip-

puvuus vapaan nopeuden ja nopeusrajnituksen 110 km/h aikana on 

esitetty regressiosuorilla kuvassa 3. 

Molemmissa malleissa kckonaisljjkennemäärän kerroin eroaa 

tilastollisesti erittäin merkitsevästj nollasta, mikä osoittaa 

sen, että liikennernäärän kasvamjnen ilmeisesti alentaa henkilö-

autojen keskinopeutta sekä vapaan nopeuden että nopeusrajoituksen 
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aikana. Kokonaisliikennemäärän kasvaminen 100 ajon/h vähentää 

tutkimuksen mukaan henkilöautojen keskinopeuksia vapaan nopeuden 

aikana 1,7...2,9 km/h ja nopeusrajoituksen aikana O,7...l,0 

km/h. 

Tarkastelun kohteena olevassa tutkimusaineistossa on va-

paan nopeuden ajalta vain rajoitetusti sellaisia havaintoja, 

jotka on saatu suuren liikennemäärän aikana. Tästä syystä on 

jäljempänä arvosteltaessa liikennemäärän vaikutusta henkilö-

autojen keskinopeuteen käytetty molempien kuvassa 3 esitetty -

jen suorien yhdistelmää siten, että alle 350 ajon/h olevilla 

liikennemäärillä on voimassa vapaan nopeuden ajalta laskettu 

suora ja sitä suuremmilla liikennemäärillä nopeusrajoituksen 

ajalta laskettu suora. 

3.1 

Nopeuksia tutkittaessa oletetaan nopeuksien yleensä ja-

kautuvan likimain normaalijakauturnan mukaan. Jakautuinan poik-

keavuutta normaalijakautumasta mitataan jakautuman vinoudella. 

Kuvassa 4 on esitetty nopeusjakautuma eri vinouden arvoilla. 

Aikaisemmin suoritetut tutkimukset osoittavat, että no-

peusjakautuman vinous saa yleensä positiivisen arvon tie- ja 

liikenneolosuhteiden salliessa nopeuksien vapaan valinnan. 

Nopeuden ollessa tehokkaasti rajoitettu vinous muodostuu yleen-

sä negatiiviseksi. Sopivan nopeusrajoituksen asettainisella on 

edellä esitetyn perusteella mandollista saada nopeudet jakautu-

maan normaalijakautuman mukaisesti. Eräiden tutkimusten mukaan 

/1/ on normaalijakautuman mukaisessa noneusjakautuinassa onnet- 

tomuuksien määrä minimissään. 



km/h 

=0 	 km/h 

II.- 
2 

km/h 

Kuva 4. Vinouden ()merkin antama selvitys 
jakautuman muodosta. 
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Koko tutkimusaineistosta on laskettu ajonopeuksien frek-

venssijakautumat ja vastaavat kumulatiiviset jakautumat seki 

vapaan nopeuden että nopeusrajoituksen ajalta. Jakautumaky -

rt kaikkien autojen ajonopeuksista on esitetty kuvassa 5 ja 

yksinomaan henkilöautojen ajonopeuksista kuvassa 6. 

Kaikkien autojen nopeusjakautumista on havaittavissa, että 

105 km/h:a suurempien nopeuksien osuus on nopeusrajr'itusaikana 

ollut pienempi kuin vapaan nopeuden aikana. Samoin on 80 km/h:a 

pienempien nopeuksien suhteellinen osuus pienentynyt. Nopeuk-

sien 85 - 110 km/h osuus on 11sntynyt voimakkaasti. Henkilö- 

autoilla on vastaavasti 100 kni/h suurempien nopeuksien osuus 

se1vsti laskenut. Samoin on havittavjssa lievää vihenemistä 

70 km/h:a pienemmissä nopeuksissa. Henkilöautoilla on voimak-

kaixnmin kasvanut nopeuksien 80 - 90 km/h osuus. Pienten nope-

uksien väheneminen näytt& johtuvan päiasiassa raskaiden ajo-

neuvojen osuuden pienenemisestä. 

Nopeuksien frekvenssijakautujnjen si1mmä1riisen tarkaste-

lun mukaan on sekt henkilöautojen etta kaikkien autojen ko. 

jakautuzna vapaan nopeuden aikana vinoudeltaan positiivinen 

(vrt, kuva 4). Nopeusrajoitus nayttä selvtsti muuttaneen mo-

lempia frekvenssijakautumja lähemmaksi normaalijakautumaa. 

Nopeusjakautuman muodon tarkempaa tarkastelua varten on 

laskettu jakautuman vinous tutkimuskerroittain, Jakutuman muo-

toa karkastellaankin seuraavassa lähinnä tutkirnuskerta- ja tut-

kimusvälikohtaisesti, koska usean tutkimuksen vinouden yhdis-

tminen tuottaa vain suuntaa antavia tuloksia. Vinouksia yhdis-

tettäessä on laskettu aritmeettinen keskiarvo ja itseisarvojen 

keskiarvo. Jälkimmäisen perusteella on pyritty arvostelemaan 

keskimäiräistti poikkeamaa normaalijakautumasta (poikkeaman suun- 
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nalla ei ole merkitystä) ja edellistä on käytetty mandollisten 

muutosten suunnan toteamiseen. Tutkimuskohtaiset vinout 	n.i.t' 

den yhdistelmät on esitetty tu1ukoiss 2, 2b, 2c 	?•-. 

iuimuvI u. • «i ujn ncusjaiautL 

man vinous vapaan nopeuden aikana kaikilla mittauskerroilla pc-

sitiivinen sekä aritmeettisen että itseisarvojen keskiarvon ci 

lessa 2,07. Henkilöautoilla oli vinous vastaavasti yhtä kertaa 

lukuunottamatta positiivinen aritmeettisen keskiarvon ollessa 

1,64 ja itseisarvojen keskiarvon 1,88. Mittaussuuntien välillä 

ei ollut havaittavissa eroa. 

Nopeusrajoituksen aikana esiintyi lähes yhtä paljon po-

sitiivisia kuin negatiivisiakin vinouksia sekä kaikkien autojen 

että hnkilöauyojen nopeusjakautumissa. Kaikkien autojen vino-

uksien aritmeettinen keskiarvo oli 0,38 ja itseisarvojen keski-

arvo 1,20. Henkilöautoilla olivat vastaavat luvut 0,42 ja 1,25. 

Helsingin suuntaan mitattujen nopeuksien vinoudet olivat lukuar-' 

voltaan selvästi pienempiä kuin Landen suuntaan mitatut. 

Nopeusrajoituksen vaikutuksesta on tutkimusvälillä U4.519 

vapaan nopeuden aikana havaittu nopeusjakautuman positiivinen 

vinous pienentynyt muuttuen joillakin tutkimuskerroilla nega-
km! 

tiiviseksi. Vinouden itseisarvo on pienentynyt kaikkien autojen 

osalta n. 40 % ja henkilöautojen osalta n. 30 %. Nopeusjakautu-

mat ovat näin ollen tulleet enemmän normaalijakautuman mukaisiksi II 

Tutkimusvälillä T1.460 oli sekä henkilöautojen että kaikkien 

autojen nopeusjakautumien vinous positiivinen vapaan nopeuden 

aikana kaikissa tutkimuksissa. Vinouksien keskiarvo oli henki-

löautoilla 1,54 ja kaikilla autoilla 1,90. Hensingin suunnassa 

jakautuinien vinoudet olivat lukuarvoltaan hieman suurempia kuin 

Turun suunnassa. 



Vapaa xopeus Nopeuajitt 	11C 

Tutk. Vinous Tutk. Yinous 
ha Yht. ha Yht. i:o 

1 2.21 2.61 11 1.33 1.44 

2 1.90 1.98 12 -0.53 1.09 

3 1.73 1.77 13 -0.68 1.01 

4 2.04 2.25 14 2.46 2.44 

5 -1.19 1.49 15 1.17 -1.61 

6 2.17 2.24 16 1.55 1.55 

7 2.68 2.71 17 -1.42 -0.22 

8 - - 18 1.31 1.95 

9 1.56 2.10 19 -1.07 -0.48 

10 1.42 1.51 20 1.20 -0.85 

21 -1.26 -1.33 

22 0.98 -0.39 

Hki 1 .40 2.14 Hki -0.32 -0.20 
0 

Lahti 1 .88 2.00 Lahti 1 .16 0.97 

Keskim. 1 .64 2.07 Keskim. 0.42 0.38 

__ __ 1  
Hki 

__ 
1 .87 2.14 

__ 
Hki 1.16 1 .02 

Lahti 1 .88 2.00 lahti 1.34 1.38 

Keskim. 1 .88 2.07 Keskim. 1 .25 1 .20 

Tauiu1ko 2 a Henkilöautojen ja kaikkien autojen nop' 

jakauturnan vnou tutkimsTi1TLt1 1T4 . 



Vapaa nopeus 	Nopeusrajoitus 11Q 1n/h 

Tutk. Vinous Tutk. Vinous 
ha Yht. ha yh-b. N:o N:o 

23 1.61 2,06 35 -1,41 1.47 

24 1.36 2.01 36 -1.41 -1.17 

25 0.88 2.13 37 -0.93 -0.31 

• 26 2.55 2.65 38 0.68 -0.63 

27 1.76 1.89 39 -1.91 -2.13 
4.3 

- 28 1.65 2.10 40 1.62 1.52 

29 - - 41 -0.51 1.30 
4-) 

30 1.96 1.69 42 1.68 1.98 

31 0.27 0.88 43 1.61 1.38 

32 2.14 2.09 44 1.48 1.43 

33 1.51 1.79 45 1.58 1.53 

34 1.48 1.(6 46 0.74 0.90 

Turku 1.22 1.75 Turku -0.27 0.54 
0 

Hki 1.86 2.05 Hki 0.80 0.67 

Keskim. 1.54 1.90 Keskim. 0.27 0.61 

Turku 1.22 1.75 Turku 1.32 1.35 
Hki 1.86 2.05 Hki 1.27 1.27 

Keskim. 1.54 1.90 Keskim. 1.30 1.31 

Taulukko 2 b Henkilöautojen ja kaikkien autojen nopeus-

jakautuman vinous tutkimusvälill. T1.460 



Vapaa nopeus Nopeusrajoitu 	110 .km/i 

?utk. Vinous Tutk. Vinous 
ha i. ha Yit. N:o 

47 -2.37 -1.11 57 1.39 1.72 

48 -0.85 1.26 58 -1.11 -1.10 

49 -2.35 -1.58 59 -1.78 -1.75 

50 -2.20 -0.96 60 -1.98 -1.93 

51 1.66 1.30 61 -2.94 -2.91 

1.24 1.22 62 -1.77 -1.74 

53 1.76 1.75 63 -2.19 -1.85 

j 54 1.72 1.69 64 -2.05 -1.77 

55 -0.87 -1.13 65 -2.51 -2.33 

56 -1.67 -1.55 66 -2.32 -2.17 

67 2.73. 2.73 

68 1.89 1.92 

Hki -0.43 -0.15 Hki -0.88 -0.73 
0 

H:linna -0.35 0.34 H:linna -1.22 -1.13 

Keskiin. -0.39 0.10 Keskirn. -1.05 -0.93 

.1.80 5 Hki 2.26 2.22 
> 

i:1inna . 	1.53 1.11 H:linna 1.85 1.77 

•iTekirn. 1.67 1.13 Keskim. 2.06 2.00 

Pau1ikko 2 c Tenki1öautojen ja kaikkien autojen nope- 

n1n "Tnou3 



Vapaa nopau 	Nopeusrajci: 	'. 

7utk. Vinous Tutk. lTinous 

ha Yht. ha flrt. N:o N:o 

69 1.65 2.00 79 -0.74 1.71 

70 0.88 1.94 80 1.62 1,8u 

71 1.79 1.58 81 -0.87 -0.94 

72 2.29 2.58 82 -1.25 -1.17 

73 1.69 2.09 83 0.72 -0.75 

74 1.99 2.07 84 0.94 0.88 

75 1.26 1.25 85 1.63 1.64 

76 1,70 1.75 86 -0.48 1.35 

77 1.44 1.33 87 -1.60 -1.44 

78 1.65 1.82 88 0.89 0.97 

89 0.80 -1.07 

90 0.74 -1.08 

Kouvola 1.57 1.65 Kouvola -0.01 -0.14 
.lJ 

L-ranta 1 .70 2.03 1,-ranta 0.41 0.46 

Keskiin. 1.64 1.84 Keskim. 0.20 0.16 

Kouvola 1.57 1.65 Kouvola 1.06 1.26 

1,-ranta 1.70 2.03 L-ranta 0.99 1.21 

Keskim. 1.64 1.84 Keskim, 1.03 1 .24 J 
Taulukko 2 d Henkilöautojen ja kaikkien autojen nopeus-

jakautuman vinous tutkitnusvlill. R6.683 
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Ncpeusrajoituksen aikana oli osa nopeusjakautumista ne-

gatiivisesti vinoja sekä kaikilla autoilla että henkilöautoil-

la. Kaikkien autojen osalta oli aritmeettinen keskiarvo 0,61 ja 

itseisarvojen keskiarvo 1,31. Henkilöautoiila olivat vastauTt 

keskiarvot 0,27 ja 1,30. Helsir 

olivat lukuarvoltaan suurempia 

Nopeusrajoituksen vaikutuksesta ovat nopeuksien jakautur 

muuttuneet osittain negatiivisiksi tutkimusvälillä T1.460 sa 

maila kun vinouksien itseisarvot ovat keskimäärin pienentyneet. 

henki].äautoj].la n. 15 % j ki]rfl] 	7 7 p, 

na vapaan noneuen aikaan 

i'utkimusvlili Fi3.700 vaihteli nopeusjakautumien vinous 

hyvin paljon. Vapaan nopeuden aikana joukossa oli sekä henkii 

autoilla että kaikilla autoilla voimakkaasti negatiivisesti 

voimakkaasti positiivisesti vinoja jakautuniia. Itseisarvojcr-

keskiarvo oli kaikilla autoilla 1,13 ja henkilöautoilla 1,67 

Aritineettiset keskiarvot olivat lähellä nollaa. Hämeenlinnan 

suuntaan mitatut vinoudet olivat lukuarvoltaan jonkin verran 

suurempia kaikkien autojen osalta kuin Uelsinqin suuntaan mi-

tatut, 

Nopeusrajoituksen aikana olivat lähes kaikki havaitut 

vinoudet negatiivisia. Niiden aritmcttinn k:skt'rv 	i_ j 

henkilöautojlla että kaikilla autoi17 v imnkkast 	:titvi 

nen. Itseisarvojen keskiarvo oli henkilöautoilla 2,06 ja kai- 

kiila autoilla 2,00. Hämeenlinnan suuntaan mitatut vinouc7 	iL.H 

vat lukuarvoltaan pienempiä kuin Helsingin suuntaan mitatut, 

Nopeusrajoituksen vaikutuksesta muuttuivat t' 7 nis 7 

lä H3.700 havaitut nopeusjakautumien vinoudet 1: 	:ii: 

setta negatiivisiksi. Itseisarvojen keskiarvon kasvu oli kai- 

killa autoilla n. 75 	a ! - 'r 	l 	t-H11 
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Tutkimusvlillä R6,683 havaittiin vapaan nopeuden aikana 

vain positiivisesti vinoja nopeusjakautumia. Vinouksien itseis-

arvojen keskiarvo oli henkilöautoilla 1,64 ja kaikilla autoilla 

1,84. Lappeenrannan suuntaan rnitatut vinoudet olivat Kouvolan 

suuntaan mitattuja suurempia. 

Nopeusj akautumien vinoudet olivat nopeusraj oituksen ik - 

na osittain myös negatiivisia. Aritmeettinen keskiarvo oli 

sekä hankilöautollla ettt kaikilla autoilla hyvin lähell 

laa. Itseisarvojen keskiarvo oli kaikilla autoilla 1,24 ja 

henkilöautoilla 1,03. Myöskin rajoitusaikana olivat Lappeen-

rannan suuntaan havaitut vinoudet lukuarvoltaan suurempia kuin 

Kouvolan suunnassa. 

Vapaan nopeuden aikana havaitut pelkästtn positiiviset 

vinoudet muuttuivat tutkimusvt1illä R6.683 nopeusrajoituksen 

vaikutuksesta osittain negatiiviseksi. Noeusjakautuman vinou-

den pieneneminen oli kaikilla autoilla n. 30 % ja henkilöau- 

toilla n. 35 %. 

Kaikkien autojen nopeusjakautuman keskimääräisen vinouden 

perusteella arvosteltuna on nopeusrajoltuksella ollut liiken-

neturvallisuuden kannalta edullinen aikutus tutkimusvälj1lj 

U4.519, T1.460 ja R6.683, mutta sen sijaan liikenneturvallisuut-

ta haittaava vaikutus tutkimusväljllä H3.700 (vrt, sivu 17). 

