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TIVISTELMA

Liikenneturvallisuuden ja usein myéds liikenteen sujuvuuden kannalta olisi
edullista, jos kaikki ajoneuvot ajaisivat samalla nopeudella eiké tarvetta ohi-
tuksiin olisi. Erityisesti 100 km/h:n nopeusrajoitusalueella henkiléautojen ja
raskaan liikkenteen (kuorma-autot ja raskaat yhdistelméat) nopeusero on tur-
vallisuuden kannalta pulmallinen. Raskaan liikenteen tyypillisin nopeus on
87-89 km/h eli kaytanndssa raskas liikenne ajaa nopeusrajoittimen sallimaa
suurinta nopeutta. Tassa tutkimuksessa on lahdetty selvittdmaan liikentees-
sa saavutettavaa tasaista nopeustasoa silla taustaoletuksella, etté raskaan
likenteen sallittaisiin yha ajaa tata ajoneuvokohtaista rajoitusta suurempaa
nopeutta ja 2-kaistaisella paatieverkolla ryhdyttaisiin soveltamaan 90 km/h:n
nopeusrajoitusta, jota valvottaisiin tiukan nollatoleranssin mukaisesti. Talldin
raskaan kaluston ja henkildautojen tavoitenopeustaso olisi likimain sama.
Tallaista jarjestelmaa kutsutaan tdssa raportissa tasanopeusjarjestelmak-
si.

Téassa tutkimuksessa jaljiteltiin tasanopeustilannetta ja tutkittiin liikennevirran
nopeuksia ja ohituksia kolmella tiella - yhteensa viidellad tieosuudella - teke-
malld matkanopeusmittauksia kesa- ja talvinopeuksien vaihtumisen aikaan
kummankin nopeusrajoituksen vallitessa. Lahtokohtana oli, ettd tiekohtainen
80 km/h:n rajoitus vastaa lain mukaan raskaan liikenteen ajoneuvokohtaista
rajoitusta, jolloin tavoitenopeustason tulisi olla sama kummassakin ajoneu-
voryhmaéssa. Rekisteritunnusmenetelmalla kerattiin yhteenséa 13 989 matka-
nopeushavaintoa (perustuen huomattavasti suurempaan maaraéan rekisteri-
tunnushavaintoja).

Tutkituista teista vain valtatie 2:n yhteensa 38,3 kilometrin tieosuus sisélsi
lahes samanmittaisen yhtendisen talvinopeusrajoitusosuuden (80 km/h).
Siella vaikutukset olivatkin selvimmat. Liikenneméaaran vaihteluvalilla 100—
500 ajon./ajosuunta henkildautojen matkanopeus on runsaat 6 km/h korke-
ampi kesarajoituksen (100 km/h) vallitessa. Henkiléautojen suorittamien ras-
kaan lilkkenteen ohitusten maara kasvaa talléin noin nelja kertaa nopeammin
ajosuunnan liikennemaaran kasvaessa. Henkildautojen aktiivisten ohitusten
(henkildauto ohittajana) lukumaara tassa aineistossa on n. 1,5 kertaa suu-
rempi kesérajoitusten aikana ja raskaan liikkenteen passiivisten ohitusten
(raskas ajoneuvo ohitettavana) maara 1,5-4 -kertainen riippuen tutkimus-
tiejaksosta.

Nopeusrajoituksella ei ollut olennaista vaikutusta henkildautojen keskinaisiin
ohituksiin, mutta korkeampi 100 km/h:n nopeusrajoitus lisdsi huomattavasti
henkiléautojen suorittamia raskaan liikenteen ohituksia. Liikennevirran pa-
rametreista (matkajakautuman keskiarvo ja hajonta) estimoitu ohitustarve oli
kutakuinkin yhté suuri 80 km/h:n ja 100 km/h:n nopeusrajoitusten vallitessa.
Kun ohitustarve estimoitiin tieosalle tulevien ajoneuvojen pistenopeudesta,
henkildautojen keskindinen ohitustarve oli huomattavasti suurempi 80
km/h:n kuin 100 km/h:n nopeusrajoituksen vallitessa. Tama johtuu siita, etta
autoilijat eivat kunnioita 80 km/h:n rajoitusta, vaan suuri osa heista valitsee
selvasti korkeamman tavoitenopeuden. Sen sijaan raskas liikenne kulkee
kummassakin tapauksessa enintaan noin 88-90 km/h, ja kun henkiléautojen
nopeustaso nousee, ne ehtivat tavoittaa useampia raskaita ajoneuvoja tar-
kastellulla tiejaksolla, ja ohitustarve ja ohitukset lisdantyvat.



Kallbergin (1992) ennusteen mukaisesti raskaan liikenteen suorittamat
ohitukset sen sijaan vahenivat nopeusrajoituksen kasvaessa 80 km/h:sta
100 km/h:iin. Yhdistelmaajoneuvot ohittivat henkildautoja 80 km/h:n
rajoituksella noin 2 kertaa useammin, samoin toisiaan (kuorma-autoja tai
yhdistelmia), ja muita ajoneuvoja yhteensa noin 1,5 kertaa useammin. Tama
on aivan odotettua, koska raskas liikenne ajaa kaytanndssa sen mita niiden
nopeusrajoitin ja teho/painosuhde antavat myéten, ja se on enemman kuin
lain sallima ja monien henkildautojen kayttama 80 km:n tuntinopeus.
Huomattakoon, etta naita raskaan liikenteen suorittamia ohituksia tapahtuu
kuitenkin tyypillisella suomalaisella 2-kaistaisella paatiella vahan.

Tasanopeustilanteen jaljittely 80 km/h:n talvirajoituksella ei kuitenkaan toimi-
nut kovin hyvin. Tama johtuu siitd, ettd henkildautoilijoiden joukossa on
myds lainkuuliaisia tai muuten rauhallisesta ajosta pitavia, jotka haluavat
ajaa hitaammin ja noudattaa 80 km/h:n nopeusrajoitusta samanaikaisesti
kun raskaalle liikenteelle on "annettu lupa" ajaa ldhes 90 km/h.

Kuljettajien tavoitenopeusjakautuma on avainasemassa silloin, kun halutaan
pyrkiad tasaiseen ja hairi6ttdmaan liikennevirtaan ja minimoida ohitukset.
Tutkimuksen kyselytutkimusosassa voitiin todeta, etta kuljettajien tavoiteno-
peuksiin vaikuttavat monet systemaattiset tekijat, kuten ik&, sukupuoli ja
ajomaara, eika silloin ole viela ollenkaan otettu huomioon kulloiseenkin mat-
kaan liittyvia motiiveja ja padgmaaria. Tama tutkimus vahvistaa sen, etta pi-
taisi pyrkia jarjestelmaan, jossa kuljettajien ja eri ajoneuvotyyppien tavoite-
nopeudet ovat mahdollisimman samanlaiset. Tallainen tilanne voisi olla se
etta, raskas liilkenne saisi ajaa rajoitinta vasten, mutta henkiléautojen nopeus
saadeltaisiin nollatoleranssilla 90 km/h:iin. 90 km/h on nopeus, joka sopii
myds kasvavalle ikaéntyvien kuljettajien joukolle. Tasséa tutkimuksessamme
totesimme, etta 85 % yli 75-vuotiaista ilmoittaa ajavansa 100 km/h:n nopeus-
rajoitusalueella vahintadan 90 km/h. Olosuhteiden heikentyessé (pimeaélla,
liukkaalla) idkkaat kuitenkin yleensa pyrkivat valttamaan ajamista.