Em. kolmella tutkimusväljilä on ollut havaittavissa kaikkien 

autojen nopeusjakautuman vinouden pieneneminen kolmanneksella 

likimäärin l,9:stä 1,3:een. Tutkimusväljilä H3.700 muutti no-

peusrajoitus jakautuman voimakkaasti vinoksi negatiiviseen suun-

taan ja vapaan nopeuden aikana havittu pieni vinoudon arvo 1,1 

kasvoi lähes kaksinkertaiseksi arvoon 2,0. 

Henkilöautojen nopeusjakautumia tarkasteltaessa ilmenevät 

edellä esitetyt muutokset saman suuntaisiria. Vinouksien piene- 
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neminen on em. kolmella tutkimusvälill ollut n. 30 % ja kasvu 

tutkimusvälillä H3.700 vain n. 25 %. 

Tutkimusvälin H3.700 poikkeavuus muista tutkimusväleist' 

johtunee sen matkalla olevasta n. 700 metriä nitkästä yhtäjak-

soisesta 40 0/00:n pituuskaltevuudesta, 

Vaikka edellä esitetyllä tavalla määrätty vinouc1:n 

määräinen muutos kuvaa ainoastaan tapahtuneen muutoksen suunta 

ja suuruusluokkaa, voitaneen sen perusteella kuitenkin tehdä 

päätelmiä nopeusrajoituksen vaikutuksesta nopeusjakauturnan vi-

nouteen. Nopeusrajoituksella llOkm/h on 

hyvissä tieolosuhtejssa todettu 

olevan yleensä flopeusjakautuman 

vinoutta pienentävä vaikutus. Pienikin 

poikkeavuus tieolosuhteissa (esim, suuri mäki) saattaa kuiten-

kin aiheuttaa nopeusrajoituksen vaikutuksessa muutoksia. 

3.2 

Liikennevirtaa koskevissa tutkimuksissa käytetään nopeut-

ta kuvaavina suureina nopeuksien keskiarvoa ja keskihajontaa 

(kts. menetelmät kohdassa 3.0). Nämä suureet saadaan havainto- 

aineistosta varsin yksinkertaisella laskutoirnituksella. Eri 

tutkimusten tulosten vertailu on näiden suureiden perusteella 

huomattavasti helpomoaa kuin esim. noneusjakautumien tarkaste- 

lua käyttäen. 

Nopeuksien keskiarvot ja keskihajonnat on esitetti ajo-

neuvotyypeittäin eri tutkimusvä].ien ja -suuntien osalta taulu-

kossa 3. Yksityisten tutkimuskertojen vastaavat tulokset ovat 

liitteissä Sa, 5b, 5c ja 5d. Seuraavassa tarkastellaan mainit-

tuja suureita tutkimusväleittäin lähinnä taulukon 3 keskimääräis- 

ten arvojen perusteella. 



'utkimusi 
v.li Suunta 

jjpeuk8ien_kesrvot (Jh' Nopeuksien kerfla(1h) 

J,, ks k Y1t ha 
- 

. kn 
_____ 
U4.519 

_______ 
Helsinki 

,, 
ei 77.7 72.6 74.9 _86.2 15.8 LQ. 74 15.9 

Lahti ei 76.8 j 71 • 1 73.4 84-. 2 14.0 Q. •.9.. ,L 8.8 J4L4 

Molemmat ei j 77.2 L. 73.9 85.2 15.0 j-  c3.5_ j.. 

Helsinki on 18.6 76.6 JJ 71.8 85.7 1Ji LJ.. ._ 1Q 

Lahti on 86.1 77.6 J 73.3 85.1 11.1 10.4 9.8 0.0 8.8 11.5 

Molemmat on 86.6 78.1 j 72.7 85.3 8.5 ______ 

T1 .460 Turku ei 72.8 7J 68.6 68.1 81 .5 15.3 8.8 ...:. 

Helsi.uki ei 3 75.0 3 71 .4 85.4 15.3 10.5 j j 6.3 j.::. 

Molemmat ei 7.8 flJ 70.5 83.7 15 L 7.6 .i. 

Turku on 75.6 68.6 70J 84 9 12.6 8.8 1jj LL 5. 5 13.6 

Hel8inki O 4 78.7 flj _9, 74.7 84.7 11.9 10. j L 7.6 12.4 

Molemmat •, 86.8 77.3 69.7 12.5 84.8 12.2 _1j 3•, 7.0 13.0 - 
H3.700 Helsinki ei 72.5 j9j 67.1 68.3 87.2 15.1 4j1j_, 11.4 163 

H lirma ei 73 • 2 JLi 69.3 69.0 84.5 14 • 1 i.i. 1.L.. 8 • 0 45 

Molemmat ei 88.0 729 2i 68,3 69.0 85.1 j 9.L iSA 

Helsinki on 76.0 Jj 69.6 69.1 84.5 _ j.. 0.8 6.3 13.5 

H.ltnna on 86.6 77.5 68.7 69.1 85.5 12.0 8.0 8.6 12.5 12.4 

Molemmat on 76.8 85.1 12.5 j ,J 95_ 12 
______ 
R6 • 683 Kouvola 

L:ranta 
ei. 

ei 

78.2 

77.2 
JJJ 
fl 

74 • 0 
72.1 

67 ,3 
87.4 

12 .3 
14.1 

, 
6.6 

j 
7.8 5.8 

6.1 13.5 
14.9 

Molemmat ei .2 77.8 72.8 87.4 .2 _.J .Ai 1.L _L lk.2 

Kouvola on jj 83.7 J 74.2 73.1 897 11.0 ...i .i. 21-.. ' 

L:ranta 

Molemmat 

on 

on 

77.3 
80 • 1 

75.5 
74.6 

74.1 
74.2 

72.8 

.Q 

875 

88.6 

11.2 

11 • 1 
J.j.. 

J3 
3. ..L&. £_ 

6 • 8 

L9 
ii 

_______ 
Yhteeni i ei 754 72.6 70 71 .5 853 7 JJ 8 • 1 1 5 

________ ___________ ..2 77.6 74.3 71 .2 72 • 2 8j&. 1 1. 9 j. 9 	1 24 

Taulukko 3. Yleisen 110 km/h:n nopeusraiOitnetutkimUkeefl ajonopeustuloksia. 
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Tutkimusvi1ii 11 	19 r3i hinki]iaut?jen kuskinnpcus nc- 

peusrajoituksen aikana Helsingin suuntaan 2,3 km/h ja Landen 

suuntaan 1,2 km/h pienempi kuin vapaan nopeuden aikana. aikki-

en autojen kohdalla oli keskinopeuden vastaava pieneneminen 

Helsingin suuntaan 0,5 km/h. Landen suuntaan oli kaikkien autc 

jen keskinopeus kasvanut 0,9 km/h. Nopeusrajoituksen alaisissa 

ajoneuvoluokissa lukuunottamatta perävaunullisia kuorma-autoja 

oli havaittavissa vähäistä nopeuksien kasvua siirryttäessä va-

paan nopeuden ajasta nopeusrajoitusaikaan. Landen suuntaan mi-

tatut nopeudet olivat yleensä hieman pienempiä kuin Helsingin 

suuntaan mitatut. Tämä johtunee Landen suunnan suureinmista lii-

kennemääristä (taulukko 1) sekä noin 1 km ennen tutkimusvälin 

alkua sijaitsevasta paikallisesta nopeusrajoituksesta, joka 

saattaa vaikuttaa suurten liikennemäärjen aikana alentavasti 

myös tutkimusvälin alussa ajoneuvojen nopeuksiin. 

Henkilöautojen nopeuksien keskihajonta oli nepeusrajoituk-

sen aikana Helsingin suuntaan 4,9 km/h ja Landen suuntaan 

2,9 km/h pienempi kuin vapaan nopeuden aikana. Kaikkien auto-

jen keskihajonta cli pienentynyt vastaavasti Helsingin suun-

taan 4,3 km/h ja Landen suuntaan 2,9 km/h. Paketti-, linja- ja 

kuorma-autojen noDeuksien keskihajonnat olivat kasvaneet hieman. 
mittaus- / 
1olemoien suuntien keskiarvon mukaan on henkilöautojen 

keskinopeus ollut 1,8 km/h (2,0 %) pienempi noneusrajoituksen 

aikana. Kaikkien autojen keskinopeus on pysynyt lähes muuttu-

mattomana. Liikennemäärän kasvusta (taulukko 1) johtuva henkilö-

autojen keskinopeuden nienenemisen voidaan arvioida olevan n. 

l,5..2,0 km/h (kts. kohta 3.0). Henkilöautojen osuuden lisään-

tymisestä johtuva kaikkien autojen nopeuden kasvu on arviolta 

n. l,0...l,5 km/h. Yhdistetyistä nopeusjakautumista lasketut 

koskihajonnat ovat henkilöautojen osalta pienentyneet 4,0 km/h 

(27 %) ja kaikkien autojen osalta 3,7 km/h (24 %). 
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Tutkimusvälillä U4 .519 suoritettujen nopeushavaintojen 

perusteella ei keskinopeuden eroilla nopeusrajoitusaikana ja 

vapaan nopeuden aikana ole käytännöllistä merkitystä. Nopeusra-

joituksen vaikutusta keskinopeuksiin ei ole mittausten nerus-

teella havaittavissa. Sen sijaan nopeuksien keskihajonnat ovat 

pienentyneet huomattavasti. Samoin on nopeussuhde pienentynyt 

huomattavasti (24 %). Nopeusrajoituksen lisäksi on viimeksi- 

mainittuihin muutoksiin vaikuttanut liikenteen koostumuksen 

muutos ja liikennernäärän kasvaminen. 

Tutkimusvälillä Tl.460 nopeusrajoitusaikana Turun suuntaan 

mitatut keskinopeudet olivat henkilöautojen osalta 1,7 km/h ja 

kaikkien autojen osalta 3,4 km/h suuremmat kuin vapaan nopeuden 

aikana, Helsingin suuntaan olivat keskinopeudet pienentyneet 

siirryttäessä nopeusrajoitusaikaan henkilöautoilla 3,3 km/h ja 

kaikilla autoilla 0,7 kin/h. Paketti-, linja- ja kuorma-auto-

jen nopeudet olivat nopeusrajoitusaikana yleensä hieman suurem-

pia kuin vapaan nopeuden aikana. Helsingin suuntaan mitatut 

nopeudet olivat vapaan nopeuden aikana yleensä vähän suurempia 

kuin Turun suuntaan mitatut, sen sijaan nopeusrajoituksen aika- 

na ei ollut havaittavissa mainittavaa eroa eri suuntien välillä. 

Nopeuksien keskihajonta oli nopeusrajoituksen aikana hen-

kilöautoilla Turun suuntaan 2,7 km/h ja Helsingin suuntaan 

4,0 km/h pienempi kuin vapaan nopeuden aikana. Kaikilla autoil-

la oli keskihajonta pienentynyt Turun suuntaan 3,0 km/h ja Hel-

singin suuntaan 4,0 km/h. Ajoneuvokohtaisen noneusrajoituksen 

alaisilla ajcneuvoilla. olivat keskihajontojen muutokset melko 

pieniä ja suunnaltaan vaihtelevia. 

Mittaussuuntien keskiarvon mukaan oli henkilöautojen kes-

kinopeus nopeusrajoitusaikana 1,1 km/h (1,3 %) pienempi ja kaik- 
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kien autojen nopeus 1,1 km/h (1,3 %) suurempi kuin vanaan nope-

uden aikana. Liikennemäärän kasvusta johtuva henkilöautojen kes-

kinopeuden pieneneminen lienee n. 1,0... 1,5 km/h. Henkilöauto-

jen osuuden lisääntyminen aiheuttaa n. 1,5...2,0 km/h kasvun 

kaikkien autojen keskinopeudessa. Molempien mittaussuuntion yh-

distetystä nopeusjakautumasta laskettu keskihajonta oli nopeus-

rajoituksen aikana henkilöautoilla 3,6 km/h (23 %) ja kaikilla 

autoilla 3,2 km/h (19 %) pienempi kuin vapaan nopeuden aikana. 

Tutkimusvälin Tl,460 keskiarvojen perusteella ei keskino-

peuksien muutoksilla ole käytännöllistä merkitystä eikä mitta-

uksilla ole voitu todeta nopeusrajoituksen vaikutusta keskino-

peuksiin. Sen sijaan on Helsingin suuntaa yksinään tutkittaessa 

havaittavissa, että nopeusrajoitus on ilmeisesti pienentänyt 

henkilöautojen keskinopeutta n. l,5...2,0 km/h. Nopeuksien keski-

hajonnat ja nopeussuhde ovat pienentyneet huomattavasti. Liiken-

teen koostumuksen muutos lienee vaikuttanut nopeusrajoituksen 

Tutkimusvälillä H37OO oli nopousrajoituksen aikainen 

kilöautojen keskinopeus Helsingin suuntaan 4,3  km/h pienempi 

Hämeenlinnan suuntaan 0,2 km/h suurempi kuin vapaissa o1osuh-

teissa ajettaessa. Kaikkien autojen keskinopeus cli vastaavas-

ti pienentynyt Helsingin suuntaan 2,7 km/h ja kasvanut Hämeen- 

linnan suuntaan 1,0 km/h. Paketti-, kuorma- ja linja-autojen no-

peuksissa on moleinmissasuunnissa havaittavissa lievää nousua. 

Vapaan nopeuden aikana olivat Helsingin suuntaan mitatut nopeu-

det selvästi suurempia kuin Hämeenlinnan suuntaan mitatut, kun 

taas nopeusrajoituksen aikana ajettiin Hämeenlinnan suuntaan hie-

man nopeammin. Muutos johtunee aikaisemmin mainitusta suuresta 

mäestä, johon ei nopeusrajoituksen aikana ja suurien liikenne- 
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määrien vallitessa ole mandollisuutta 'ottaa vauhtia" kuten 

vapaissa olosuhteissa. 

Henkilöautojen keskinopeuksien hajonta oli nopeusrajoitus- 

aikana Helsingin suuntaan 1,9 km/h ja Hämeenlinnan suuntaan 

2,1 km/h pienempi kuin vapaissa olosuhleissa. Kaikilla autoil-

la oli keskihajonnan pieneneminen vastaavasti Helsingin suun- 

taan 2,8 km/h ja Hämeenlinnan suuntaan 2,1 km/h. Paketti-, lin-

ja- ja kuorma-autojen keskihajontojen Tuutokset olivat satun-

naisia johtuen pienistä havaintomääristä. 

Tutkimusvälin mittaussuuntien keskiarvon mukaan oli no-

peusrajoituksen aikana henkilöautojen keskinopeus 1,8 km/h 

(2,0 %) ja kaikkien autojen keskinopeus 0,6 km/h (0,7 %) pie-

nempi kuin vapaan nopeuden aikana. Liikennernäärän kasvun voi-

daan arvioida aiheuttavan n. 1,0 - 1 ; 5 km/h:n pionenemisen hen-

kilöautojen keskinopeudessa. Henkilöautoprosentin lisääntymi-

sellä lienee ainoastaan n. 0,5 - 1,0 km/h:n korottava vaikutus 

kaikkien autojen keskinopeuksiin. Tutkimusvälin kaikista mitta-

uksista lasketun nopeusjakautuman ke:ihajonta oli nopeusrajoi-

tuksen aikana henkilöautoilla 2,2 krn/h (15 %) ja kaikilla au-

toilla 2,5 km/h (16 %) pienempi. 

Tutkimusvälin 113.700 keskimääräiten lukujen perusteella 

ei ole havaittavissa nopeusrajoitukscn vaikutusta keskinopeuk-

sun, vaan mitatut muutokset ovat selitettävissä lähinnä lii-

kennemäärän muutoksista jchtuvaksi. Helsingin suuntaan mitat-

tujen henkilöautojen keskinopeus on kuitenkin ilmeisesti pie-

nentynyt nopeusrajoitukssn vaikutuksesta n. 3,0 - 3,5 km/h. 

Osittain nopeusrajoitusen osittain .. ....ikennemäärän kasvun vai-

kutuksesta ovat keskihajonnat ja noeussuhde pienentyneet huo- 

mattavasti. 
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Tutkimusvälillä R6.683 henkilöautojen keskinopeus kasvoi 

Kouvolan suuntaan 0,9 km/h ja pieneni Lappeenrannan suuntaan 

2,2 km/h siirryttäessä vapaista olosuhteista nopeusrajoitus- 

aikaan. Kaikkien autojen osalla oli keskinopeuden kasvu Kou-

volan suuntaan 2,4 km/h ja Lappeenrannan suuntaan 0,1 km/h. 