Kysymys nopeusrajoitusjérjestelmén optimoinnista voidaan pelkistaa kuljet-
tajien tavoitenopeuksien hallinnaksi. Tama siséltéda seka ne reunaehdot, joita
matkapéaatokset jo asettavat (erilaiset aikataulut), mutta ennen kaikkea no-
peuden saatelyn eri tie-, saa- ja likenneolosuhteissa. Tassa voimme erottaa
kaksi suurta ratkaistavaa ongelmaa; toinen on raskaan liikenteen ja henkil6-
autojen keskindiset nopeudet, toinen henkildauton kuljettajien vélinen iasta,
ajokokemuksesta ja tavoitteista johtuva vaihtelu. Tassa tutkimuksessa saa-
toimme todeta, ettd henkildautokaluston (automerkkien ja -mallien) aiheut-
tama matkanopeuksien ja aktiivisten ohitusten maaran vaihtelu ei sen sijaan
ole kovin merkittava tekija.

Tiehallinnon 100 km/h:n nopeustavoite paatieverkolle on ongelmallinen. Sita
voidaan perustellusti tavoitella (moottoriteiden liséksi) kapeilla 4-kaistaisilla
teilld, joilla kohtaamisonnettomuudet on estetty keskikaiteella. Kaksikaistai-
sella paatieverkolla voitaisiin sen sijaan harkita 90 km/h:n tasanopeusjarjes-
telmaa, jossa raskaan liikenteen annettaisiin ajaa nykyiselld nopeudellaan ja
henkildautoihin kohdistettaisiin tiukka hyvin valvottu nollatoleranssi. Tallaisen
tilanteen toimivuus tulisi kuitenkin testata erillisella kokeilulla.
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SAMMANFATTNING

Med tanke pa trafiksdkerhet och I6pande trafik vore det gynnsamt om alla
fordon kérde med samma hastighet och det inte skulle finnas behov av
omkérningar. Hastighetsskillnaden mellan personbilar och tung trafik
(lastbilar och tunga fordonskombinationer) &r problematisk med tanke pa
trafiksékerheten speciellt da hastighetsbegransningen ar 100 km/h. Tung
trafik kor typiskt med en hastighet pa 87-89 km/h dvs. i praktiken kér den
med hastighetsbegransarnas stérsta tillatna hastighet. | rapporten foreslas
att den tunga trafiken fortfarande tillats kéra med hégre hastighet &n vad den
fordonsanknutna hastighetsbegréansningen anger men att man pa tvafélts-
vagarna skulle borja tillampa en hastighetsbegrénsning pa 90 km/h och att
den skulle évervakas med orubblig nolitolerans. Salunda skulle den tunga
trafikens och personbilarnas malhastighetsniva ungefar vara densamma. Ett
dylikt system kallas i rapporten for ett system med likstélld hastighet.

| studien simulerades situationer med likstélld hastighet. Trafikvolymens
hastigheter och omkérningar undersdktes pa tre vagar — sammanlagt fem
vagstrackor — med fardhastighets matningar bade pa strackor med hastig-
hetsbegransning pa 80 km/h och pa 100 km/h i samband med skiftet fran
sommar till vinterhastighetsbegransning eller tvartom. Utgangspunkten var
att den differentierade hastighetsbegrénsningen pa 80 km/h motsvarar
lagenligt den tunga trafikens fordonsanknutna hastighetsbegransning varvid
den likstadllda hastighetsnivan skulle vara densamma fér bada fordons-
grupper. Med registernummersskrivhingsmetoden samlades 13 989 fard-
hastighets observationer.

Av de véagstrackorna som undersokts hade endast riksvag 2 pa 38,3 km en
nastan sammanhéngande vinterhastighetsbegrénsning och dar var ocksa
resultat patagligast. Med trafikvolymens variations pa 100-500 fordon/
kérriktning var personbilarnas fardhastighet drygt 6 km/h hogre &n vid
radande hastighetsbegransning pa sommaren. Jamfért med lagre vinter-
hastighetsbegransning 6kar méngden av tung trafik som kérs om av
personbilar ca fyra ganger snabbare nar kérriktningens trafikvolym &kar. |
denna rapport & mangden av personbilarnas aktiva omkérningar (personbil
som kér om) ca 1,5 ganger stérre under sommarens allménna hastighets-
begrénsning och méngden av den tunga trafikens passiva omkérningar
(tungt fordon blir omkérd) 1,5-4-faldigt beroende pa vilken vag som studera-
des.

Hastighetsbegransningen hade inte namnvard betydelse fér personbilarnas
6msesidiga omkérningar men den hégre hastighetsbegransningen pa 100
km/h 6kade markbart personbilarnas omkérningar av tung trafik. Behovet av
omkoérning som estimerades fran trafikvolymens parametrar (fardhastighet
och standardavvikelse) var ungefar lika stort vare sig hastighetsbegrans-
ningen var 80 eller 100 km/h. Nar behovet av omkdrning estimerades fran
snitthastigheten av de fordon som kom till vagstrackan i fraga, var person-
bilarnas behov av 6msesidig omkérning betydligt stérre vid hastighets-
begransningen pa 80 km/h an da begransningen var 100 km/h. Det beror pa
att alla bilister inte respekterar begransningen pa 80 km/h utan en stor del
véljer att kéra enligt den hégre malhastigheten. Medan den tunga trafiken i
bada fallen kér med en hastighet pa max 88-90 km/h och nér bilisternas
hastighetsniva stiger hinner dom i kapp flera tunga fordon pa studerad



vagstracka och salunda o6kar bade behovet av omkérning och antal
omkdrningar.

Enligt Kallbergs (1992) prognos minskade den tunga trafikens omkérningar
nar hastighetsbegransningen steg fran 80 till 100 km/h. Fordonskombi-
nationerna kérde om personbilar ungefar tva ganger oftare da hastighets-
begransningen var 80 km/h, likasa varandra (lastbilar eller kombinationer)
och andra fordon ungefar 1,5 gang sa ofta. Detta var vantat eftersom den
tunga trafiken i praktiken kér sa fort hastighetsbegransaren och prestanda/
vikt proportionen ger med sig och det &r mer an den lagliga hastigheten pa
80 km/h, en hastighet som aven manga bilister kér. Det bor noteras att
dessa, den tunga trafikens omkérningar pa det typiska finldndska tvafélts-
vagnatet, ar ratt fa till antalet.

Simuleringen av den likstéllda hastigheten pa vinterns hastighetsbegréns-
nings omrade 80 km/h fungerade inte sa bra. Det beror pa att det bland
personbilister finns laglydiga eller annars bara individer som tycker om att
kéra lugnt, bilister om foljer den lagre 80 km/h begrénsningen samtidigt som
den tunga trafiken "fatt lov” att kéra narmare 90 km/h.

Da malsattningen &ar att na jamn och ostoérd trafikstrom och minimering av
omkdrningar star bilisternas férdelning av malhastighet i nyckelroll. Av
enkaten framgick att manga systematiska faktorer sasom alder, kén och
kérda kilometrar, inverkar pa bilisternas malhastighet och da har inte ens
resans motiv eller syfte tagits i beaktande. Studien férstarker antagandet att
man bor efterstrava ett system dar bilisters och olika fordonstypers
malhastighet borde ligga sa ndra varandra som méjligt. En dylik situation
vore om den tunga trafiken tillats att kéra emot hastighetsbegransaren
medan personbilarnas hastighet med nolltolerans faststalldes till 90 km/h. En
hastighet pa 90 km/h passar aven den allt véxande gruppen av aldre
manniskor. | var undersékning fann vi att 85 % av 75-aringarna sa sig kora
med en hastighet pa minst 90 km/h da den allménna hastighetsbegréns-
ningen var 100 km/h. Da omstéandigheterna blir sémre (mérker, halt vaglag)
tenderar de aldre vanligtvis att undvika bilkérning.

Hur hastighetsbegransningssystemet pa tvaféltsvagarna optimeras beror i
hég grad pa hur bilisterna beharskar malhastigheten. Detta innefattar saval
de gransvillkor som satts av resebeslutet (t.ex. olika tidtabeller) som framfér
allt hastighetsreglering under olika vag-, vaderleks och trafikomstandigheter.
Hér har vi tva stora problem inom tvafaltsvagnatet som bér l6sas; det ena ar
den tunga trafikens och personbilarnas hastighetsskillnader och det andra ar
variationen mellan personbilister som igen beror pa alder, erfarenhet av
bilkérning och malsattning. | undersékningen kunde vi konstatera att person-
bilbestandet (bilméarke och modell) hade endast liten effekt pa variationen
mellan fardhastighet och aktiva omkdrningar.

Vagférvaltningens malséttning att infora en allmén hastighetsbegransning pa
100 km/h pa huvudvégnétet &r problematiskt. Malsattningen ar motiverad pa
smala fyrfaltsvagar (utéver motorvagarna) dar man férhindrat frontalkrockar
genom att bygga mittracken. Pa huvudvagnatet med tva korfalt kunde man
dverlagga inférandet av ett system med likstalld hastighet pa 90 km/h dar
den tunga trafiken skulle tillatas att kéra med nuvarande hastighet och
personbilarna skulle utséattas for strikt kontrollerad nolltolerans. Man borde
dock forst testa hur en sadan situation fungerar i praktiken.
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SUMMARY

Both safety and fluency of the traffic flow imply that all vehicles should drive
at the same speed and with no need for overtaking each other. The speed
differences between cars and heavy vehicles are problematic especially
when speed limit is 100 km/h. Heavy vehicles’ speed is typically 87-89 km/h
which means that they practically drive according to the maximum speed
allowed by the speed limiters. In this report it is suggested that heavy
vehicles are allowed to continue to drive this speed, which is higher than the
present speed limit for vehicle class, but on the two-lane main road network
the limit of 90 km/h should be applied and strictly enforced with zero
tolerance. Thus the target speed for heavy vehicles and cars would be more
or less the same. In this report this kind of system is called equal speed
system.

In this study equal speed situations were simulated and traffic flow speed
and overtakings were examined on three roads — altogether on five road
sections — by travel speed measurements at the time when speed limits
changed from summer limits, 100 km/h, to winter limits, 80 km/h, or back.
The starting point was that road speed limit of 80 km/h corresponds to the
legal speed limit for heavy vehicles in which case the target speed level
should be the same for all vehicles. Based on the license plate recordings

13 989 travel speed observations were gathered.

Main road 2 with its 38.3 km study section was the only road section that
had a uniform winter speed limit and thus the results were most distinctive.
In the traffic flow range by 100-500 vehicles/direction the cars’ travel speed
was about 6 km/h higher during summer limits. In comparison to lower winter
limit, the amount of heavy vehicles overtaken by cars grows about four times
faster with the traffic volume. In this study the amount of active
overtakings (overtaking by car) is 1,5 times higher during summer limits and
the heavy traffic’s amount of passive overtakings (heavy vehicle is being
overtaken) is 1,5-4 folded dependent on the examined road section.

The speed limit had no essential effect on cars’ mutual overtaking but the
higher speed Ilimit of 100 km/h increased significantly the amount
overtakings of heavy vehicles made by cars. The need of overtaking
estimated from the traffic volume parameters (mean travel speed and
standard deviation) is about the same regardless of speed limit. \WWhen the
need of overtaking was estimated by the spot speed of cars coming to the
road section, the cars' mutual overtaking need was much bigger when the
speed limit was 80 km/h than on 100 km/h. This is due to the fact that all
drivers do not respect the speed limit of 80 km/h and most of them select a
higher target speed. The heavy vehicles instead drive 88-90 km/h in both
cases, and when car drivers’ target speed increases and they catch up more
heavy vehicles on a given road section, the overtaking need and actual
number of overtakings increase.

According to estimates by Kallberg (1992) the overtakings made by heavy
vehicles instead will decrease when the speed limit grows from 80 to 100
km/h. Trailer trucks overtook cars as well as each others (lorries and trailer
trucks) twice as often speed limit being 80 km/h and other vehicles about 1,5
times more often. This is expected as the heavy vehicles drive practically as
fast as the speed limiters and power/weight ratio allows and this is more



than what is legally permitted and more than what many cardrivers use. It is
to be noted that such overtakings by heavy vehicles occur quite seldom on
typical Finnish two lane main roads.

The simulation of equal speed with winter speed limit of 80 km/h did not
succeed very well. This is due to the fact that among the car drivers there
are also law-abiding or otherwise calm drivers who want to drive slower and
follow the lower speed limit of 80 km/h and, at the same time, the heavy
vehicles have been “allowed” to drive at almost 90 km/h.

The drivers target speed distribution is in key position when trying to reach
smooth and trouble-free traffic flow and to minimise overtaking. From the
survey part of the study it was found that many systematic factors like age,
gender and kilometres driven affect drivers’ target speed and yet no motives
or trip goals have been taken into account. This study confirms that a system
where drivers’ and all vehicle types’ target speed is about the same is to be
favoured. Such a situation could be that the heavy vehicles could drive
against the speed limiters and the cars’ speed limit should be 90 km/h with a
zero tolerance. Such a speed would also suite the growing amount of elderly
drivers. It was found in the study that 85 % of drivers 75 years or older report
driving at least 90 km/h when the speed limit is 100 km/h. While the weather
conditions become more difficult (darkness, slipperiness) the elderly usually
tend to avoid driving.