Ajoneuvokohtaisen nopeusrajoituksen alaisilla ajoneuvoilla ko-

hosivat keskinopeudet jonkin verran. Vapaissa olosuhteissa oli-

vat Lappeenrannan suuntaan havaitut nopeudet suurempia kuin 

Kouvolan suuntaan. Nopeusrajoituksen aikana oli tilanne päin-

vastoin. 

Henkilöautojen nopeuksien keskihajonta oli nopeusrajoitus- 

aikana Kouvolan suuntaan 1,3 km/h ja Lapoeenrannan suuntaan 

2,9 km/h pienempi kuin vapaan nopeuden aikana. Kaikilla au-

toilla oli vastaava keskihajonnan pieneneminen Kouvolan suun-

taan 1,6 km/h ja Lappeenrannan suuntaan 3,0 km/h. Pienistä ha-

vaintomääristä johtuen paketti-, linja- ja kuorma-autojen no-

peuksien keskihajontojen vaihtelu on suunnaltaan ja suuruudel-

taan melko satunnaista, 

Keskimäärin koko tutkirnusvälillä oli henkilöautojen kes-

kinopeus nopeusrajoitusaikana 0,6 km/h (0,7 %) pienempi ja 

kaikkien autojen keskinopeus 1,2 km/h (1,4 %) suurempi kuin 

vapaissa olosuhteissa. Henkilöautojen keskinopeutta alentava-

na tekijänä voidaan liikennemäärän kasvun osuuden arvioida 

olevan n. 0,5 - 1,0 km/h. Liikenteen koostumuksen muutos hen-

kilöautojen lisääntyessä aiheuttanee n. 1,0 - 1,5 km 1/h:n kasv-

vun kaikkien autojen nopeuksissa. Yhdistetyistä nopeusjakautu-

mista lasketut keskihajonnat olivat pienentyneet henkilöau-

toilla 2,1 kiu/h (16 %) ja kaikilla autoilla 2,3 km/h (16 %) 

Tutkimusvälin keskiarvojen mukaan ei nopeusrajeituksella 

ole ollut havaittavaa vaikutusta keskinopeuksia pienentävänä 
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tekijänä. Lappeenrannan suuntaa yksinään tarkasteltaessa on 

havaittavissa, että henkilöautojen keskinopeuden pienentymis-

tä ei voida kokonaisuudessaan selittää liikennemäärän kasvusta 

johtuvaksi. Nopeusrajoitus on tässä tapauksessa arvion mukaan 

alentanut henkilöautojen keskinopeutta n. 1,0 - 1,5 km/h. Kes-

kihajonnoissa ja nopeussuhteessa on havaittavissa selvää piene-

nemistä, mikä johtunee suurimmaksi osaksi nopeusrajoituksen 

vaikutuksesta. 

Tutkjmusväljen keskjmääräjsten 

arvojen perusteella ei nou,r-  - 

j o 1 t u k $ e 1 1 a 0 1 e h a v a i t t u 	.1. 	v . n 

keskinopeuksia pienentävää vaik 

t u s t a • Samaa käsitystä tukevat myös koko tutkimusainei 

tosta lasketut keskinopeudet. Niiden mukaan henkilöautojen kes-

kinopeus oli nopeusrajoituksen aikana 1,3 km/h (1,5 %) pienem-

pi ja kaikkien autojen keskinopeus 0,5 km/h suurempi kuin va-

paissa olosuhteissa. Liikennemäärän kasvusta aiheutuva henkilö-

autojen keskinopeuden pieneneminen on arviolta n. 1,0... 2,0 

km/h. Henkilöautojen osuuden kasvu aiheuttanee n. l,o...l,5 km/h:n 

nousun kaikkien autojen keskinopeudessa. 

Yksityisten mittaussuuntjen tutkiminen sen sijaan osoit-

taa, että nopeusrajoitukse 	on ollut kolmessa tapauksessa 

kandeksasta 1,0 km/h:n ja 3,5 km/h:n välillä vaihteleva pienen-

tävä vaikutus henkilöautojen keskinopeuteen. Näissäkään tapauk-

sissa ei nopeuden alenemisella voida katsoa olevan käytännöllis-

tä merkitystä, kun otetaan huomioon, että tutkimusten mukaan 

esim. ajoradan kastuminen alentaa henkilöautojen nopeutta n. 

3 km/h /8/. 
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Nopeuksien keskihajonta on se- 

kähenkilöautojen että kaikkien 
kaikilla/ 

autojen osalla ollut tutkinusvä- 
 
- 

leillä ja kaikissa mittaussuun-  - 

nissa pienempi nopeusrajoituksen 

kuin vapaan nopeuden aikana. Kokctut-

kimusaineiston nopeusjakautumista määrätty keskihajonta on pie-

nentynyt henkilöautoilla 2,8 km/h (19 %) ja kaikilla autoilla 

2,9 km/h (19 %). Liikennemäärän ja liikenteen koostumuksen 

muuttumisesta johtuvion keskihajonnan muutosten suu:uutta ei 

voida arvioida kovinkaan tarkasti, mutta on ilmeistä, että tut-

kimusaikaisilla liikennemäärillä ja liikenteen koostumuksilla 

ne jäävät varsin pieniksi, ehkä 0...l km/h. Sekä liikennemää-

rän että henkilöautoprosentin kasvu ienentvt ttkirruocsuk 

teissa mainittuja keskihajontoj. 

Suhteellinen hajonta, joka on määritelty kohdassa 3, ; 

 oli nopeusrajoituksen aikana n. 20 % pienempi kuin vapaan nc-

peuden aikana. 

3.3 	_9 &i 

Tutkimuksen aikana kerätyn aineiston perusteella voidaan 

tarkastella mm. yleisen nopeusrajoituksen ja ajoneuvokohtais-

ten nopeusrajoitusten noudattamista sekä arvostella nopouden 

110 km/h sopivuutta suurimmaksi sallituksi nopeudeksi yleisenä 

nopeus raj oituksena. 

Yleisestä nopeusrajoituksesta päätettäessä on tärkeätä 

tietää, missä määrin rajoitusta käytännössä noudatetaan. Mikä-

li yleisellä nopeusrajoituksella ei olisi suuria noouksia 

alentavaa vaikutusta, muodostuisi ilmeisesti my& yleisen no- 
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peusrajoituksen liikonneturvallisuutta parantava vaikutus var-

sin vähäiseksi. 

Tutkimusaineistc•n perusteella laaditussa taulukossa 4 on 

esitetty tietyt nopeusrajat ylittäneiden autojen prosenttinen 

osuus koko liikenteestä tutkimusväleittäin ja -suunnittain se-

kä yhteenvetona koko tutkimusaineistosta lasketut prosenttimää-

rät. Em. taulukosta nähdään mm. että kaikista autoista ylitti 

nopeusrajoitusarvon 110 km/h vapaan nopeuden aikana keskimää-

rin 6,3 %. Henkilöautoilla oli vastaava ylitysprosentti keski 

määrin 7,6 %. Nopeusrajoituksen aikana ylitti rajoitusnopeuderL 

kaikista autoista 2,0 % ja henkilöautoista 2,1 %. Parhaiten 

noudatettiin rajoitusta tutkimusväli].lä U4.519 (ylitysprosentti 

1,7) ja huonoimmin tutkimusvälillä R6.683 (ylitysprosenttj 3,3). 

Nopeusrajoituksen ylittäneistä ajoi 75 % noeutta 110 - 120 km/i, 

15 % nopeutta 120 - 130 km/h ja vain 10 	yli 130 km/h. 

Edellä esitetyn perusteella voidaan todeta, että nopeuden 

110 km/h ylittänoiden ajoneuvojen määrä oli yleisen nopeusrajoi-

tuksen aikana varsin pieni. Suhteellinen vertailu osoittaa, ett" 

noin 70 % vapaissa olosuhteissa 

joista on nnudattnuf 'n4- ,  

- 	vtn t rKas Lakia myos ajoneuvckoh 

taisen nopeusrajoituksen noudattamista erikseen vapaan nooc 

den ja nopeusrajoituksen aikana. Pakettiautojen kohdalla va 

taa vertailujen tekemistä nopeusrajoituksen muuttuminen 70 km/h: 

tä 90 km/h:een 1.7.1968. Taulukosta 5 ilmenee pakettiautojen 

nopeusrajoituksen noudattaminen erikseen molemmilla nopeusra-

joitusarvoilla. 

Pakettiautoista ylitti 70 km/h:n ajoneuvokohtaisen nopeus-

rajoituksen vapaan nopeuden aikana 69 % ja nopeusrajoituksen 



Mittaus- Raj. euta - 	O km/h (%) 90,kuijh (%) _11OkmLh() l2Okm/h(%) l3Okm/h(%) 
pa la ka 

_____ 
kp ha pa_ yht. ha yht. ha yht. Tha yht. väli - on/ei 

EI HkI 83.6 79.1 65.2 78.7 44.7 10.9 35.8 8.7 7.0 4.2 3.4 1.7 1.4 

U4.519 - .J! s.o 57.0 75,3 31259 2.O1.60 Q7 
Hki. 78.8 86.8 64.4 60.0 40.0 11.5 36.0 .  1.5 1.5 0.1 0.2 0.0 0.0 On 
Lahti 81.7 79.6 60.8 65.1 33.8 8.3 31.3 2,0 1.8 0.6 0.6 0.1 0.1 _______ ____ 
Tku 63.2 72.1 43,1 42.7 34.4 5.3 25.8 6.5 4.8 2.4 1.7 0.6 0.4 Ei 

TI .460 ± 19 .. L 
Tku 74.0 65.2 48.3 45.5 42.7 8.0 37.1 3.0 2.6 0.8 0.7 0.4 0.4 On 
Hki 85.7 75.5 43.7 78.8 35.9 14.4 32.0 2.2 2.0 0.9 0.8 0.4 0.4 ________ ____ 
Hki 54.2 56.5 40.0 53.3 47.9 12.5 41.9 9.1 7.9 2.2 1.9 0.9 0.8 Ei 

H3.700 j1 2J . ± 4LJ11. 
Hki 78.1 91.3 54.3 43.2 35.9 6.2 32.9 2.1 2.0 1.0 0.9 0.6 0.5 On 

________ ____ H:lin.na 84.9 84.0 48.4 53.6 39.2 9.1 36.6 1.7 1.6 0.5 0.5 0.5 0.4 
74.3 60.0 44.0 80.7 48.8 14.4 40.6 7.3 6.0 1.7 1.4 0.3 0.3 

R6 683 L-ranta 92.6 80.8 50.0 69.4 49.2 3.7 38.9 10.1 8.0 3.1 2.5 1.0 0.8 
Kla 88.0 70.6 72.4 75.0 56.8 24.0 51.3 3.8 3.5 0.6 0.6 0.4 0.4 On - L-..ranta 71.9 79.0 67.4 70.3 46.5 18.0 41.8 1 2.8 0.9 0.8 0.3 0.2 

________ 
Keskim Ei - 70.4 69.1 53.6 65.1 42.2 9.4 34.6 7.6 6.3 2.5 2.1 0.8 0.7 

_______ On - 80.6 78.8 56.6 63.5 39.7 11.2 36.1 2.1 2.0 0.5 0.5 0.2 0.2 

Taidukkc 4. Tietyt nopeusrajat yli täneideri ajoneuvojen suu tutki wusväleittäln ja ajoneuvotyypel ttin 
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aikana 73 %. Tällöin ylitti nopeuden 9Ökm/h vastaavasti vapais-

sa olosuhteissa 10 % ja yleisen nopeusrajoituksen aikana 8 %. 

90 km/h:n ajoneuvokohtaisen nooeusrajoituksen ylitti vapaissa 

olosuhteissa 4 % ja nopeusrajoituksen aikana 19 %. Tällöin no-

peuden 70 km/h ylittäneitä pakettiautoja oli vastaavasti 71 % 

ja 90 %. 

Linja-autot ovat ylittäneet ajoneuvokohtaista nopeusra-

joitustaan yleisen nopeusrajoituksen aikana suhteellisesti enem-

män kuin vapaan nopeuden aikana kaikilla tutkimusväleillä. No-

peusrajan ylittäneitä linja-autoja oli vapaan nopeuden aikana 

keskimäärin 69 % ja yleisen nopeusrajoituksen aikana keskimää- 

rin 79 . 

Kuorma-autot noudattavat omaa nopeusrajoitustaan lähes sa-

malla tavalla vapaan nopeuden kuin yleisen ncpeusrajoittiksenkin 

aikana. Ilman perävaunua olevista kuorma-autoista ylitti nopeu-

den 70 km/h 54 % vapaan nopeuden aikana ja 57 % nopeusrajoituk-

sen aikana. Perävaunullisista kuorma-autoista oli noneusrajoi-

tuksen rikkojia vastaavasti 65 % ja 64 %. 

Edellä esitetyn perusteella on ajoneuvokohtaista nopeusra-

joitusta 70 km/h noudatettu huonosti sekä nopeusrajoituksen että 

vapaan nopeuden aikana, sillä noin kaksi kolmasosaa kaikista 

mainitun nopeusrajoituksen alaisista autoista on ylittänyt no-

peusrajan. Yleisen nopeusrajoituksen aikana on ajoneuvokohtal-

sen nopeusrajoituksen 70 km/h ylittäininen ollut jonkin verran 

yleisempää kuin vapaan nopeuden aikana. 

Pakettiautojen 90 km/h:n ajoneuvokohtajsen nopeusrajoi-

tuksen noudattamisesta kerätty havaintoaineisto on varsin pieni, 

mutta senkin antamat tulokset viittaavat siihen, että nopeusra-

joitusaikana ei ajoneuvokohtajsta nopeusrajoitusta noudateta 

yhtä hyvin kuin vapaan nopeuden aikana. 



A1k 	 opeusrajoitus 	 Yl1ttneet 
fleinen 	Ajon.koht. 	70 km/h 1 90 krJ 

22.5-30.6 Ei 70 1/h 68.9 10.0 

22.5-30.6 110 km/h 70 km/h 73.0 7.8 

1.7-1.9 Ei 90 km/h 71.1 4.4 

1.7-1.9 110 km/h 	90 krn/h 90.1 18.7 

Taulukko 5. joneuvokohaisen nopeusrajoituksen ylitänei 

pakettiautojen prosenttinen 	euus kaildsta 

Tutkimus- Suunta 85 	:n nopeu 
ha vLli 

U4.519 liki 104 102 

__________ Lahti 100 99 

T1.460 Tku 102 97 

____________ Hki 105 102 

H3.700 Hki 105 104 

__________ H:linna j 100 99 

R6.683 
- 

Kouvola 103 1O1 

__________ L:ranta 1 106 104 

Yht. - 	 1 	103 101 

Tauluko 6. .ienkilöauuoen ja 	aiiden au 

nopeudet vapaan no 



- 32 - 

Yleisen nopeusrajoituksen suuriutta valittaessa on esim. 

USA:ssa pidetty sopivana lähtökohtana liikennevirran 85-pro-

senttista nopeutta vapaissa olosuhteissa. (85-prosenttisella 

nopeudella tarkoitetaan sitä nopeutta, jonka 15 % ajoneuvois-

ta ylittää) Koska liikennevirta USA:ssa muodostuu lähes yksin-

omaan henkilöautoista ja koska meilläkin kohoaa henkilöauto- 

prosentti nopeusrajoitusaikoina melko korkeaksi, tuntuu tar-

koituksenmukaiselta tarkastella vapaiden olosuhteiden koko 

liikennevirran 85-prosenttisen nopeuden lisäksi myös hankilö-

autojen vastaavaa nopeutta (taulukko 6). 

Kaikkien autojen 85-prosenttinen nopeus vaihteli eri tut-

kimusväleillä ja -suunnissa välillä 97 km/h...104 km/h keski-

arvon ollessa koko aineistosta 101 kzn/h. Henkilöautoilla puo-

lestaan oli 85-prosenttisen nopeuden vastaava vaihtelu 100... 

106 km/h keskiarvon ollessa 103 kxn/h. 



Rajaituksen vaikutus chituksiin 

4O YlcistR 

Tässa tutkimuksessa pidetiän havaintojen rekisteröinti-

tavasta johtuen ohituksena kanden ajoneuvon keskinist paikan- 

vaihtoa liikennevirrassa tutkimusvlill. Havaintojen perus-

teella ei ole siis mandollista tarkasti määritell ^i, missä tien- 

kohdassa ohitus on tapahtunut. Myöskään ei ole mandollisuutta 

havaita ns. tarpeettomia ohituksia, jolloin samat autot ovat 

ohittaneet toisensa kahosti tai useamnin. 

Ohitustapahtumien lukuisuus ilmaistaan joko iiikennevir 

ran tai yksityisen ajoneuvon ohitustiheydellä. 