The question of optimising the speed limit system on two-lane roads can be
simplified as management of drivers’ target speeds. This includes both those
boundary conditions stated by the travel decisions (e.g. different schedules)
and above all the speed regulation in various road, weather and traffic
conditions. There are two big problems that need to be solved on two-lane
road network. One is the speed differences between heavy vehicles and
cars, and the other is the car driver-centred variance regarding age, driving
experience and goals of driving. It was found in this study that variance in
travel speed and amount of active overtakings caused by the car pool (mark
and model) is not remarkable instead.

The Road Administration goal of the 100 km/h speed on the main road
network is somewhat problematic. It can fairly be strived to on narrow four-
lane roads (beside motorways) where the head-on crashes are prevented by
guard rails between opposing flows. On the two-lane main road network the
90 km/h equal speed system could be considered instead where heavy
vehicles would be allowed to drive at their present speed-limiter level,
defined by the EU legislation, and the cars would be enforced to the same
level with a tight zero tolerance. The functionality of such a situation should,
however, be tested separately.




ESIPUHE

Selvitys kuuluu S12 Paateiden parantamisratkaisut -projektin liikennekayt-
taytymista ja tienkayttajien mielipiteitad tutkivaan osa-alueeseen, jossa selvit-
tdan miten paateilla ajaviin kuljettajiin voidaan vaikuttaa siten, ettd liikenne-
turvallisuus ja sujuvuus paranisivat.

Tassa raportoidaan osa-alueen taustaselvityksessa (Liikennekéayttaytyminen
Jja onnettomuudet, Tiehallinnon selvityksid 35/2001) ehdotettu kokeellinen
esiselvitys tasanopeusjarjestelmasta ja sen vaikutuksista. Tasanopeusjarjes-
telméssa raskas ajoneuvoliikenne ja henkildautot ajavat likimain samalla no-
peudella. Tasanopeusjéarjestelman kayttéonotto vaatii vield jatkotutkimuksia
mm. mahdollisella koeosuudella. Kokeilun aloittamisesta ei ole tehty paatos-
ta.

Tutkimuksen on tehnyt Helsingin yliopiston psykologian laitos professori
Heikki Summalan johdolla. Raportin on kirjoittanut lukujen 2-3.2 osalta Jaak-
ko Kulomé&ki, muiden lukujen osalta Heikki Summala. Tilaajan yhdyshenkil6-
na on toiminut Paivi Nuutinen.

Helsingissd marraskuussa 2003

Tiehallinto
Liikennetekniikka
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Tasanopeusjarjestelma kaksikaistaisella paatieverkolla 13
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Suurin osa maamme paatieverkosta koostuu kaksikaistaisista 8-10,5 metrin
levyisista teista, joilla ohitusmahdollisuuksia on vain rajoitetusti. Kuljettajien
tavoitenopeudet kuitenkin vaihtelevat seka yksilditten vélisind pysyvina eroi-
na etta tilanteesta riippuen. Myds eri autotyyppien valiset erot ovat huomat-
tavat varsinkin kes&olosuhteissa 100 km/h:n nopeusrajoituksen vallitessa.
Talla hetkella raskaan liikenteen nopeus on nopeusrajoittimin rajoitettu noin
87-89 kilometriin tunnissa.

Liikenneturvallisuuden ja usein myos liikenteen sujuvuuden kannalta olisi
edullista, jos kaikki ajoneuvot ajaisivat samalla nopeudella eika ohituksia tai
ohitustarvetta siis esiintyisi. Maassamme onkin aika ajoin esitetty ajatus, etta
raskaan liikenteen ja henkiléautojen nopeuksien tulisi olla samalla tasolla
ainakin standardiltaan heikommilla paatieverkon osilla. Tdma nopeus voisi
olla esimerkiksi 90 kilometrid tunnissa. Tallin raskas liikenne voi edelleen-
kin ajaa nykyistd nopeudenrajoittimien mahdollistamaa enimmaisnopeutta.
Sen sijaan henkildautojen nopeudet leikattaisiin valvonnan nollatoleranssilla
90 kilometriin tunnissa sielld, missa alhaisempi 80 kilometrin nopeusrajoitus
ei ole perusteltu (Heikkila, 1996; Summala, 1987). Tama on toki ristiriidassa
sen tiehallinnon tavoitteen kanssa, jonka mukaan paatieverkolla tulisi pyrkia
100 km/h:n nopeusrajoitus- ja nopeustasoon. Téhan tavoitteeseen tulisi kui-
tenkin turvallisuussyista pyrkia ainoastaan silloin, kun tien standardi (mu-
kaan lukien kohtaamisonnettomuudet estava keskikaide) on siihen riittava.

Helsingin yliopiston psykologian laitoksen liikennetutkimusyksikké haastatteli
valtatie 1:ll& Hiidenvedelld autonkuljettajia lokakuussa 1996 (Kiljunen &
Summala, 1998). Tassa yhteydessa kysyttiin osalta kuljettajista mielipidetta
my6s 90 km/h:n tasanopeudesta nykyiseen 80/100-jarjestelmaéan verrattuna.
Kysymykseen vastanneista kuljettajista (n = 110 henkilod) 62 % piti tasa-
nopeutta 90 km/h parempana kuin nykyistad nopeusrajoitusten vuorottelua ja
eri rajoituksia eri ajoneuvotyypeille. Heista 19 % piti vaihtoehtoja yhta hyvi-
na, ja 28 %:n mielesta nykyinen jarjestelma on parempi. Epailijéistd monet
arvelivat raskaan liikenteen aiheuttavan harmeja mm. ylamaissa 90 km/h:n
tieosilla.

Tasanopeusjarjestelmasta koituvia vaikutuksia liikkennevirtaan (matkano-
peuksiin, ohitusten maariin ja jonoajoon) on kuitenkin syyta selvittda ennen
laajemman kokeilun aloittamista. Yksi tapa on verrata liikennekayttaytymista
samoilla tieosilla 80 km/h:n ja 100 km/h:n nopeusrajoituksia vaihdellen. Ta-
ma tilanne itse asiassa syntyy nykyisen talvinopeusrajoitusjarjestelman yh-
teydessa joka kevat ja syksy.