Liikennevjrran ohitustih: s 

tutkimusvälillä 1.avaittujen ohitusten luumäärä 	:tLun 

tausajalla ja tutkimusvälin pituudella. Tjjl !fl v 

tiheyden mittausyksikkö on Ekpl/km • h ° . 

Ajoneuvon ohitusti. 

aikana tutkimusvälillä havaittujen ohitusten lukumäärä jaet 

tuna havaittujen autojen luvulla ja tutkimusvälin pituudel- 

1 	flflC17nfl 	hi t* 	' 	 -,4 	- 1-4 

crvaamaiIa eLiiia .Jvissa rndIriteimissa ohitusten havait-

tu lukumäärä teoreettisesti nopeusjakautumasta lasketulla lu-

kuxnäärällä saadaan vastaavat teoreettisten ohitustiheyksien 

määritelmät. Teoreettiset ohitustiheydet kuvaavat nopeusjak 

LI1E.ennovirran tareettincn chitustineys Lk?1/11 	h 



Lm 	 - 

0t [kpi/h • km] 
= 	_ 	. dj • 

jossa O 	= teoreettinen ohitustiheys 

dk+j = nopeudella Vk^ i  liikkuvan osaliikerinevirran 

aj oneuvotiheys 

= nopeudella v liikkuvan osaliikennevirran ajo-

neuvotiheys 

v 	= osaliikennevirtojen 	ja dk+i  nopeuksien ero 

Yksityisen ajoneuvon ohitustiheys [kpl/km ajon] saadaan 

jakamalla liikennevirran chitustiheys mittaussuunnan liikenne-

märilli (q). 

Osaliikennevirroiksi on otettu 10 km/h:n nopeusluokat 

(alle 30, 30-40, 40-50 ... 140-150, yli 160) ja ncpeuseroksi 

ko. nopeusluokkien ajoneuvojen nopeuksien keskiarvojen ero. 

Til1 laskutavalla ei tarkasti ottaen saada koko teoreet-

tista ohitustarvetta, koska jätetäin ottamatta huomioon osalii-

kennevirtojen sis1iset nopeuserot. Lisäksi ovat liikenteen 

täysin vapaata kulkua rajoittavat tekij1t vaikuttamassa tehtyi-

hin havaintoihin. Menete1mst aiheutuvien pienten virheiden 

merkitys on kuitenkin vih5inen johtuen tutkimuksen vartaile-

vasta luonteesta. 

Liikennevirran teoreettiselle ohitustiheydelle cn kirjalli-

suudessa /2/ esitetty seuraava kaava: 

2 

o [kpl/km . h] 
= q (D 	 (3) 

2 
s 
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jossa q = liikennemäärä ajon/h1 

= nopeuksien matkajakauturnan kaskiarvo «km/hj  ja 

= nopeuksien matkajakautuman keskihajonta [km/h] 

Kaavaa (3) käytetään myöhemmin ohitustarpeen tarkastelus-

sa, jolloin matkajakautuinan arvot käytännön syistä korvataan 

aikajakautuman vastaavilla arvoilla. Näin laskettu teoreettinen 

ohitusten tarve on n. 3...5 % suurenmi kuin tarkasti kaavan (3) 

mukaan laskettu. 

Kuten aiemmin on todettu, on suurten liikennemäärien aikana 

osa autoista jäänyt havaitsematta rekisterilaattamenetolmällä. 

Näin ollen myös osa liikennevirrassa tapahtuneista ohituksista 

on jäänyt rekisteröimättä. Myös ohitustiheydet eivät tiiöin oJe 

todellisen liikennemäärän mukaisia. Koska havaintovirhoon suuruun 

vaihtelee ja koska liikennemäärällä on erittäin voimakas vaiku 

tus ohitustiheyteen (vrt. 2.0) käytetään tutkimuksen tässä osa 

sa mittaussuunnan todellisen liikennemäärän (q) asemasta korjattuu 

liikennemäärää (q). 

4.1 

Vapaan nopeuden ja nopeusrajoituksen aikana havaituista 

ohitustiheyksistä ei suorastaan ole nähtävissä nopeusrajoituksen 

vaikutuksia ohitusmandollisuuksiin johtuen aikaisemmin esille 

tuodusta liikennemäärän vaihtelusta. Tutkimusaineisto ei toisaalta 

taas ole kyllin laaja, jotta yksityisten tutkiniusvälien tarkas-

telussa olisi mandollista ottaa huomioon liikennemäärän vaihte].u. 

Eri tutkimusväleillä saattaa kuitenkin nopeusrajoituksen vaikutus 

ohituksiin olla erilainen. Tämän kysymyksen selvittämiseksi verra-

taan seuraavassa taulukossa 7 esitettyjä keskimääräisten teoreettis. 

ten ja havaittujen ohitustiheyksien muutoksia toisiinsa. Ohitus- 

laskelmien lähtäarvot havaintokerroittain on esitetty liitteessä 6. 



Mitta- Raiottus 
ei7on 

Korj.liiken- 
nerä Teoreettiset ohitukeet 	Havaitut ohukset 

uvili ________ suunta autoa/h kpl/ajon.kni kpiJkrn.h kpl/ajon. h kpl/km h 
Ei nop. 
raj. 149 32.2 0.13 19.6 
HeLsinki ____________ ____________ __________ ____________ ___________ 
Ei nop. 
raj. 193 0.23 42.6 0.19 36.0 

t14.519 Lahti ____________ ____________ __________ ____________ ___________ 
Nop.raj. 
Helsinki 204 0.19 38.5 0.14 30.7 

Nop.raj. 
Lahti 294 0.20 61.0 0.19 56.9 

Ei nop. 
raj. 120 0.16 19.4 0.16 19.7 
Turku____________ ____________ _________ ____________ ___________ 
Einop. 
raj. 123 0.15 18.5 .0.13 15.9 

Ti .460 Helsinki ____________ _____________ __________ ____________ ___________ 
Nop.raj. 
Turku 130 0.14 18.1 0.14 18.2 

Nop.raj. 
Helsinki 12 0.13 20.2 0.14 20.9 

Ei nop. 
raj. 140 0.19 23.4 6.16 22 	' 

Helsinki____________ _____________ __________ ____________ ___________ 
Ei nop. 
raj. 177 0.23 37.3 6.19 35.9 

H3.700 H:linna __________ __________ ________ __________ _________ 
Nop.ra3. 
Helsinki 190 0.22 42.2 0.17 33.6 

Nop.raj. 
H:linna 237 0.19 49.0 0.24 59.6 	

j 
Ei nop. 
raj. 89 0.10 8.9 0.09 8.1 	

j Kouvola ____________ _____________ __________ ____________ ___________ 
Ei nop. 
raj. 89 0.10 8.9 0.09 8.2 

R 6 .633 L:ranta __________ ___________ ________ __________ _________ 
Nop.raj. 
Kouvola 119 0.12 14.2 0.11 13.8 

Nop. raj. 
L ranta 114 0.12 14.0 0.11 13.0 

Ei noo. 
Keski- raj. 154 C.16 23.1 0.14 10.2 
mädrin 
________ No.raj. _________ 183 0.16 33.5 0.15 29.7 

Taulukko 7. Havaitut ja teoreettiset ohtustiheydt tutkiiiuv3littiin ja -auittai 
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Tutkimusvii1lä U.519 cn liikennevirran teoreettinen ohi-

tustiheys kasvanut vähemmän kuin havaittu ohitustiheys siirryt-

täessä vapaan nopeuden ajasta nopeusrajoitusaikaan. Kasvu on 

teoreettisen ohitustiheyden osalta ollut 20 % Helsingin suuntaan 

ja 43 % Landen suuntaan sekä havaitun ohitustiheyden osalta 56 % 

Helsingin suuntaan ja 58 % Landen suuntaan. Havaitun ohitusti-

heyden kasvu on näin ollen ollut keskimäärin 20 prosenttiyksikköä 

suurempi kuin teoreettisen ohitustiheyden kasvu. 

Tutkimusvälillä Tl.460 lijkennevirran teoreettinen ohitusti-

heys oli nopeusrajoituksen aikana Turun suuntaan 4 % pienempi ja 

Helsingin suuntaan 9 % suurempi kuin vapaan nopeuden aikana. 

Havaittu ohitustiheys oli vastaavasti Turun suuntaan 8 % pienem-

pi ja Helsingin suuntaan 31 % suurempi. Helsingin suuntaan li-

sääntyi havaittu ohitustiheys n. 20 prosenttiyksikköä enemmän 

kuin teoreettisesti laskettu ohitusten tarve olisi edellyttänyt. 

Turun suuntaan väheni havaittu ohitustiheys 4 prosenttiyksikköä 

enemmän kuin teoreettinen ohitustiheys, vaikka viimeksimainittu- 

km pieneni liikennemäärän kasvusta huolimatta. 

Tutkimusvälillä H3.700 kasvoi liikennevirran teoreettinen 

ohitustiheys Helsingin suuntaan 49 % ja Hämeenlinnan suuntaan 

30 % siirryttäessä vapaista olosuhteista nopeusrajoitusaikaan. 

Havaittujen ohitustiheyksien kohdalla oli vastaava kasvu vielä 

voimakkaampaa, Helsingin suuntaan 48 % ja Hämeenlinnan suuntaan 

66 %. Helsingin suunnassa vastasi havaitun ohitustiheyden muutos 

likimain teoreettisen ohitustarpeen muutosta, mutta Hämeenlin-

nan suuntaan kasvoi havaittu ohitustiheys yli 30 prosenttiyk-

sikköä enemmän. 



- 37 - 

Tutkimusvälillä R6.683 liikennevirran teoreettinen ohitus- 

tiheys oli nopeusrajoitusaikaria molemmissa mittaussuunnissa n. 

60 % suurempi kuin vapaan nopeuden aikana. Havaitun ohitustihe-

yden kasvu oli Kouvolan suuntaan 70 % ja Lappeenrannan suuntaan 

59 %. Lappeenrannan suuntaan oli teoreettisen ja havaitun ohi-

tustiheyden kasvu lähes yhtäsuuri, kun taas Kouvolan suuntaan 

oli havittu ohitustiheys lisääntynyt 10 prosenttiyksikköä enem-

män. 

Pitämällä mittaussuuntia erillisinä tutkimuskohteina voi-

daan havaita, että havaittu ohitustiheys ari kasvanut viidessä 

tapauksessa enemmän, kandessa tapauksessa yhtä paljon ja yh-

dessä tapauksessa vähemmän kuin teoreettinen ohitustihevs siir-

ryttäessä vapaista olosuhteista nopeusrajoitusaikaan. 

Tarkasteltaessa koko aineistosta laskettuja keskimäär.isiä 

ohitustiheyksiä vapaan nopeuden ja nopeusrajoituksen aikana näh-

dään, että nopeusrajoituksen aikana oli teoreettinen ohitusti 

heys 31 % ja havittu ohitustiheys 55 % suurempi kuin vapan 

nopeuden aikana. Liikennevirran havaittu ohitustiheys on ksv. 

nut näin ollen n. 20 prosenttiyksikkö4 enemmän kuin teereet 

Yksityisiltä tutkimnusväleiltä ja koko aineistosta lasket-

tujen liikennevirran teoreettisten ja havittujen keskirnääräis-

ten ohitustiheyksien perusteella näyttää siltä, ettei voimas-

sa ollut nopeusrajoitus ole yleensä vaikeuttanut ohitusten suo- 

rittamista. Nopeusrajoituksen aikana pystytään suorittamaan suu-

rempi osa nopeusjakautuman mukaan lasketuista tarvittavista ohi-

tuksista kuin vapaan nopeuden aikana. Ts. noneusrajoituksen vai-

kutuksesta inuuttuneissa olosuhteissa ei nopeusrajoituksen nou- 

dattaininen ole ollut yleensä tarpeellista ohitusten suoritta- 



miselle. Eri asia on se, että vapaan nopeuden aikana olisi vas-

taavissa olosuhteissa suoritettujen ohituksien määrä todennä-

köisesti suurempi, sillä tällöin olisi myös teoreettinen ohitus- 

ten tarve suurempi. 

Edellä on nopeusrajoituksen vaikutuksia ohituksiin tutkit-

tu ohitustiheyksissä tapahtuneiden suhteellisten muutosten va-

lossa kiinnittämättä tarkemmin huomiota nopeusrajoituksen ohi-

tuksia vähentävään tai lisäävään vaikutukseen. Vapaan nopeuden 

ja nopeusrajoituksen aikana määritettyjen ohitustiheyksien ab-

soluuttisen eron selville saamiseksi on tässä tutkimuksessa mää-

rätty regressioanalyysia käyttäen teoreettisen ja havaitun ohi-

tustiheyden riippuvuus mittaussuunnan korjatusta liikennemää-

rästä erikseen vapaan nopeuden aikana ja nopeusrajoitusaikana. 

Aineistosta lasketut regressioyhtälöt muodostuivat seuraa-

viksi: 

0hv [kpl/km • hl = 3,1 + 0,00083 R = 0,95 (4)  

°tv [kpl/km • h = 2,5 ̂ 0,00099 R = 0,98 (5) 

°hr [kpl/km h] = 3,8 + 0,00071 R = 0,93 (6) 

°tr [kpl/km hJ = 3,1 + 0,00081 R = 0,93 (7) 

h = havaittu 

t = teoreettinen 

v = vapaa nopeus 

r = nopeusrajoitus 

= korjattu liikennemäärä mittaussuuntaan [autoa/hi 
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Havaittujen chitustiheyksien malleja (4) ja (6) lasket-

taessa on käytetty vain niitä havaintokertoja, joilla liiken-

nemäärä on ollut pienempi kuin 300 autoa/h. Kuvaajien loppuosat 

on piirretty käyttäen hyväksi liikennemääräalueelle 	.300 

autoa/h sattuvia havaintoja. Näin on menetelty, koska aikaisem-

pien tutkimusten perusteella on syytä olettaa,ettei havaitun 

ohitustiheyden riippuvuutta liikennemäärästä voida kuvata jat-

kuvalla paraabelin muotoisella käyrällä liikennemäärää 250... 

300 autoa/h pitemmälle. Kuvaajat on esitetty kuvassa 7. 

Mallien (4), (5), (6) ja (7) kuvaajista nähdään, että lii-

kennevirran teoreettinen ohitustarve on ollut vastaavaa havait-

tua ohitustiheyttä suurempi sekä vapaan nopeuden että nopeus-

rajoituksen aikana. Samoin ovat nopeusrajoituksen aikaiset ohi-

tustiheydet olleet vapaan nopeuden aikaisia ohitustiheyksiä pie-

nemmät. Teoreettisen ohitustiheyden kohdalla ero on ollut 10... 

16 % 	= l00...250 autoa/h). Havaittu ohitustiheys taas on ol- 

lut vastaavasti 4...13 % pienempi nopeusrajoituksen kuin vapaan 

nopeuden aikana. 

Nopeusrajoituksen vaikutuksesta on liikennevirran havaitun 

ohitustiheyder todettu pienentyneen. Rajoituksen ohitustiheyt-

tä pienentävä vaikutus lisääntyy aluksi liikennemäärän kasva-

essa, mutta alkaa pienentyä suunnilleen liikennemäärän 250 au-

toa/h kohdalla. Tutkimus viittaa siihen, että liikennemäärää 

300 autoa/h suurernma].la liikennemäärällä ei nopeusrajoituksella 

ole ohitustiheytU1 pienentävää vaikutusta. Nopeusrajoituksen 

ohittamisen suorittamista haittaava vaikutus lisääntyy ilmei-

sesti liikennemäärän kasvaessa, kunnes saavutetaan niin suuria 

liikennemäärän arvoja, että vastaantuleva liikenne rajoittaa 

ohitusten suorittamista enemmän kuin nopeusrajoitus, 
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Liikennevirran teoreettisen ohitustiheyden pieneneminen 

puolestaan on merkkinä sisäisistä muutoksista, joista johtuen 

ohitusten tarve on vähentynyt. Nopeusrajoituksen ohitustarvet-

ta vähentävä vaikutus kasvaa liikennemäärän kasvaessa. Jos ole-

tetaan liikennemäärän pysyneen vakiona, on kaavan (3) mukaan 

teoreettinen ohitustiheys ollut nopeusrajoitusaikana n. 20 % 

pienempi kuin vapaan nopeuden aikana. 

4.2 

Liikonnevirrassa olevan yksityisen ajoneuvon ohitusti-

heyttä {kpl/kxn ajon] määrättäessä otetaan osittain huomioon 

liikennemäärän vaikuts, mutta tämäkin ohitusindeksi on riippu-

vainen liikennexnäärästä (vrt, kuva 2). Eri liikennemäärillä 

tehtäviä vertailuja helpottaa kuitenkin se, että tutkimuksen 

liikennemäärillä on riippuvuus lähes suoraviivainen. Tutkimus-

väleittäin ja -suunnittain tapahtuvassa tarkastelussa pyritään 

en. syystä ottamaan myös liikennemäärän vaikutus huomioon 

(vrt. 4.1). 