Tassa tutkimuksessa tutkittiin eri ajoneuvotyyppien matkanopeuksia ja kes-
kinisia ohituksia kolmella tieosalla (kuva 1). Tutkimuksen aineistot on keréat-
ty kevaalla ja syksylla 2000 seka kevaalla 2001. Tieosuudet olivat valtatie 6
valilld Koskenkyla-Koria, valtatie 2 vélilla Karkkila-Forssa ja valtatie 9 valilla
Orivesi-Jamsa. Kaikkiaan noin 7500 ajoneuvon matkanopeudet mitattiin re-
kisteritunnusmenetelmalld, samoin laskettiin keskinaiset ohitukset.
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Nopeus ja ohituskayttdytyminen riippuvat paitsi autoilijoiden taustatekijdista,
tottumuksista ja ajotyylistd myds heiddn autojensa ominaisuuksista. Siksi
liikennevirran analyysia ja nopeuksien ja ohitusten selvittdmista varten on
syytd kayttaa selittdjand myos auton ominaisuuksia (muun muassa teho—
painosuhde). Lisdksi auton ikd, omistussuhde, merkki ja malli ovat myés lii-
kenneturvallisuuden kannalta hyvin mielenkiintoisia muuttujia. Onhan viime
vuosina kayty varsin paljon keskustelua eri-ikdisten ajoneuvojen turvallisuu-
desta, missa keskeiseksi tekijaksi nousee se, kuka erimerkkisilla ja -mallisilla
autoilla ajaa ja miten niilld ajetaan. Liittdmalla ajoneuvorekisterista valitut tie-
dot tasanopeustutkimuksen tutkimusaineistoon voidaan siten saada paitsi
taman tutkimuksen keskeisten tavoitteiden, myds yleisten liikenneturvalli-
suusnakokohtien kannalta tarpeellista tietoa.
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Tutkitut tieosuudet. Vt9 ja vt6 jaettiin osiin, joihin myéhemmin rapor-
tissa viitataan kuvassa mainituilla koodeilla (koko osuudet on merkitty

vt9.1 ja vt6.1).
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Matkanopeuksien mittaamiseen kaytettiin rekisterikilpien tunnistukseen pe-
rustuvaa passiivista matka-ajan seurantamenetelmé&a. Siind ajoneuvo tun-
nistetaan kahdessa tai useammassa tieverkon pisteessé, joiden valinen
etaisyys tiedetdan. Matkaan kaytetty aika voidaan laskea tunnistusajan-
kohtien perusteella. Rekisterikilvet tunnistettin mittauspisteissé kuvatusta
videokuvasta, jossa on néhtévissa tien molempien kaistojen liikenne. Rekis-
teritunnukset syétettiin tietokoneohjelmaan, joka yhdisti eri mittauspisteissa
havaitut ajoneuvot ja laski ndiden matkanopeudet. Lisaksi videokuvasta tal-
lennettiin ajoneuvon tyyppi seké ajosuunta.

Vt6:lla mittaukset tehtiin kahtena paivana seka kevaalla etté syksylla vuonna
2000. Ensimmainen mittauspaiva oli ennen ja toinen mittauspéiva jalkeen
kesa-/talvinopeusrajoitusten vaihtumisen. Kevaalla mittaukset tehtiin maa-
nantaisin ja syksylléd sunnuntaisin. Mittauspisteet sijaitsivat kevaalla Kosken-
kylassa ja Korialla seka syksylla lisaksi Pukarossa, suunnilleen tutkimusjak-
son puolivalissa. Pukaron pohjoispuolella tien standardi on selvésti parempi
kuin Pukaron eteldpuolella. Ajokeli oli kunakin mittauspaivana normaali. Mit-
taukset kestivat 5-6 tuntia paivassa.

Vit6:lla muuttuvan kesa-/talvinopeusrajoituksen alue koostuu useista osista,
jotka jakautuvat koko mittauksen kohteena olleen tieosuuden pituudelle.
Vt2:lla taas muuttuvan keséa-/talvinopeusrajoituksen alue jatkuu ldhes kes-
keytyksetté lapi koko mittauksen kohteena olleen tieosuuden. Vt2:lla muut-
tuvan kesa-/talvinopeusrajoituksen alue kattaa myds huomattavasti suurem-
man osan mittauksen kohteena olleen tieosuuden pituudesta kuin vt:lla 6.
Nama syyt saattavat selittda autoilijoiden ohituskayttaytymisessé havaittujen
ilimididen erot nailla tieosuuksilla.

Vt2:lla ja vt9:lla mittaukset tehtiin kahtena péivana kevaalla 2001. Ensim-
mainen mittauspdivd oli ennen ja toinen mittauspéiva jalkeen kesa-
/talvinopeusrajoitusten vaihtumisen. Vt2:lla mittaukset tehtiin perjantaisin ja
vt9:lla keskiviikkoisin. Mittauspisteet sijaitsivat vt2:lla Karkkilan pohjois-
puolella ja Forssassa. Vt9:lla mittauspisteet sijaitsivat Orivedelld, Langelma-
ella seka Jamsassa. Vi2:lla Karkkilan mittauspiste sijaitsi LAM-pisteen 122
(Rautamaki) kohdalla, ja vt9:ll& Langelmé&en mittauspiste sijaitsi LAM-pisteen
423 (Langelmaki) kohdalla. Vt2:n osalta matkanopeus-aineistoon yhdistettiin
my6s LAM-pisteen rekisteréiméa pistenopeus. Ajokeli oli kunakin mittauspai-
vana normaali. Mittaukset kestivat 6—7 tuntia paivassa.



Tasanopeusjarjestelma kaksikaistaisella paatieverkolla 17
MENETELMA

Taulukko 1.  Mittauksen kohteena olleet tieosuudet ja mittausajankohdat.

Tieosuus Mittausajan- Rajoitus Tie- Muuttuvan % koko tie-
kohdat talvil kesd- | osuuden kesa-/talvi- osuudesta
nopeus pituus nopeusraj.
alueen pituus
Vt2: Karkkila— pe 23.3.2001:
Forssa 12.00 - 18.00 80 km/h 38,3 km 35,7 km 93,21 %
pe 6.4.2001:
11.00 - 18.00 100 km/h 38,3 km 35,7 km 93,21 %
Vt6: Koskenkyld- 8,9 km
Pukaro su 15.10.2000: (+0,3km/
12.00-18.00 100 km/h 27,1 km 60 km/h) 32,84 %
8,9 km
su 12.11.2000: (+0,3km/
11.00-16.30 80 km/h 27,1 km 60 km/h) 32,84 %
Vt6: Pukaro—Koria | su 15.10.2000:
12.00-18.00 100 km/h 28,3 km 21,9 km 77,39 %
su 12.11.2000: )
11.00-16.30 80 km/h 28,3 km 21,9 km 77,39 %
Vt6: Koskenkyla— 30,8 km
Koria ma 3.4.2000: (+0,3 km/
12.00 — 18.00 80 km/h 55,7 km 60 km/h) 55,29 %
30,8 km
ma 10.4.2000: (+0,3km/
12.30 - 18.30 100 km/h 55,7 km 60 km/h) 55,29 %
30,8 km
su 15.10.2000: (+0,3 km/
12.00 - 18.00 100 km/h 55,7 km 60 km/h) 55,29 %
30,8 km
su 12.11.2000: (+0,3 km /
11.00 - 16.30 80 km/h 55,7 km 60 km/h) 55,29 %
V19: Orivesi— ke  28.3.2001:
Langelmaki 12.00 - 18.00 80 km/h 33,8 km 6,0 km 17,75 %
ke  11.4.2001:
12.00 - 18.00 100 km/h 33,8 km 6,0 km 17,75 %
0 km
Vt9: Langelmaki- (Jamsaan) 0%
Jamsa ke 28.3.2001: 2,2 km
12.00 - 18.00 80 km/h 12,1 km (Langelméelle) | 18,18 %
0 km
(Jamsaan) 0%
ke 11.4.2001: 2,2 km
12.00 - 18.00 100 km/h 12,1 km (Langelmaelle) | 18,18 %
6,2 km
(Jamsaan) 13,51 %
V1t9: Orivesi— ke 28.3.2001: 8,2 km
Jamsa 12.00-18.00 80 km/h 45,9 km (Orivedelle) 17,86 %
6,2 km
(Jamsaan) 13,51 %
ke 11.4.2001: 8,2 km
12.00-18.00 100 km/h 45,9 km (Orivedelle) 17,86 %
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3.1 Matkanopeusjakautumat