Tutkimusvälillä U4.519 oli yhsityisen ajoneuvcn teoreet-

tinen ohitustiheys nopeusrajoituksen aikana Helsingin suuntaan 

14 % ja Landen suuntaan 13 % pienempi kuin vapaan nopeuden ai-

kana. Havaittu ohitustiheys sen sijaan on pysynyt Landen suun-

nassa ennallaan ja kasvanut Helsingin suunnassa 8 %. Liikenne- 

määrien kasvun mukaan olisi ajoneuvon havaitun ohitustiheyden 

pitänyt kasvaa n. 28...42 %. Ohittaminen on näin ollen ollut 

nopeusrajoituksen aikana suhteellisesti vähäisempää, mutta 

ohitusten teoreettinen tarve on tullut paremmin tyydytetyksi 

kuin vapaissa olosuhteissa. 



- 41 - 

Tutkiinusvälillä T1.460 yksityisen ajonetv& tco:t :cr 

ohitustiheyden pieneneminen oli molempiin suunt:i l 	sii:.cyt- 

täessä vapaasta nopeudesta rajoitettuun nopeut.on. Iaittu 

ohitustiheys pieneni vastaavasti Turun suuntrin 13 j kvci 

Helsingin suuntaan 8 %. Liikennemäärien kasvun va.lca taa.-

teltuna näyttää Helsingin suunnan havaittu ohitt tihc': mtta-

neen liikennemäärän kasvua vähemmän ja Tutun sua on havait-

tu ohitustiheys pienentynyt liikennemäärän kavut-: huo1imta. 

Tälläkin tutkimusvälillä on nopeusrajoitusaikana t;oitettu suh-

teellisesti vähemmän ohituksia kuin vapaissa O.oF uhtcsa, :rt-

ta myöskin ohitusten tarve on vähentynyt. 

Tutkimusvälillä H3.700 oli yksityisen ajo 	c:: tooreetti- 

nen ohitustiheys nopeusrajoitusaikana Helsingin intar 16 % 

ja Hämeenlinnan suuntaan 5 % suurempi kuin vapcn nncidon ai- 

kana. Havaitun ohitustiheyden osalta oli vasta. 	HcJsingir 

suuntaan 7 % ja Hämeenlinnan suuntaan 26 %. Hva!tm c]Ht::3- 

tiheyden kasvu vastaa Hämeenlinnan suuntaan liikorn 	i:är.. kas- 

vua, mutta on Helsingin suuntaan paljon pienemoi.Hämceniiinan 

suuntaan on havaittu ohitustiheys kasvanut teoraettit 'oJ.rnak-

kaainmin, mutta Helsingin suuntaan ohitusten tpcn zo c:. 

ollut suoritettujen ohitusten kasvua suurernoi. 

Tutkimusvälillä R6,683 ajoneuvon teoreet - inc' uhit':stiheys 

oli nopeusrajoituksen aikana molemmissa mittau 	::.:s 20 

suurempi kuin vapaan nopeuden aikana. 	vairh c.Lhyci. 

kohdalla vastaava kasvu oli 22 %. Sekä teorot 	;.:. ctti havait- 

tujen ohitustiheyksien kasvut vastaavat 

kasvua johtuen ilmeisesti viimeksimainittujeri s. -:.:)o:. 	e- 

nistä arvoista. 
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Kaikkia tutkimusvälejä ja -suuntia tarkasteltaessa voi-

daan havaita, että yksityisen ajoneuvon havaittu ohitustihe-

ys on kasvanut neljässä tapauksessa enemmän, kolmessa yhtä 

paljon ja yhdessä vähemmän kuin teoreettinen ohitustiheys siir-

ryttäessä vapaista olosuhteista nopeusrajoitukseen. Ohitus-

mandollisuudet verrattuna ohitustarpeeseen ovat siis puolessa 

tapauksista parantuneet ja vain yhdessä huonontuneet. Havaittu 

ohitustiheys kasvoi yleensä vähemmän kuin liikennernäärän kasvu 

olisi edellyttänyt. 

Koko aineiston keskiarvojen mukaan oli havaittu ohitusti-

heys nopeusrajoituksen aikana 7 % suurempi kuin vapaan nopeuden 

aikana. Teoreettinen ohitustiheys oli pysynyt muuttumattomana. 

Liikennemäärän kasvu olisi edellyttänyt n. 25 % kasvun havaittuun 

ohitustiheyteen. 

Edellä on yksityisen ajoneuvon ohitustiheyttä tarkasteltu 

lähinnä tutkimusvälien keskiarvojen valossa. Liikennemäärän vai-

kutus on pyritty ottamaan karkeasti huomioon. Nopeusrajoituksen 

ja vapaan nopeuden aikaisten tulosten vertailukelpoisuuden pa-

rantamiseksi on tässäkin määrätty regressioanalyysjä käyttäen 

yksityisen ajoneuvon ohitustiheyksien ja korjatun liikennemäärän 

välinen ii ippuvuus. 

Em. riippuvuuksia kuvaavat seuraavat regressioyhtä]33t: 

°hv [kpl/km ' ajon] = 0,039 - 0,00072 	R = 0,80 (8) 

0tv jkpl/km . ajon] = 0,033 + 0,00089 	R = 0,90 (9) 

°hr [kpl/km 	ajon] = 0,042 + 0,00060 	R = 0,74 (10) 

°tr [kpl/km 	ajon] = 0,033 + 0,00073 	R = 0,80 (11) 



h = havaittu 

t = teoreettinen 

v = vapaa nopeus 

r = nopeusrajoitus 

= korjattu liikennernäärä mittaussuuntaan [autoa/h] 

Malleja laskettaessa on käytetty vain niitä havaintoker-

toja, jolloin liikennemäärä oli alle 300 autoa/h. Teoreettisten 

ohitusten kuvaajia on jatkettu tämän rajan yli suoraviivaisesti 

ja havaittujen ohitusten kuvaajat loppuosaltaan piirretty lii-

kennemääräalueelle yli 300 autoa/h sattuvien havaintojen mukaan. 

Mallien (8), (9), (10) ja (11) kuvaajat on esitetty kuvassa 8. 

Kuvan 8 tarkastelu osoittaa, että ajoneuvon teoreettinen 

ohitustiheys on ollut sekä nopeusrajoitusaikana että vapaissa 

olosuhteissa vastaavaa havaittua ohitustiheyttä suurempi. Va-

paan nopeuden aikana on mainittu ero ollut hieman suurempi kuin 

nopeusrajoitusaikana. Havaittu ohitustiheys on nopeusrajoitus- 

aikana ollut 8...12 % (q = lOO...250 autoa/h) pienempi kuin 

vapaan nopeuden aikana. Teoreettisella ohitustiheydellä on vas-

taava väheneminen ollut l3...16 %. 

Nopeusrajoituksen vaikutuksesta on yksityisen ajoneuvon 

havaittu ohitustiheys pienentynyt keskimäärin n. 10 %. Saman-

aikaisesti on ohitustarvetta kuvaava vastaava teoreettinen ohi-

tustiheys pienentynyt keskimäärin n. 14 %. Näin ollen on no-

peusrajoitus vaikuttanut vähentävästi suoritettuihin ohituksiin, 

mutta samalla muuttanut liikenneolosuhteita siten, että myös 

ohitusten tarve on pienentynyt vieläpä vähän voimakkaammin kuin 

suoritetut ohitukset. 

Molempien käytettyjen ohitusmuuttujien tarkastelu on edel- 
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Ui osoittanut, että nopeusrajoituksen vaikutuksesta on ohitus-

ten tarve yleensä pienentynyt voimakkaammin kuin suoritettujen 

ohitusten määrä. iksityisssä tutkimuskohteissa havaittiin myös 

poikkeuksia em. säännöstä. 

Havaitut ohitukset ovat vähentyneet nopeusrajoituksen vai-

kutuksesta keskimäärin n. 8...1O %. Teoreettisessa ohitustar-

peessa on vastaava vähentyrninen ollut keskimäärin 13..14 %. 

Edellä olevia tuloksia tarkasteltaessa on syytä muistaa, 

että niissä ei ole voitu ottaa huomioon liikenteen koostumuk-

sen muutoksia. 
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5, Rajoituksen vaikutus jonomuodostukseen 

5.0 Yleistä 

Yleisessä kielenkäytässä autojonolla tarkoitetaan yleensä 
puskuri/ 
lähes puskuri.ssa ajavaa autoryhinää. Liikennetutkimuksissa on 

kuitenkin havaittu, että edellä ajava ajoneuvo vaikuttaa sitä 

saavuttavan ajoneuvon ajotapaan jo huomattavasti aikaisemmin 

kuin "puskurietäisyydeltä". Kirjallisuudessa /7/ esitetään vai-

kutuksen rajaetäisyydeksi 9 sek aikavälinä ilmaistuna. Tässä 

tutkimuksessa on jonoetäisyyden raja-arvoksi valittu aikaisem-

min suoritettujen samanlaisten tutkimusten mukaisesti 5 sek. 

Ohitustilanteiden aiheuttamat hetkelliset jonot on pyritty pois-

tamaan havaintoaineistosta peräkkäisten ajoneuvojen välisten 

nopeuserojen perusteella. 

Jonomuodostukseen liittyvät käsitteet määritellään tässä 

tutkimuksessa seuraavasti: 

J o n o on vähintään kanden ajonouvon ryhmä, jossa ajo-

neuvojen aikaväli tarkkailupisteessä on ollut korkeintaan 

5 sek ja nopeusero mittausvälillä korkeintaan 15 km/h 

(rajat 1) tai lo km/h (rajat 2). 

3 o n o n p i t u u s on joncon kuuluvien ajcneuvojen 

lukumäärä, 

J o n o n j  o h t a j a on jonon ensimmäinen ajoneuvo. 

J c n o - 	on jonossa olleiden prosenttinen osuus kaikis- 

ta autoista, 
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5.1 

Jonomucdostuksen kuten ohitustenkin tutkimiseen eri tut-

kimuskohteittain on kerätty havaintoaineisto liian rieni. Tut-

kimusvälien keskinäisten erojen selvittimiseksi myös jonokysy-

myksen osalta vertaillaan kuitenkin seuraavassa jonoprosentin 

(jono-%) ja korjatun liikennemäärän muutosten suhdetta oletta-

malla mainittu riippuvuus suoraviivaiseksi siten, että liiken-

nemääräLi 0 vastaa jonoprosentti 8 /6/. 

Taulukossa 8 on esitetty korjattu liikennemäärä () sekä 

jonoprosentti ja jonon koskipituus molempia cm. jonokriterioi-

ta käyttäen. Jonotulokset havaintokerroittain on liitteissä 7a 

ja 7b. Jonorajoilla 2 lasketut jonoprosentit ovat 5...1O pro- 

senttiyksikköä pienempiä kuin jonorajoilla 1 lasketut. Samoin 

on jonojen keskipituus ehkä hieman pienempi, vaikka se koko 

aineiston keskiarvojen mukaan onkin täysin sama. Koska tutki-

muksia suoritettaessa ei ole havaittu olevan mainittavaa hyö-

tyä kanden eri jonorajan käyttämisestä samanaikaisesti, on ver-

tailut ja laskelmat suoritettu vain jonorajoilla 1. 

Jonoprosenttien ja liikennemäärien välinen vertailu tut-

kimusväleittäin ja -suunnittain nopeusrajoitusaikana ja vapaan 

nopeuden aikana antaa seuraavia tuloksia: 

Tutkimusvälilj.ä U4.519 vastaa jonoprosentin kasvu liiken-

nemäärän kasvua likimain Landen suuntaan, mutta Helsin-

gin suuntaan on jonoprosentti kasvanut huomattavasti voi-

makkaaznmin. 

Tutkimusvälillä Tl.460 on jonoprosentti kasvanut molem-

missa mittaussui mnissa liikennemäärää voimakkaammin. 
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- Tutkirnusvälillä H3,700 on jonc'prosentti myös kasvanut 

molemmissa mittaussuunnissa liikennemäärää voimakkaammin. 

- Tutkimusvälillä R6.683 on jonoprosentin kasvu ollut mo- 

lemmissa mittaussuunnissa noin kaksi kertaa voimakkaampi 

kuin liikennemäärän kasvu olisi edellyttänyt. 

Edellä esitetyn mukaan on jonoprosentti lähes poikkeuksetta 

kasvanut yksityisissä tutkimuskohteissa voimakkaammin kuin lii-

kennemäärä olisi edellyttänyt siirryttäessä vapaasta nopeudesta 

rajoitettuun nopeuteen. Koko aineistosta lasketuista keskiar-

voista määrätty jonoprosentin kasvu on ollut n. 10 prosenttiyk-

sikköä voimakkaampi kuin liikennemäärän kasvu olisi edellyttä-

nyt. 

Jotta liikennemäärän vaikutus voitaisiin ottaa em. paremmin 

huomioon selvitettäessä nopeusrajoituksen vaikutusta jonopro-

senttiin, on regressioanalyysiä käyttäen laskettu jonoprosentin 

riippuvuus korjatusta liikennemäärästä erikseen vapaan nopeu-

den aikana ja nopeusrajoitusaikana: 

Jono-% = 7,2 + 0,177 	= 0,83 	(12) 

JOflO%r = 20,1 + '),116 	R 	0,91 	(13) 

= korjattu liikennemäärä mittaussuuntaan autoa/h 

v = vapaa nopeus 

r = nopeusrajoitus 

Kuvan 9 mallien (12) ja (13) mukaan näyttää siltä, että 

jonomuodostus on ollut voimakkaam-  - 

paa nopeusrajoituksen aikana kuin 
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vapaan nopeuden aikana liikenne- 

määrän ollessa alle 2fl0. . .250 au-

t o a / h. Em. suuremmilla liikennemäärillä ei jonoprosenttien 

keskinäisestä suuruudesta voida sanoa mitään varmaa johtuen va-

paan nopeuden aikana yleensä olleista pienistä liikennemääristä, 

mutta näyttää siltä, ettei jonornuodostus ole ainakaan lisäänty-

nyt nopeusrajoituksen vaikutuksesta. 

5 • 2 Jonc1enkeski21tuusa2ituusjakauturna 

Käytetystä jonokriteriosta johtuen ei jonon pituudella 

tarvitse olla lainkaan käytännöllistä merkitystä. Viiden sekun-

nin etäisyydellä (n. 110 m nopeudella 80 km/h) edellisestä ajo- 

neuvosta liikkuvaan ajoneuvoon tuskin vaikuttaa mitään se, on-

ko edellä ajava jonon johtaja vai jokin useamman auton jonoon 

kuuluva ajoneuvo. Toisaalta voi jono olla niin "tiivis", että 

jonossa olevan paikka (ts. jonon pituus) vaikuttaa ajamiseen. 

Tässä tutkimuksessa ei ole ollut mandollisuutta kiinnittää huo-

miota em. jonon pituuden käytännölliseen merkitykseen, vaan 

jonon pituutta käsitellään puhtaasti teoreettisena lyhyiden ai-

kavälien kasautujnjsta kuvaavana suureena. 

Taulukcssa 8 esitetyistä jonojen keskipituuksista eri tut-

kimusväleillä ilmenee, että pituuden vaihtelu on ollut varsin 

vähäistä. Koko aineistosta laskettu jonon keskipituus on ollut 

nopeusrajoitusaikana n. 10 % suurempi kuin vapaan nopeuden ai-

kana. Jos jonojen lukumäärä olisi pysynyt muuttumattomana, olisi 

liikennemäärän kasvun pitänyt aiheuttaa noin kolminkertainen 

lisäys jonojen koskipituuteen verrattuna tapahtuneeseen. Onkin 

ilmeistä, että t ^imän tutkimuksen liikennemäärjilä liikennemää-

rän kasvu aiheuttaa pääasiassa jonojen lukumäärän lisääntymisen 
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Taulukko 8. Jonoprosentti ja jonon keskipituus tutkirnusvleittäin ja suunnittain 



90 

0- 
,0 

80 

70 

60 

30 

20 

0 	 100 	 200 	 300 	 400 
Liikennemäärä q Cautoa/h) 

Kuva 9. 	Jonossa olevien osuuden riippuvuus mittaussuunnan Iiikennemöärästä. 

i 50 
0 
c 
0 



eikä niinkään kasvata jonojen pituutta. Nopeusrajoituksen mah-

dollisesti aiheuttamista muutoksista jonojen pituuteen saata-

neenkin parempi kuva tarkastelemalla jonojen pituusjakautumaa 

liikennemääräryhmittäin (kuva 10). 

Kanden auton jonoja on nopeusrajcituksen aikana ollut lii-

kennemäärillä 50.. • 150 autoa/h suhteellisesti enemmän, liikenne-

määrillä 150...250 autoa/h yhtä paljcn ja liikennemäärillä 

250...350 autoa/h vähemmän kuin vapaan nopeuden aikana. Kolmen 

auton jonojen suhteellinen osuus on liikenne. .äärillä 50...200 

autoa/h pienentynyt verrattuna vapaan noreuden aikaan, sen si-

jaan en. rajaa suurernmilla liikennemäärillä kolmen auton jono-

jen osuus kasvanut. Kolmea autoa pitemien jonojen osuus on 

pienillä liikennemäärillä lisääntynyt ja suuremmilla pysynyt 

ennallaan tai vähentynyt hieman. 

Nopeusrajoituksen vaikutuksesta on pienillä liikennemääril-

lä havaittavissa lähinnä kanden auton jonojen suhteellinen li-

sääntyminen, mikä lienee seurauksena mainitun pituisten jono-

jen lukumäärän lisääntymisestä muiden jonojen lukumäärän pysy-

essä lähes muuttumattomana. Suurilla liikennemäärillä on nope-

usrajoitus ilmeisesti aiheuttanut lyhyiden jonojen yhteensu-

lautumista, jolloin jonojen pituudet ovat kasvaneet jonoissa 

olevien ajoneuvojen lukumäärän lisääntymättä. 

Edellä esitetty tarkastelu selittää osaksi kuvassa 10 

esitettyjä jonojen pituusjakautumar kuvaajia. Uusi kanden auton 

jonon muodostuminen lisää jonoproserxttja kaksinkertajsen määrän 

verrattuna esim, kanden auton jonon muuttumiseen kolmen auton 

jonoksi. Kanden lyhyen jonon yhtensulautuminen ei puolestaan 

lisää jonoprosenttia lainkaan. 
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6. Tutkimuksen tulosten yleisttiminen 

6.0 Yleistä 

Edellä esitetyt tutkimustulokset on saatu neljällä tutkimus- 

välillä suoritetuissa tutkimuksissa. Ennen kuin näiden tulosten 

perusteella voidaan tehdä yleisiä johtopäätöksiä lyhytaikaisen 

yleisen nopeusrajoituksen vaikutuksista, tulisi selvittää missä 

määrin em. tutkimusvälit edustavat koko tieverkkoa. Tässä mie-

lessä tulisi tarkastella sekä tie- että liikenneolosuhteita eri 

teillä. 

6.1 Tieolosuhteiden vertailu 

Tutkimuksessa on pyrkimyksenä suorittaa mittaukset seilai-

sula tieosilla, joilla tieolosuhteiden puolesta oli mandolli-

suus nopeuden vapaaseen valintaan. Näin ollen tutkimusvälit ei-

vät edusta keskimääräisiä vaan pikemminkin "ihanteellisia" tie- 

olosuhteita. 

Tvh:n suorittamien inventointitutkimusten perusteella voi-

daan verrata kaikkien valta- ja kantateiden tieolosuhteita tut-

kimusvä ilon tieolosuhteisjin. 

Investointiaineistosta on saatavissa tiedot ajoradan le-

veydestä, päällysteestä, näkemäprosentista (vähintään 46' m:n 

näkemien osuus), mäkisyydestä ja kaarteisuuclesta. Koska näke-

mäprosentti riippuu lähinnä tien mäkisyydestä ja kaarteisuudes-

ta, voidaan yksinkertaisuuden vuoksi tarkastelussa ottaa huc-

mioon vain kolme tietoa: ajoradan leveys, oäällyste ja näkemä- 

prosentti. 

Tieolosuhteiden puolesta tutkimusväli.n kanssa samanlai- 
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seksi voidaan arvioida sellaiset tieosat, joilla ajoradan le-

veys on vähintään 7 rn, näkemäprosentti vähintään 50 ja jotka 

ovat päällystetyt öljysoralla tai sitä korkeampiluokkaisella 

päällysteellä. 

Edellä esitetyillä perusteilla arvostellen on noin 3 200 

km eli 35 % kaikista valta- ja kantateistämme vähintään yhtä 

korkealuokkaisia kuin tutkixnusvälillä olevat tieosat. 

Muilta maanteiltä, paikallisteiltä ja yksityisiltä teiltä 

ei ole käytetäissä inventointimittaustietoja. Voidaan kuiten-

kin arvioida, että vain pieni osa maanteistämme voidaan lukea 

edellä mainittuihin tieolosuhteidensa perusteella korkealuok-

kaisiin teihin kuuluviksi. Tällaisten maanteiden kokonaisDituus 

lienee 200...300 km. Paikallistiet ja yksityiset tiet ovat sen 

sijaan lähes poikkeuksetta selvästi alempiluokkaisia kuin ko. 

valtatiet, joilta mittausvälit on valittu. 

Tieolosuhteiltaan mittausväleihin verrattavien teiden 

kokonaispituus voidaan edellä esitetyn perusteella arvioida 

n. 3 503 km:ksi. 

6.2 Liikenneolosuhteiden vertailu 

Liikennoolosuhteita parhaiten kuvaava tekijä on liikenne- 

määrä. 

Tutkimusvälien kohdalla oli kokonaisliikennemäärä tut-

kimusten aikana 100...l000 ajon/h. Likimäärin voitaneen arvi-

oida, että em. tuntiliikenne on noin 10 % vuorokausiliiken-

teestä ja että mittausaikojen vuorokausiliikenne on noin 30 

korkeampi kuin koko vuoden kokonaisvuorokausiliikenne. Tällöin 

saadaan em. tuntiliiknntt vastaavoksi vuo'n kcskivuorokau-

siliikenteeksi 700...7000 ajon/h. 
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Liikennemääri eri teillä voidaan tarkastella vuoden 1965 

suoritetun yleisen liikennelaskennan ja sen pohjalta vuodelle 

1975 laaditun liikenne-ennusteen perusteella. Kuvassa 11 on esi-

tetty edellä mainitun liikennelaskennan ja ennusteen tulosten 

perusteella vuodelle 1968 interpoloiinalla laadittu valta-, kan-

ta- ja muiden maanteiden liikennemäärien jakautumakäyrät. Em. 

käyrän perusteella nähdään, että 68 valtateistä, 46 % kanta- 

teistä ja 10 % muista maanteistä on sellaisia, joiden liikenne- 

määrä on 700...7000 ajon/vrk. Valta- ja kantateistä yhteensä 

62 eli noin 5 600 km ja muista maanteistä noin 3 000 km sisäl-

tyy tähän ryhmään. 

6.3 Tutkimuskohteiden edustavuus 

Käytetäävissä olevan aineiston perusteella ei ole ollut 

mand11ista selvittää tarkasti, miten suuri osa teistärnme on 

sellaisia, jotka sekä tie- että liikenneolosuhteiltaan ovat tut-

kimusvälien kaltaisia0 Edellä esitetyn tarkastelun perusteella 

voidaan kuitenkin arvioida, että tutkimusväleihin verrattavia 

tieosia oli maassanxne v. 1968 korkeintaan 3 500 km. Vain näillä 

teillä voidaan olettaa yleisen nopeusrajoituksen vaikutuksen 

olevan saman suuntaisen ja yhtä suuren kuin tutkimusvälei].lä. 

Yleisen nopeusrajoituksen vaikutuksen voidaan cm. tieosilla 

olettaa olevan suurin, koska edullisten tieolosuhteicien takia 

eivät muut tekijät rajoita nopeuden valintaa. Muilla valta- ja 

kantateillä sekä maanteillä ja paikallisteillä voidaan yleisen 

nopeusrajoituksen vaikutus arvioida pienemmäksi kuin tie- ja lii-

kenneolosuhtejitaan tutkimusvälejhjn verrattavj].la teillä0 
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7. Yhteenvoto 

Yhteenvetona tie- ja vesirakennushallituksen suorittamasta 

lyhytaikaisen yleisen nopeusrajoituksen 110 km/h vaikutuksia 

selvittävästä tutkimuksesta ja tutkimuksen tuloksista voidaan 

esittää seuraavaa: 

7.1 Tutkimuksen aineisto 

Tutkimus suoritettiin neljällä tutkimusvälillä Etelä- 

Suomen valta1illä käyttäen ns. rokisterilaattamenetelmää. Ajo-

neuvohavaintoja kertyi vapaan nopeuden aikana 10 700 kpl mitta-

usajan ollessa 80 tuntia. Nopeusrajoituksen aikana tutkittiin 

yhteensä 95 tuntia ja ajoneuvohavaintoja saatiin 16 900 kpl. 

Mittaussuunnan liikennemäärä cli vapaan nopeuden aikana 

keskimäärin 143 ajon/h ja nopeusrajoitusaikana 197 ajon/h ts. 

liikenne oli nopeusrajoitusaikana lähes 40 % vilkkaampaa kuin 

vapaan nopeuden aikana. Kokonaisliikennemäärät olivat vastaavas-

ti keskimäärin 277 ajon/h ja 376 ajon/h. Liikenteen koostumus- 

ta kuvaava henkilöautoprosentti oli nopeusrajoitusaikana 9,1 

prosenttiyksikköä suurempi kuin vapaan ncneuden aikana. 

7.2 Tärkeimmät tulokset tutkituilla tiensilla 

Nopeusjakautuman tarkastelu sak. henkilöautojen ett kaik-

kien autojen osalta osoittaa, että suurien ja pienien nopeuksien 

suhteellinen osuus on ollut nopeusrajoitusaikana pienempi kuin 

vapaan nopeuden aikana. Nopeuksien 85 - 100 km/h osuus on sitä 

vastoin voimakkaasti lisääntynyt. Osa pienien nopeuksien vähe-

nemisestä johtuu raskaiden ajcnouvojen nienemmästä osuudesta 

nopeusrajoitusaikana. 
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Nopeusjakautuman vinous cli vapaan nopeuden aikana rosi-

tiivinen. Nopeusrajoituksen vaikutuksesta on jakautuman vino-

us selvästi pienentynyt. Numeeristen arvojen perusteella voi-

daan todeta, että nopeusjakautuman vinous on pienentynyt rajoi-

tuksen vaikutuksesta tutkimusväleillä yleensä n. 20...30 %. 

Nopeuksien keskiarvo oli henkilöautojen osalta nopeusra-

joituksen aikana 1,3 km/h (1,5 °) pienempi kuin vapaan nopeuden 

aikana. Liikennemäärän kasvusta aiheutuva henkilöautojen kes-

kinopeuden pieneneminen on arviolta n. l,O...2,0 km/h. Kaikki-

en autojen nopeuksien keskiarvo oli kasvanut 0,5 km/h (0,6 %). 

Henkilöautojen suurempi osuus nopeusrajoituksen aikana aihout-

tanee n. l,0...l,5 km/hn kasvun kaikkien autojen keskinopeu-

dessa. Nopeusrajoituksella ei tutkimusolosuhteissa voida tode-

ta olevan autojen nopeuksien keskiarvoa pienentävää vaikutusta. 

Nopeuksien keskihajonta oli nopeusrajoitusaikana henkilö- 

autoilla 2,8 km/h (19 %) ja kaikilla autoilla 2,9 km/h (19 %) 

pienempi kuin vapaan nopeuden aikana. Keskihajontojen pienene-

misestä aiheutuu ainakin kaksi kolmasosaa nopeusrajoituksen 

vaikutuksesta. 

Yleistä nopeusrajoitusta noudatettiin varsin hyvin, sillä 

vain 2,0 kaikista autoilijoista ylitti nopeusrajan. 70 % 

autoilijoista, jotka vapaissa olosuhteissa ajoivat yli 110 km/h, 

noudatti rajoitusta. Näärällisesti olivat ylitykset pieniä. No-

peuden 110 km/h ylittäneistä ajoi nopeutta 110...120 km/h 75 ? 

ja nopeutta 120...130 krn/h 15 -. 

Ajoneuvokohtajsta nc'peusrajoitusta 70 km/h noudatettiin 

huonosti sekä nopeusrajoituksen että vapaan nopeuden aikana, 

sillä n. kaksi kolmasosaa kaikista mainitun nopeusrajan alaisis-

ta autoista ylitti nopeusrajoituksensa. Ncpeusrajoituksen ai- 
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kana cli ylittäminen jonkin verran yloisempää kuin vapaan no-

peuden aikana. 

Yleisen nopeusrajoituksen scpivuutta arvostellaan tässä 

tutkimuksessa 85-prosenttisen nopeuden perusteella. Tutkimuk-

sessa mukana olleilla neljällä tutkimusvälillä näyttäisi nopeus-

rajoitus 100 krn/h arkipäiväliikenteen aikana sopivalta. Vähän 

kuorma-autoja sisältävän liikennevirran ollessa kysymyksessä 

olisi vastaavasti nopeusrajcitus 105...110 km/h sopivin. 

Ohitusten teoreettinen tarve ja suoritettujen chitusten 

määrä on molempien ohitusmuuttujien (liikennevirran ohitusti-

heys ja yksityisen ajoneuvon ohitustiheys) tarkastelun mukaan 

ollut nopeusrajoitusaikana pienempi kuin vapaan nopeuden aika-

na. Havaitut ohitukset ovat vähentyneet nopeusrajoituksen vai-

kutuksesta 8...10 %. Ohitusten teoreettinen tarve on puoles-

taan vähentynyt keskimäärin 13...14 . Nopousrajoitusaikana 

voidaan näin ollen suorittaa suurempi osa teoreettisen tarpeen 

edellyttärnistä ohituksista kuin vapaan nopeuden aikana. 

Jonomuodostus on nopeusrajoitusaikana ollut suurempi kuin 

vapaan nopeuden aikana liikennemäärän ollessa alle 200...250 

autoa/h. Em. suuremmilla liikennemäärillä ei tutkimus selvittä-

nyt jonoprosenttien keskinäistä suuruutta johtuen vapaan nopeu-

den aikaisista pienistä liikennemääristä. Näyttää kuitenkin sil-

tä, että pienillä liikennemäärillä jonomuodostukson kasvu on 

suurin ja liikenneinäärän kasvaessa nopeusrajoituksen ja vapai-

den olosuhteiden välinen ero nienenee. 



- 56 - 

8. Loppupäätelmiä 

Yleinen ncpeusrajoitus 110 km/h on tämän tutkimuksen tulos-

ten perusteella aiheuttanut jossain määrin muutoksia liikenne- 

virran käyttäytymiseen. 

Suuret nopeudot ovat nopeusrajoituksen aikana olleet huo-

mattavasti harvinaisempia kuin vapaan nopeuden aikana. Koska on-

nettomuuksien vakavuusaste riippuu oleellisesti ajoneuvojen no-

peuksista, voidaan liikenneturvallisuuden olettaa ainakin tässä 

mielessä parantuneen yleisen ncpeusrajoituksen ansiosta. 

Suurten nopeuksien vähenemisestä huolimatta ei koko liiken-

nevirran nopeudessa ole havaittu oleellisia muutoksia. Tässä 

mielessä tutkimuksen tulosten perusteella voidaan todeta, ettei 

yleinen nopeusrajoitus ole aiheuttanut merkittävää matka-ajan 

eikä siitä johtuvaa matkakustannusten lisäystä. 

Ajonopeuksien jakautuma on nopeusrajoituksen aikana llut 

lähempänä normaalijakautumaa kuin vapaan nopeuden aikana. Ai-

kaisempien tutkimusten mukaan tämä merkitsee yleensä liikenne-

turvallisuuden paranemista. 

Ainoana kielteisenä yleisen nopeusrajoituksen vaikutukse-

na on mainittava ajoneuvojonojen lievä lisääntyminen nienien 

liikennemäärjen aikana, 

Edellä esiteyn perusteella voidaan todeta, että lyhytai-

kaisella yleisellä nopeusrajoituksella 110 km/h on nykysissä 

tie- ja liikenneolosuhteissa ollut lähinnä myönteisiä, joskin 

käytännössä suhteellisen vähäisiä vaiktuksia, Yleisen nopeus-

rajoituksen lisäksi ajotapaan vaikuttavat myös muut tekijät, 

joiden vaikutus on saman suuntainen kuin yleisellti nopeusrajoi-

tuksella. Tällaisia tekijöitä ovat lähinnä ajoneuvojeirirne suh- 
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te1lisen pieni suorituskyky sekä tieolosuhteiden (tien geo-

metrian) ja 1iikennemäirin nopeuksia rajoittava vaikutus. 

Yleisen nopeusrajoituksen 110 km/h vaikutus on noin 10 %: 

lia maanteistinme samaa suuruusluokkaa kuin tutkimusväleillit. 