Kuvissa 2—4 on esitetty raskaan lilkkenteen ja henkildautojen jakautumat kul-
lakin tutkimusvalilla.

Kuvat osoittavat ensinndkin hyvin selvasti sen, ettad tietyn tieosan matka-
nopeusjakautumat riippuvat suuresti seka viikonpaivasta etta siitd, miten hy-
via kahvi-, ruoka- ja polttoaineenottopaikkoja kyseisella valilla on. Merkitysta
on myds mittausvalin asutuksella ja elinkeinorakenteella. Niinpa Karkkila —
Forssa -valilla runsaat 20 % raskaasta liikenteesta pysahtyy (tassa on tietysti
jonkin verran jakeluliikennettd mukana) ja henkildautoistakin 6-7 %. Kaikissa
jatkoanalyyseissa onkin suljettu pois ne ajoneuvot, joiden matkanopeus on
ollut pienempi kuin 70 km/h. Joissakin tapauksissa, erityisesti henkiléautojen
kohdalla, tdma toki mahdollistaa ainakin pysdhtymisen tien varteen. Toisaal-
ta raskaan liikenteen seassa vilkkaassa liikenteessa, huonoissa keliolosuh-
teissa 70-80 km/h:n matkanopeudet eivat ole henkiléautojenkaan kohdalla
poissuljettuja. Nopeusjakautumat ovat kuitenkin hyvin johdonmukaisia 70-75
km:n keskituntinopeuden ylapuolelle. 1

Taulukko 2.  Nopeushavaintojen méaérét ja tunnusluvut. |
Tieosuus Mitta- Henkildautot Raskaat ajoneuvot
"ztpﬁi- N M Md? v8s’ N M Md v85

Vt2: Karkkila — pe 23.3.2001 1023 882 878 930 98 842 847 873
Forssa pe 6.4.2001 1146 943 946 1003 114 852 855 87,9 \
Vt6: Koskenkyld — su 15.10.2000 177 87,5 88,1 91,9 0 - - -
Pukaro* su 12.11.2000 887 865 864 903 13 844 850 88,1
Vt6: Pukaro - su15.10.2000 1125 92,9 932 97,9 22 862 879 897
Koria su 12.11.2000 846 884 883 925 14 868 868 888
Vt6: Koskenkyld — ma 3.4.2000 316 857 873 919 75 833 843 872
Koria ma 10.4.2000 383 891 90,9 965 100 842 855 883

su 15.10.2000 649 883 904 947 5 847 841 897

su 12.11.2000 506 850 863 904 8 853 846 886
Vt9: Orivesi — ke 28.3.2001 726 876 876 920 138 841 844 869
Langelmaki ke 11.4.2001 1043 889 891 932 136 837 84,1 872
Vt9: Langelmaki — ke 28.3.2001 889 888 885 936 154 826 837 87,7
Jamsa ke 11.4.2001 1167 894 889 951 139 825 835 872
Vt9: Orivesi — ke 28.3.2001 698 87,7 876 921 127 835 838 865
Jamsa ke 11.4.2001 1040 887 889 931 135 832 833 866

ke 11.4.2001 1040 887 889 931 135 832 833 866
YHTEENSA 12711 1278

! Taman osavalin havaintomaara jai vahaiseksi kameroiden sijoittelun takia Pukaron havaintopisteelld.
Risteysalueelle ei voitu asentaa kameraa siten, etté se olisi kuvannut riittdvan hyvin kummankin suunnan
ajoneuvojen rekisteritunnuksia seka lisaksi kaantyvien autojen rekisteritunnukset.

2 M=keskiarvo, Md=mediaani, v85=nopeusjakautuman 85. persentiili eli se nopeus jota hitaammin 85 %

ko. autoista ajaa.
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Raskaan liikenteen matkanopeudet ovat vt2:lla 1 km/h korkeammat keséno-
peuksien aikaan. Kuvasta 2 voidaan nahda, etta jotkut raskaat ajoneuvot ovat
selvastikin kytkeneet nopeusrajoittimen kesaolosuhteissa pois paaltd, koska
matkanopeus yltaa yli 90 kilometriin tunnissa. Henkildautojen matkanopeudet
poikkeavat sen sijaan odotusten mukaisesti 6,1 km/h (mediaanien ero on 6,8
km/h ja V85:n ero 7,3 km/h).

00 _VT2: Karkkila - Forssa —~
|
80
60 1
% — Henkildautot 23.3. | |
40 4 —— Henkilsautot 6.4.
——Raskas liikenne 23.3.
20 -— Raskaf liikenne 6.4.
0 i . . :
0 20 40 60 km/h 80 100 120 140
Kuva 2. Henkilbautojen ja raskaan liikenteen (kuorma-autot ja raskaat yhdistel-

maéat) matkanopeusjakautumat vt2:lla talvinopeuksien (80 km/h,
23.3.2001) ja kesdnopeuksien (100 km/h, 6.4.2001) aikaan. Mukana
kaikki ajoneuvot, jotka ajoivat tutkimusvélin l&pi mittausjakson aikana.

Valtatie 6:lla Koskenkyléd—Koria-valilla tehtiin matkanopeusmittauksia seka
syksylla 2000 etta kevaalla 2000. Syksyn 2000 mittaukset tehtiin samassa yh-
teydesséa, jossa huoltoasemahaastattelussa tiedusteltiin kuljettajien mielipiteita
eri tietyypeista (Harjula et al., 2001). Syksyn mittaukset suoritettiin viikonlop-
puina (sunnuntaisin). Siitd syysta raskaan liikenteen osuus oli hyvin vahainen.
Nain ollen voimme silta osin tarkastella vain talvinopeusrajoituksen vaikutuksia
henkildautojen matkanopeuksiin.