Osalla muista teistä yleisen nopeusrajoituksen vaikutus on sa-

man suuntainen, mutta pienempi kuin tutkimusvtleillä. Loppu- 

osa teistä on sellaisia, joihin yleinen nopeusrajoitus 110 km/h 

ilmeisesti ei vaikuta lainkaan. Mikäli nopeusrajoituksella ha-

lutaan vaikuttaa tien käyttäjien ajotapaan myös muilla teillä, 

olisivat tiekohtaiset rajoitukset tähän tarkoitukseen yleistä 

rajoitusta tehokkaampia. Alempiluokkaisilla teillä tulisivat 

tällöin kysymykseen aiemmat nopeusrajoitukset kuin 110 km/h. 
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Liite 1. 

TUTKIMUSVÄLIEN M2URITTELY 

	

U4.519 	Valtatie No 4 tieosalla Mäntsälä - Kaukalampi 

(pit. 4300 m) alkupiste 

1550 m Mäntsälän kk:n risteyksestä Lahteen päin 

loppupiste 

26l0mKaukalammin risteyksestä Helsinkiin päin 

	

Tl.460 	Valtatie N:o 1:n tieosalla Kuinpula - Pyhäloukas 1 

(pit. 4130rn) alkupiste 

630 m Kuinpulan risteyksestä Turkuun päin 

(sampaskivi tien pohjoispuolella) 

loppupiste 

4760 m Kumpulan risteyksestä (alkupiste + 4130 m) 

Turkuun päin ja 2490 m Pyhäloukas 1:n risteyksestä 

Helsinkiin päin 

	

H3.700 	Valtatie N:o 3:n tieosalla Lasi - Tervakoski 
(pit. 3600m) alkupiste 

1400 m Lasin risteyksestä Hämeenlinnaan päin 

loppupiste 

1650 m Punkkaan johtavan tien risteyksestä 

Helsinkiin päin 

	

R6.683 	Valtatie N:o 6:n tieosalla Jurvala - Selkäharju 
(pit. 5690 m) alkupiste 

900 m Luuxnäen ja Lappeen rajamerkistä Kouvolaan 

päin (sähköpylväs T10/436) 

loppupiste 

1055 m Törälään johtavan tien risteyksestä 

Kouvolaan päin (sähköpylväs N:o 550) 
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Tutkimuksen 
numero 

Päivmärä 
a viikonpv. 

Ylittaus- 
suunta 

Alamia- 
aika 

Keatoalka 
(min) 

Nopeuaraj. 
ei/on 

1 22.5 Ke Helsinki 9.00 118.18 ei 

2 ?2.5 Ke Lahti 13.00 118.14 ei 

3 24.5 Pe Helsinki 9.00 119.76 ei 

4 24.5 Pe Lahti 13.00 117.52 ei 

5 28.6 Pc Helsinki 9.00 118.50 ei 

6 28.6 Pe Lahti 13.00 120.80 ei 

7 30.6 Su Helsinki 14.00 120.69 ei 

8 Mitätity 

9 23.8 Pe Helsinki 9.00 119.39 ei 

10 23.8 Pe Lahti 13.00 120.29. ei 

11 31.5 Pe Helsinki 9.00 119.38 on 

12 31.5 Pc Lahti 13.00 118.41 On 

13 3.6 ?la Helsinki 13.00 120.61 On 

14 3.6 Ma Lahti 9.00 115.90 On 

15 21.6 Pc Helsinki 9.00 117.19 On 

16 21.6 Pc Lahti 13.00 121.96 On 

17 24.6 Ma Helsinki 9.00 120.69 on 

18 24.6 Ma Lahti 13.00 121 .50 on 

19 31.8 La Helsinki 9.00 120.05 on 

20 31.8 La Lahti 13.00 	119.67(-13) on 

21 1.9 Su Helsinki 14.00 62.92 On. 

22 	- 1.9 Su Lahti 10.00 120.18 On 

Tutkimusvälillä U4.519 tehtyjen mittausten ajankob4at ja keatoajat 

sekä mittaussuunnat. (Tutkimuksesta 20 on jouduttu väliltä by].kä5mäT 

13 min. aikajakso). 

Tutkimuksen 
numero 

Pivmär( - 
ja vilkonpy. 

Mittaus- 
suunta 

Krkamit- 
aika 

Keatoalka 
(min) 

!opeusraj. 
ei/on 

23 22.5 Xc Turku 9.00 118.59 ei 

24 22.5 Xc Helsinki 13.00 120.16 ei 

25 24.5 Pe Turku 9.00 119.41 ei 

26 24.5 Pc Helsinki 13.00 119.97 ei 

27 28.6 Pe Turku 9.00 120.46 

28 28.6 Pc Helsinki 13.00 119.97 ei 

29 Peruutettu 

30 29.6 La Helsinki 9.00 120.01 ei 

31 30.6 Su Turku 14.00 120.29 ei 

32 30.6 Su Helsinki 10.00 120.00 

33 16.8 Pc Turku 13.00 118.88 ei 

34 168 Pc Helsinki 9.00 118.32 

35 31.5 Pe !izrku 9.00 119.45 on 

36 31.5 Pc Helsinki 13.00 121.59 on 

37 3.6 Pia Turku 13.00 120,41 on 

38 3.6 Pia Helsinki 9.00 119.86 on 

39 21.6 Pc Turku 9.00 119.54 on. 

40 21.6 Pc Helsinki 13.00 119.06 on 

41 24.6 Pia Turku 9.00 120.86 on 

42 24.6 Pia Helsinki 13.00 119.56 on 

43 31.8 La Turku 9.00 119.72 on 

44 31.8 La Helsinki 13.00 89.25 - 	 on 

45 1.9 Su Turku 14.00 120.47 On 

46 1.9 Su Helsinki 10.00 121.38 on 

Tutkiniusvälillä T1.460 tehtyjen mittausten ajankohdat ja keatoajat 

sekä mittaussuunnat. 



Iiero 
HivaärF 
ja viikonpv. 

i4ittaus- 
suunta 

Alkamis- 
aika 

Kesoaika 
(min) 

Nopeusraj. 
ei/on 

47 22.5 Ke Helsinki 9.00 119.19 ei 

48 2?.5 Ke H:linna 13.00 120.19 ei 

49 24.5 Pc Helsinki 9.00 117.29 ei 

50 24.5 Pe H:linna 13.00 120.27 ei 

51 28.6 Pe Helsinki 9.00 120.13 ei 

52 28.6 Pc H:linna 13.00 120.13 ei 

53 29.6 La Helsinki 13.00 118.88 ei 

54 29.6 La H:linna 9.00 119.81 ei 

55 30.6 Su Helsinki 14.00 120.09 ei 

56 30.6 Su H:linna 10.00 120.03 ei 

57 31.5 Pc Helsinki 9.00 119.99 on 

58 31.5 Pc H:linna 13.00 120.21 on 

59 3.6 !'la Helsinki 13.00 120.50 on 

60 3.6 )la H:linna 9.00 119.87 on 

61 21.6 Pe Helsinki 9.00 119.07 on 

62 21.6 Pc H:linna 13.00 119.40 on 

63 24.6 Ma Helsinki 9.00 119.76 on 

64 24.6 Ma H.liuna 13.00 118.16 on 

65 31.8 La Helsinki 9.00 119.86 on 

66 31.8 La H:linna 13.00 120.00 on 

67 1.9 Su Helsinki 14.00 118.41 on 

68 1.9 Su H:linna 10.00 119.48 on 

Tutkimusvälillä 113.700 tehtyjen mittausten ajankohdat ja kestoajat se- 

utkimuksen 
numero 

PäivmäWr 
ja viikonpv. 

HittaTi 
suunta 

T.mis- 
aika 

I(estoaika 

(min) 

Nopeusraj. 
ei/on 

69 22.5 Ke Kouvola 9.00 116.64 ei 

70 22.5 Ke L:ranta 13.00 118.41 ei 

71 24.5 Pe Kouvola 9.00 118.31 ei 

72 24.5 Pe L:ranta 13.00 116.62 ei 

73 28.6 Pe Kouvola 9.00 115.13 ei 

74 28.6 Pc L:ranta 13.00 119.28 ei 

75 29.6 La Kouvola 13.00 118.64 ei 

76 29.6 La L:ranta 9.00 118.24 ei 

77 30.6 Su Kouvola 14.00 117.81 ei 

78 30.6 Su L:ranta 10.00 118.09 ei 

79 31.5 Pe Kouvola 9.00 115.48 on 

80 31.5 Pc L:ranta 13.00 118.41 On 

81 3.6Ma Kouvola 13.00 118.41 on 

82 3.6 Ila L:ranta 9.00 116.50 on 

83 21.6 Pc Kouvola 9.00 116.93 on 

84 21.6 Pc L:ranta 13.00 117.33 On 

85 24.6 Ma Kouvola 9.00 115.48 on 

86 24.6 Ma L:ranta 13.00 117.83 on 

87 31.8 La Kouvola 9.00 116.97 on 

88 31.8 La L:ran'ta 13.00 118.12 on 

89 1.9 Su Kouvola 14.00 117.89 on 

90 1.9 Su L:ranta 10.00 116.65 .on 

Tutkimusvälillä R6.683 tehtyjen mittausten ajankohdat ja keatoajat se- 
kä mittaussuunnat 

kä mittaussuunnat 



Liite 4a 

Tu (;ke .,'Jon 	uvohavainot 	(k1.) j.. -i ik:i 	Lct 
n:o lia pa la ka kp yhI.. 

1 102 13 10 28 i 165 814 i36 

2 339 23 11 38 27 438 240 380 

3 127 13 
9$ 146 21 216 109 222 

14 158 12 6 33 27  237 120 241 

5 158 9 8 38 11 224 113 233 

6 323 12 8 37  24 404 212 382 

7 '630 15 7 7 1 660 331 553 

9 145 5 9 59 2 220 110 262 

10 3914 14 6 .43 9 466 233 395 

11 128 6 7 33 18 192 106 232 

12 44$ 1 9 30 26 5() 271 4:.8 

13 698 10 9 6 1 72 14 401 5..7 

367 6 	. 11 11 1 396 203 362 

15 130 10 19 8 1 163 85 762 

16 	. 1230 1 14 1 0 1236 332 973 

17 26 11 8 45 20 350 177 349 

18 255 17 11 49 29 361 132 326 

19 357 14 8 20 0 .389 195 14148 

20 o4 i14 11 21 6 556 312 669 

21 	. 396 11 2 9 0 1413 !i18 602 

22 356 6 8 13 '1 3814 193 402 

q = liikennemäärä rnittaussuun'caan ajorx,'h 
M kokonais1jjkennerrtjär 	ajon/h 

Havainto- ja 1iikennemiärit tutkimusv1i11i U4.51 



Liite 4 b 

Tutk. 

n:o 

Ajoneuvohavainnot (kpl) Liikenrierri.rt 

ha pa la ka kp yht. I1 

97 12 19 26 19 173 92 201 

24 193 8 12 .29 17 259 132 250 

25 129 12 23 25 18 207 108 239 

26 94 11 9 29 24 167 35 175 

27 146 11 8 31 9 205 105 235 

28 181 7 7 25 20 240 125 203 

29. 

30 216. 8 11 12 5 252 133 24 

31 317 8 7 7 1 340 17b 336 

32 278 6 7 4 1 296 151 271 

33 206 14 4 34 21 279 148 273 

34 169 12 9 49 .25 264 135 248 

35 148 12 6 24 19 209 109 236 

36 203 17 8 37 . 	14 279 145 . 293 

37 234 5 10 5. 0 	. 254 130 391 

38 243 10 7 6 0 266 140 237 

39 287 8 11 1 316 16 311 

40 310 12 8 5 0 35 171 373 

41 163 10 5 33 7 218 114 267 

42 169 17 7 . 	22 17 232 117 226 

43 212 8. 7 11 4 242 125 356 

44 306 5 . 	 8 4 1 . 324 228 388 

45 301 7 6 3 2 319 166 321 

46 
____________ 

291 
____________ 

2 
_____________ 

11 
____________ 

6 
___________ J 

1 
_______________ 

311 
_______________ 

159 
________________ 

279 
___________ 

= liike ine:nS.9r5. 	i taussu.. 	.1 

M. = kokonaisliikenneinäri ajon/h 

Havainto- ja liikennernLr?.t t.ttkiusvi1iliY .r 



Liite 4 C 

pi) - _______oneuvhavarnt ________ ________ 

n:o ha pa ja a ___ yht. ____ _____ 

47 iQC 11 5 21 14 151 67 

43 279 11 6 22 19 331 193 32 

49 149 16 7 22 16 21C 114 249 

56 161 15 3 26 21 27 130 25 

51 185 2 15 12 222 121 255 

52 262 8 1 20 10 301 173 3) 

53 250 6 5 10 2 273 147 445 

437 8 7 12 6 470 253 371 

55 525 7 4 7 1 44 289 4• 

56 424 6 4 4. 1 439 236 353 

57 190 14 3 23 16 ?46 143 233 

53 253 13 3 31 11 311 185 35? 

59 498 13 3 6 6 526 281 499 

66 354 7 1 0 0 362 211 32ö 

;: 

63 220 8 1 21 15 265 151 

64 186 3 23 16 228 131 254 

65 344 14 7 17 388 208 474 

66 462 	. 19 7 17 3 563 274 660 

(7 633 11 4 7 6 655 365 521 

394 13 5 4 2 418 25(. 

a = Iiierierri. 	t: 	 cri/h 

M = kokonais1iikennetnärä ajon/h 

Havainto- a Iii kenn.e 	ir.utkircusv11 .....- 



Liite 4 ci 

Tutk. Ajoneuvohavainnot (kpl) iikennrt 

ha pa. la ka kp yht. 

46 5 3 11 14 79 44 103 

70 72 6 5 14 24 121 62 159 

71 51 7 2 22 18 100 55 122 

72 83 5 7 14 19 128 67 127 

73 97 8 4 10 16 135 73 161 

74 132 7 4 11 20 174 91 242 

75 235 11 3 	. 9 4 262 143 230 

76 230 2 5 10 20 267 146 237 

77 294 4 3. s 311 163 304 

78 183 7 5 3 5 203 107 195 

79 85 1 3 15 22 126 69 154 

80 106 2 2 16 22 143 77 189 

81 479 6 4 2 1 492 261 362 

82 119. 1 . 	 1 1 4 126 67 177 

83 131 3 3 2 6 145 81 274 

490 17 3 1 2 513 277 426 

5 116 2 2 .14 18 152 82 185 

36 157 4 2 17 24 204 103 214 

176 5 4 9 10 204 107 185 

38 199 	. 7 6 7 6 225 110 250 

291 8 1 5 7 312 16o 265 

10 130 1 5 4 6 146 77 175 

= iiik.ennemit.ri riittassuuntaan .jorh 

M = kokonaisliikeimemäärä a.jOn/h 

Havainto- a liikennernri.t tutki sit.ii R3.3:33 



Liite 50 

Iut:. Iopeuksien keskiarvot (km/h) Nopezkaien keskihajormat (k/h) 

n:o na pa J.a ka kp yht. ha pa la ka kp yht. 

1 95.2 76.8 72.3 72.2 74.3 87.0 19.5 6.4 9.0 10.0 5.2 19.3 

2 89.0 77.2 65.4 69.6 73.6 85.1 14.9 11.3 9.7 7.2 11.1 15.7 

3 93.1 83.1 76.2 71.2 76.8 85.5 15.0 22.9 7.5 8.0 9.7 16.5 

4 93.6 79.6 70.4 70.1 72.0 86.5 15.6 11.8 10.2 6.1 6.2 16.9 

5 65.2 74.9 74.5 70.9 71.9 81.3 13.3 8.9 8.1 8.6 3.9 13.4 

6 86.3 72.9 70.7 73.3 74.8 83.7 13.3 7.2 8.6 10.1 10.2 13.7 

7 87.7 75.5 78.8 76.1 80.6 67.2 15.5 5.8 7.0 6.7 0 15.4 

8 Mit Mitätö 

9 95.1 77.3 78.6 74.5 72.2 68.3 14.3 5.3 5.3 6.0 3.0 15.4 

10 84.3 76.9 75.3 71.3 72.9 82.5 11.8 8.0 4.3 10.3 3.3 12.2 

11 92.2 71.7 78.4 71.2 69.0 85.2 13.3 5.7 12.8 9.7 9.0 15.7 

12 87.3 73.8 74.5 72.9 73.9 85.6 12.2 9.5 7.3 6.2 9.8 12.7 

13 84.7 82.1 74.8 73.4 72.3 s4.4 10.1 18.7 5.5 4.2 0 10.3 

14 88.0 82.5 74.1 73.8 90.2 87.2 12.6 9.7 4.3 .4 0 12.6 

15 86.0 76.4 79.7 71.8 69.5 83.1 10.7 10.2 12.3 12.0 0 12.0 

16 34.0 75.4 75.0 67.9 0 84.0 10.4 0 4.7 0 0 10.4 

17 90.5 77.3 87.0 71.6 14.5 86.6 11.8 7.2 18.7 9.2 6.8 13.4 

18 ee.i 76.0 79.7 75.0 72.7 84.2 12.7 9.6 15.6 12.7 4.8 13.6 

19 84.7 72.6 75.6 73.3 0 83.8 9.9 5.9 5. 5.1 0 10.0 

20 87.1 81.6 76.5 70.3 70.4 86.0 9.2 13.0 9.4 6.4 15.2 10.0 

21 90.7 84.7 77.3 71.9 0 90.1 9.7 10.6 1.0 6.2 0 10.1 

22 86.3 78.3 73.5 69.0 77.2 65.3 10.7 6.7 10.9 9.8 0 11.2 

Nopeukelen keekiarvot ja keskihajoTrnat tutkiauskerrOittai_fl tutkiau8Y1i11ä 134.519 



Liite 5b 

Tutk.' Noeuksien keskiarvot (ktn/h) Nopeulcsieu keskihaonnat (k/h) 

n:o ha pa la ka kp yht. ha pa la ka kp yht. 

23 94.8 72.2 72.8 70.6 67.2 84.1 17.6 8.6 10.0 8.7 8.8 19.3 

24 97.2 78.0 70.8 72.8 71.8 91.0 18.6 16.8 8.3 7.0 6.0 19.7 

25 93.3 77.3 75.0 71.0 71.3 85.8 17.4 9.1 7.7 6.8 8.8 17.6 

26 97.6 77.4 73.0 68.9 72.6 86.4 17.5 9.2 8.1 8.4 5.1 19.0 

27 81.6 70.9 66.6 64.6 67.5 77.3 11.9 7.8 11.6 4.8 5.6 12.7 

28 85.5 69.4 68.9 70.6 71.8 81.9 15.3 4.7 7.4 5.3 8.2 15.1 

29 

30 '91.5 74.8 74.1 71.7 72.3 88.9 14.8 '9.3 10.0 6.2 3.8 15.9 

31 80.5 73.8 7C.1 71.1 66.1 79.9 12.0 10.3 10.6 7.5 0 12.1 

32 84.6 75.1 72.9 74.4 78.2 84.0 13.0 13.3 11.6 11.6 0 13.0 

33 87.0 70.2 67.5 68.4 67.0 82.1 15.3 14.2 8.0 5.6 10.7 16.2 

34 87.3 74.1 67.6 69.2 69.0 80.9 12.3 8.9 12.2 7.0 6.3 13.8 

35 93.0 73.8 67.1 68.6 69.5 86.0 12.7 '8.0 11.6 9.3 5.7 16.1 

36 88.L7 80.0 76.3 69.0 74.1 84.0 14.0 9.2 7.1 7.3 8.6 15.2 

37 82.5 76.1 75.0 69.4 0 81.& 12.1 4.3 7.2 6.5 0 12.2 

38 87.6 80.0 67.7 66.6 0 86.9 11.4 13.2 8.0 2.0 0 12.1 

39 88.5 76.0 67.6 66.1 70.4 86.8 11.4 9.7 13.8 12.3 0 12.7 

40 82.7 78.2 69.3 67.2 0 82.0 10.6 13.3 6.3 9.1 0 11.0 

41 88.7 74.7 63.4 69.8 72.1 84.1 11.3 13.4 15.8 14.3 13,9 11.9 

42 87.5 76.4 73.3 73.7 75.6 &4.1 13.9 8.9 10.5 8.7 7.4 13.8 

43 87.3 72.7 65.1 72.1 71.6 85.3 12.3 9.7 13.3 5.8 6.3 13.2 

44 87.1 81.0 74.2 69.9 70.8 86.4 11.5 6.5 11.6 4.6 0 11.7 

45 86.2 82.9 69.3 71.7 69.1 85.6 13.2 11.8 12.6 2.4 0.1 13.3 

46 86.5 78.0 77.2 67.8 71.8 85.7 11.6 12.8 13.0 14.8 13.9 11.7 

liopeuketen keekiarot ja keekiha3ozrnat 'tutkivakerroitt&Lfl tutkiusv*1tU* TI .460 



Liite 5c 

Tutk. Nopeuksien keskiarvot (kniJh) Nopeukaieu keskiilajOnflat (k/h) 

n:o ha pa lä ka kp yht • ha pa la ka kp yht. 

47 91.6 77.1 70.4 67.1 71.7 84.6 19.8 16.1 6.7 10.8 4.9 19.9 

48 87.2 74.5 73.6 69.3 69.6 84.4 12.9 13.4 6.2 4.2 6.4 13.7 

49 89.8 68.7 68.5 68.6 71.0 83.6 18.0 14.3 6.2 10.3 15.6 19.0 

50 88.1 72.7 71.4 70.3 71.4 83.2 18.0 11.3 12.8 6.6 5.4 17.5 

51 87.2 61.9 73.7 61.8 62.4 63.1 14.8 13.7 10.4 5.2 10.4 16.7 

52 83.9 75.6 71.7 68.3 60.6 81.9 16.5 10.3 0 12.3 12.3 16.9 

53 88.9 78.2 73.3 67.1 69.3 87.4 13.6 10.2 13.5 3.1 3.0 14.1 

54 86.7 70.0 72.3 67.9 71.6 85.5 12.6 7.4 5.5 9.6 3.2 13.0 

55 91.2 80.7 67.4 73.2 71.2 90.6 13.9 6.6 22.9 6.8 0 14.2 

56 86.2 73.5 72.8 73.1 76.8 85.8 12.7 5.5 2.0 1.2 0 12.7 

57 90.7 79.5 73.8 71.2 69.9 86.7 14.4 8.9 15.1 11.3 5.4 15.4 

58 88.7 74.6 68.2 67.6 65.7 85.0 13.7 9.5 13.3 7.3 13.6 15.2 

59 84.8 71.0 76.7 71.4 0 84.3 11.5 94 4.9 10.1 0 11.7 

60 87.3 76.0 60.6 0 0 87.0 13.6 5.5 0 0 0 13.6 

61 84.6 82.0 75.5 63.9 0 83.6 '15.5 8.0 '(.2 18.8 0 15.8 

62 85.7 76.1 83.2 74.8 75.6 85.4 10.3 10.4 6.9 7.6 3.4 10.3 

63 83.3 72.4 87.7 64.9 67.3 80.6 15.1 4.6 0 10.0 7.5 15.4 

64 85.4 72.8 78.8 65.4 67.6 82.2 14.2 5.4 7.9 11. 1  5.1 15.1 

65 86.8 78.1 76.7 73.0 72.8 85.5 12.3 12.9 4.6 6.6 4.5 12.5 

86.8 79.8 72.1 68.8 87.2 85.8 12.4 8.4 10.5 6.4 22.6 12.7 

57 85.4 75.2 71.7 74.0 0 85.1 12.7 5.9 2.0 5.9 0 12.6 

87.3 80.8 76.1 68.6 69.1 86.7 11.4 5.4 2.2 2.9 6.7 11.5 

Nopeuka ien keek1ar'-ot ja keekibajonnat tutkiauakerroittain tutkimuav.1 i1i H3 .700 



Liite 5d 

Tutk. NOpeukeien keakiaryot Nopeuksien keskihaOflUat 

ha a la ka kp Yht. - 	 he pa la ka kp Yht. 

69 95.4 71.5 71.3 69.1 72.4 85.2 14.6 9.9 5.3 8.7 7.8 17.2 

70 96.9 78.2 78.6 70.0 72.4 87.2 14.4 7.4 9.3 7.6 5.9 16.8 

71 93.2 83.2 63.3 67.5 76.3 83.2 13.1 10.2 8.0 10.2 6.7 15.7 

72 97,1 73.4 75.2 72.2 72.8 88.6 17.0 5.9 4.7 5.0 4.9 18.1 

73 91.6 77.1 78.3 70.1 72.8 86.5 14.6 9.6 7.5 6.6 3.6 15.3 

74 87.7 77.2 72.1 68.2 71.6 83.8 12.2 4.6 2.0 5.6 6.1 13.0 

75 86.7 79.1 67.2 72.2 71.8 85.4 11.0 9.2 6.6 8.0 6.0 11.4 

76 89.7 84.8 82.2 68.3 71.2 87.4 12.9 16.1 6.4 3.9 5.7 13.7 

77 91.9 77.6 71.6 78.4 76.2 91.1 11.3 10.9 12.6 10.2 4.3 11.7 

78 91.2 76.9 80.0 74.7 74.3 89.8 13.9 5.5 12.4 2.9 1.6 14.0 

79 94.0 63.0 73.4 74. 09 72.7 87. 13.2 0 7.7 7.5 5.2 15.0 

.80 91.4 68.8  75.7 77.1 73.6 86.7 12.1 3.5 7.7 10.2 7.1 13.4 

81 89.5 76.8 73.9 70.4 71.3 89.1 10.2 11.2 8.3 5.1 0 10.5 

82 87.9 60.3 63.1 80.0 73.1 87.0 12.9 0 0 0 8.0 13.3 

83 88.8 73.1 73.6 64.1 74.2 87.3 11.2 3.3 5.2 1.4 13.4 12.0 

84 88.0 74.8 74.3 71.7 66.8 87.4 10.3 8.5 4.2 0 3.2 10.6 

85 92.7 76.7 68.9 73.5 74.3 88.3 12.3 14.7 1.1 5.6 8.1 13.9 

86 87.4 75.1 68.7 74.2 71.6 84.0 10.9 10.6 3.0 6.2 4.9 11.7 

87 92.9 89.8 75.7 74.8 72.1 90.7 10.8 5.8 4.0 7.0 4.4 11.9 

88 92.5 87.1 79.0 69.1 77.3 90.8 11.6 6.7 8.1 5.1 3.1 12.2 

89 93.5 93.4 72.8 78.7 71.2 92.7 10.4 10.6 0 4.0 7.9 10.9 

90 90.5 93.8 77.2 69.6 72.6 88.7 10.3 0 8.8 2.6 10.1 11.3 

Iopeiksien keakievot 3a kaeklba3oDnat tutkieiuekorroittaifl tutkiauav1i11ä R6.683 



Tutk. 
n:o 

Ohitukset 
(kpl) 

1 67 
2 466 
3 115 
4 147 
5 83 
6 251 
7 489 
8 Mitätön 
9 86 

10 369 
11 79 
12 484 
13 613 
14 243 
15 51 
16 1204 
17 206 
18 254 
19 170 
20 438 
21 335 
22 237 

Tutk. 
n:o - 

Ohitukset 
(kpl) 

23 96 
24 159 
25 1 	104 
26 72 
27 104 
28 112 

29 Peruutettu 

30 140 
31 275 
32 . 	 162 
33 229 
34 139 
35 113 
36 219 
37 148 
38 113 
39 . 	 235 
40 185 
4i 114 
42 112 
43 97 
44 172 

45. 189 
46 190 

Tutk. 
0 

Ohitukset 
(kpl) 

47 77 
48 241 
49 118 

50 144 
51 101 
52 186 

53 108 
54 374 
55 406 

56 346 
57 115 
58 195 
59 433 
60 269 
61 129 
62 1298 
63 146. 
64 145 
65 222 
66 419 
67 1 	398 
68 225 

Tutk. 
n:o 

Ohitukset 
1_(kpl) 

69 20 
70 59 
71 37 
72 46 
73 53 
74 64 
75 153 
76 175 
77 185 
78 114 
7 .  53 
80 58 
81 439 
82 33 
83 58 
84 511 
85 61 
86 94 
87 107 
88 113 
89 201 
90 53 

U4.519 Ti .460 H3.700 R6•.683 
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CD 

Suoritetut ohitukset havaintokerroittain. 



r:-- 72 

Jonot 
Tutk. - 	Rajat 1 	J Rajat 2 
n:o Keski-f Keski- 

-___ Jono % PituuJorio %pituus 

1 13.3 2.1 12.4 2.1 

37.8 2.6 31.2 2.5 

3 23.4 2.3 17.8 2.4 

4 20.3 2.2 18.1 2.2 

5 26.8 2.4 25,0 2.5 

b 4C.0 2.6 33.3 2.4 

7 8.3 3.4 52.1 3.2 

8 

9 25.9 2.4 20.5 2.3 

10 76.1 .9 50.5 2.8 

11 25.0 2.2 21.6 2.1 

12 54.3 2.8 40.8 2.5 

13 67.3 3.2 61.3 3.1 

14 45.2 2.5 37.4 2.5 

15 33.3 2.8 32.7 2.8 

16 77.2 3.9 70.9 3.7 

17 41.0 2.6 35.7 2.5 

18 39.2 2.4 31.3 2.2 

19 56.9 3.0 51.5 2.9 

20 58.1 2.8 52.1 2.7 

21 66.5 3.3 58.9 3.0 

22 42.4 2.4 34.0 2.4 

Jonot 
Rajat 1 Rajat 2 IUtt(. 

n:o Xeski-1 'Keski- 
_____ Jono %pituusJono %pituuE 

23 15.9 2.1 1'5.6 2.1 

24 29.0 2.4 23.2 2.3 

25 31.9 2.3 25.8 2.3 

26 21.7 2.3 14.4 2.3 

27 27.3 2.5 	: 21.7 2.5 

28 36.9 2.5 34.4 2.4 

29 

30 29.8 2.5 25.6 2.4 

31 42.1 2.6 34.4 2.5 

32 44.9 , 	2.4 38.9 2.7 

33 27.4 2.4 2..1. 2.3 

34 27.7 : 	2.4 22.5 2.2 

35 29.0 2.2 25.2 2.4 

36 40.4 2.6 31.4 2.4 

37 37.5 2.4 31.9 2.3 

38 34.4 2.6 29.5 2.5 

39 38.8 2.5 35.1 2.6 

40 47.9 2.8 39.7 2.6 

41 33.5 2.4 26.8 2.2 

42 33.8 2.3 30.6 2.3 

43 33.9 2.4 28.1 2.3 

44 53.7 2.8 48.8 2.7 

45 37.9 2.4 33.3 2.3 

46 42.8 2.6 37.1 

U4.519 
	 Ti • 46C 

Jonoprosentit ja jonojen keskipituudet tutkimuskerrOitaifl 



Liite 7b 

Jonot 
TUtkI Rajat 1 Rajat 2 

iKeski- Keski- n:o 
_____ Jono %pituus Jono % pituus 

47 20.5 2.2 17.5 2.1 

48 34.4 2.3 26.3 2.3 

49 22.1 2.1 19.8 2.1 

50 46.2 2.2 38.5 2.2 

51 36.4 2.2 30.6 2.1 

52 53.5 2.5 42.5 2.4 

53 32.8 2.4 27.8 2.4 

54 43.5 2.5 35.1 . 	2.4 

55 49.1 2.7 	. 41.3 2.6 

)LI 
,i 	z 
').) C.) J 1 .0 

57 31.5 2.5 18.5 2.1 

58 35.4 2.3 31.8 2.3 

59 56.3 3.0 49.6 

60 39.6 2.4 32.2 2.4 

61 30.5 2.3 27.8 . 	2.3 

62 69.9 3.1 59.8 2.8 

.63 28.1 2.4 22.3 2.3 

64 21.3 2.1 16.4 2.0 

65 51.9 2.6 46.9 2.6 

66 54.0 2.8 46.2 2.6 

67 62.1 3.0 54.7 2.8 

68 46.8 . 	2.5 39.2 2.4 

Jonot 
Rajat 1 Rajat 2 Tutk. 

Xeski- .. 	 . Xeski- n:o 
_____ Jono % pituusJo.no % pituus 

69 1.3 2.0 1.0 2.0 

70 9.1 2.2 7.4 2.0 

71 13.0 2.0 8.0 2.0 

72 19.9 2.4 16.4 2.5 

73 16.7 2.1 15.2 	. 2.2 

74 21.6 2.3 18.1 2.3 

75 34.9 2.3 27.3 2.3 

76 34.1 2.5 28.5 2.4 

7.7 36.0 2.3 28.5 2.3 

78 29.1 2.3 23.2 2.2 

79 18.3 2.3 . 	13.9 2.2 

80 26.7 2.3 21.3 2.2 

81 49.6 2.6 43.7 2.5 

82 28.2 2.2 25.0 2.2 

83 24.5 2.0 20.7 2.0 

84 58.9 3.0 50.3 2.8 

85. 21.1 2.2 16.1 2.1 

86 35.5 2.6 29.9 2.5 

87 28.9 2.1 21.6 2.1 

88 29.6 2.5 26.2 2.5 

89 38.5 2.2 30.4 2.2 

90 23.6 2.1 19.2 1 2.1 

H3.7.00 
	 R6.683 

Jonoprosentit ja jonojen keskipituudet tutkimuskerrOittain 
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