Kuva 3 osoittaa, ettd standardiltaan alhaisemmalla Koskenkyld—Pukaro-valilla
kaikkiaan 27,1 km:n pituisella jaksolla (48,7 % mittausvalistd) 100 kilometrin
nopeusrajoitus hyddyttéaa vain vahan. Matkanopeuden mediaani poikkeaa 1,7
km/h ja matka-aika poikkeaa télla 27,1 kilometrin valilla 22 sekuntia. Sen si-
jaan standardiltaan selvasti paremmalla Koria—Pukaro -vélilla hyéty (poik-
keama) on 4,9 km/h ja 60 sekuntia.
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VT6: Koskenkyld - Koria
100 +— — i A hark -
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(b)
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Kuva 3. Henkiléautojen ja raskaan likenteen (kuorma-autot ja raskaat

yhdistelmé&t) matkanopeusjakautumat  talvinopeuksien (80 km/h,
3.4.2000 ja 12.11.2000) ja kesénopeuksien (100 km/h, 10.4.2000 ja
15.10.2000) aikaan vt6:lla (a) sekéd henkilbautojen osalta osavalillé
Koskenkylé—Pukaro (b) ja osavdlilla Pukaro—Koria (c). Mukana kaikki
ajoneuvot, jotka ajoivat tutkimusvaélin I&pi mittausjakson aikana.
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Vt9 Orivesi—Jamsa -véli ei ollut tdman tutkimuksen kannalta aivan onnistunut
valinta, koska 100 km/h:n kesdnopeutta kaytettiin tutkimusvalilla vain 6 kilo-
metrin osuudella Oriveden ja Langelméen valilla. Sen vaikutus ei nay lainkaan
raskaan liikenteen nopeuksissa. Henkil6autojen nopeuksissa matkanopeuden
keskiarvoissa on 1,3 km/h:n ero. Mediaanien ero on 1,5 km/h ja v85:n ero 1,2
km/h. Merkille pantavaa on, ettéa jakautuman ylapaassa ero havias, koska suu-
rempia nopeuksia ei koko mittausvalilla voida tai haluta pitaa ylla. Koko 33,8
kilometrin Orivesi-Langelmaki -tutkimusvalilla ero henkiléautojen kesa- ja tal-
vinopeuksien matka-aikojen valilla on 20,3 s. (Taman siis pitéisi olla aikaséas-
to/tappio 6 kilometrin pituisesta talvinopeusrajoituksen alaisesta valista.) Voi-
daankin tavallaan kysya, onko syyta kayttaa lyhyita 100 km/h:n rajoitusalueita,
varsinkaan jos standardi ei aivan yksiselitteisesti sita tue.
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(a)
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(b)
VT9: Orivesi - Langelméki
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Kuva 4. Henkilbautojen ja raskaan likenteen (kuorma-autot ja raskaat yhdistel-

méat) matkanopeusjakautumat talvinopeuksien (80 km/h, 28.3.2001) ja
kes@nopeuksien (100 km/h, 11.4.2001) aikaan vt9:lld (a) koko mittaus-
valilla, (b) osavélilla Orivesi-Langelmaki (siséltden kesélla 6 km:n mat-
kalla nopeusrajoituksen 100km/h) ja (c) osavalillé Langelméki-Jamsa
(siséltden seké keséllé etta talvella 80 km/h.)
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3.2 Matkanopeudet ja ohitukset liikennemaaran funktiona

3.21 Valtatie 2

Kuvassa 5 on esitetty valtatie 2:lla henkil6autojen ja kaikkien autojen keskino-
peudet eri mittauspdivind mittaussuunnan liikennemaaran funktiona. Kukin
piste edustaa puolen tunnin mittausjaksoa, joka on riittdva kuvaamaan henki-
I6- ja kaikkien autojen nopeuksia mutta ei kuitenkaan kaikissa tapauksissa
raskaan liikenteen tunnuslukuja. Kuvista voi nahda, etta talla suhteellisen pie-
nella likennemaaran vaihteluvalillda matkanopeudet laskevat 2 km/h liikenne-
maaran sataa autoa kohti jokseenkin samalla tavalla kummankin nopeusrajoi-
tuksen vallitessa." Nopeusrajoituksen vaikutus on noin 7 km/h. V85 kayttaytyy
jokseenkin samalla tavoin kuin keskinopeus, joskin likennemaaran vaikutus
on hivenen suurempi.

Kuvassa 6 on esitetty aktiivisten ja passiivisten ohitusten lukumaarat (kpl/ajo-
kilometri eli kappaletta yhden auton ajamaa kilometrid kohti) samoin liikkenne-
maaran ja nopeusrajoituksen funktiona, erikseen henkildautoille ja passiivisten
ohitusten osalta myés raskaalle liikenteelle.

Kuvista voidaan huomata, ettd henkiléautojen aktiiviset ohitukset kasvavat
varsin _vahan likennemaaravalillda 100-500 ajon/h, ja nopeusrajoituksella ja
likennemaaralld on vain pieni (vaikkakin merkitsevad, p < 0.01) yhdysvaikutus.
Henkiléautojen passiiviset ohitukset lisdantyvat likennemaaran kasvaessa,
kuitenkin hyvin samalla tavalla eri nopeusrajoitusten vallitessa. Sen sijaan
raskaan liikenteen passiiviset ohitukset (henkildautojen suorittamat raskaiden
ajoneuvojen ohitukset) poikkeavat suuresti eri nopeusrajoitusten aikana. Vaik-
ka otokset ovat pienia ja virhevarianssia esiintyy runsaasti, voidaan paatella,
ettd 100 km:n nopeusrajoituksen vallitessa raskaan liikenteen passiiviset ohi-
tukset lisdantyvat n. 0.5 kpl/h/km liikennemééarén sataa ajoneuvoa kohti, kun
vastaava lisdys on vain n. 0,04 80 km/h:n nopeusrajoituksen vallitessa (liiken-
nemaaran ja nopeusrajoituksen yhdysvaikutus on erittdin _merkitsevd p <

0,001).

Ensi silmayksella tulokset nayttavat olevan keskenadan ristiriitaisia. Raskaan
likenteen passiiviset ohitukset aiheutuvat tietenkin siita, ettd henkiléautot ohit-
tavat raskaita ajoneuvoja, joskin raskaan liikenteen osuus liikenne-virrasta
saattaa vaikuttaa asiaan jonkin verran jo vaikuttaessaan ohitus-paatoksiin.
Vastaavasti voisi tietysti odottaa, ettd henkildautojen aktiivisten ohitusten lu-
kumaara kasvaa likennemaaran funktiona ja erityisesti 100 kilometrin nopeus-
rajoitusalueella. N&in ei asian laita kuitenkaan ole. Yksi selitys télle saattaa
olla se, ettd raskaan liikenteen ohituksia kertyy suhteellisen pienelle joukolle
henkil6autoilijoita, ja laskettaessa henkildautojen aktiivisia ohituksia suhteessa
kaikkiin ko. ajankohtana tien Iapi ajaneisiin, vaikutus ei ndy kovin selvésti.

1 Kovarianssianalyysi osoittaa, ettd likennemaaran vaikutus matkanopeuteen on merkitsevd (p = 0,017)
mutta likennemaaéran ja nopeusrajoituksen yhdysvaikutus ei (p = 0,102).
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Jotta voitaisiin arvioida nopeusrajoituksen vaikutus liikennevirran keskeisiin
muuttujiin vuositasolla, tarvitaan ensin liikennemaariin suhteutetut mallit. (Laa-
jemmin eri olosuhteita huomioon ottavat mallit ovat toistaiseksi varsin suuritdi-
sia. Kaytettavissamme ei vield ole sellaista hyvaa datapohjaa, jossa eri LAM-
pisteiden yhteydet muun muassa keli-, saa- ja pimeysmuuttujiin olisi riittavasti
otettu huomioon, eikd myosk&an tiedeta riittavasti, miten pitk&a yhtenaista tie-
jaksoa tai miten suurta osaa tieverkosta kunkin LAM-piste tarkalleen edus-
taa.)

Ensiksi laskettiin puolen tunnin valein LAM-pisteiden likennemaarat ja ennus-
tettiin henkildautojen nopeuksia kummankin suunnan kokonaislikennemaaran
ja raskaan liikenteen méaaran perusteella. Kun nopeusrajoitus kontrolloidaan,
nopeus korreloi negatiivisesti (= pienenee) ajosuunnan liikenne-maaran kans-
sa (- 0,207), ei juuri lainkaan raskaan liikenteen méérén kanssa (0,015) mutta
positiivisesti vastaantulevan likenteen méaaran (0,145) ja vastaantulevan ras-
kaan liikkenteen (0,129) kanssa. Tama tietysti osoittaa vain suuntariippuvuutta
likenteen suuntajakautumissa: kun oman suunnan liikenneméaara kasvaa,
vastaantulevan liikkenteen maara vahenee. Kun nopeusrajoitus selittdé henki-
lbautojen nopeuden varianssista 23,1 %, likennemé&éarat (oman ja vastaantu-
levan liikenteen) lisdévat selitysastetta vain 1,4 %.

Lineaarinen malli osoittaa, ettd raskaan likenteen passiiviset ohitukset lisdén-
tyvit voimakkaasti nimenomaan saman suunnan_henkildautojen maaran li-
saantyessa (p < 0,001) talla likennemé&aran vaihteluvalilld. Raskaan liikenteen
méaara ei sinansa vaikuta tassd aineistossa, koska sen vaihtelu on jossain
maarin satunnaista, mutta ei mydskaan vastaantulevan liikenteen maara vai-
kuta. Mallin selitysaste on niinkin korkea kuin 55,2 % (adjusted R?), taméan
korkean selitysasteen tosin aiheuttaa huomattava ero talvi- ja kesé@nopeusra-
joitusten vélilla. Nopeusrajoitus ei juuri vaikuta raskaan liikenteen passiivisiin
ohituksiin, kun likennemaarat ovat pienia ja raskaan likenteen osuus pieni
(kuva 6 c). Sen sijaan liikenneméaaran — erityisesti henkiléautojen maaran -
kasvaessa raskaan liikenteen ohittaminen lisédantyy huomattavasti 100 km/h:n
nopeusrajoituksen vallitessa — kasvaen lineaarisesti ainakin noin 500 auton
tuntilikennemé&aériin asti.

Kuitenkin on huomattava, etta tama ilmié ei ndy valtatie 6:n aineistossa — luul-
tavasti siksi, etta siella rajoitusten vaihtelu on paljon vahaisempaa kuin vt2:lla,
jolla kdytanndssé koko mittausjakso oli talvinopeusrajoituksen alaista. Valtatie
9:114, jolla myos talvinopeusrajoitetun tien osuus oli véhaisehkd, tavi/ keséarajoi-
tusvaihtelun vaikutus raskaan liikkenteen ohittamiseen oli myés suhteellisen
vahainen joskin samansuuntainen kuin vt2:lla (ks. osio 3.2.3)°

Aktiivisten ohitusten maara riippuu suuresti nopeusrajoituksesta (p = 0.008) ja
likennemaarasta (p = 0.02). Nopeusrajoituksen ja likennemaaran yhdysvaiku-
tus ei kuitenkaan vlla merkitseville tasolle (p = 0.105). Mallin selitysaste on
0,255.

2 Tass4 voitaisiin toki kayttad myds kokonaislikennemaaraa (kummankin suunnan), mutta tallsin mallin
selitysaste pienenee huomattavasti (adjusted R* = 30,4 %).]
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Henkildautojen matkanopeudet riippuvat tdssd aineistossa nopeusrajoitukses-
ta_siten, ettd talvinopeudella keskinopeus on 88.6 km/h ja kes&dnopeudella
94,6 km/h. Liikennemaaran ja nopeusrajoituksen yhdysvaikutus matkanopeu-
teen ei tassa tapauksessa ole merkitseva. Mallin selitysaste on 0,721.

Henkildautojen V85:een nopeusrajoitus vaikuttaa erittdin merkitsevasti
(p = 0,01), mutta oman suunnan liikennemaaran vaikutus ei nouse aivan mer-
kitsevaksi (p = 0,084). Mallin selitysaste on 0,717.

Kun 80 km/h:n nopeusrajoitus vallitsee, henkildautojen V85 on 93,5 km/h, ja
100 km/h:n nopeusrajoituksen vallitessa se on 100,8 km/h (= todettuja nope-
uksia). Kun malliin lisatdan erikseen oman suunnan henkiléautojen ja raskaan
likenteen maara, on havaittavissa, ettd henkildautojen maara vaikuttaa
henkildautojen V85:een merkitsevasti (p = 0,033) mutta raskaan liikenteen
maard ei. Nopeusrajoituksen ja likennemaéaran yhdysvaikutukset V85:een
eivat mydskaan ole merkitsevid. Mallin selitysaste on 0,718. Mallin estimoitu
V85 on 80 km/h -rajoituksen vallitessa 93,61 km/h ja 100 km/h -rajoituksen
aikana 100,67 km/h tilanteessa, jossa raskaan lilkkenteen méaara tuntia kohden
on 25 ja henkiléautojen maara ajosuunnassa 204.

3.2.2 Valtatie 6

Kuvissa 7-12 esitetddn matkanopeus- ja ohitusparametrit tutkimustieosittain
valtatiella 6.

Kuvassa 7 on esitetty matkanopeusparametrit likennemaaran funktiona koko
mittausvalilla (Koskenkyla-Koria) puolen tunnin jaksoissa erikseen arki- ja vii-
konloppumittauksissa.

Arkiliikenteessd, jossa raskaan liikenteen osuus vaihtelee (puolen tunnin jak-
soissa) 10 ja 19 %:n valilla, kesdnopeusrajoituksen etu matkanopeuksissa (ja
ajoissa) haviaa tassa aineistossa jo yllattavan pienilld ajosuunnan liilkenne-
maarilla. Sen sijaan viikonloppuliikenteesséa, jossa raskaan liikenteen osuus
vaihtelee 2-8 %:n valilla, henkildautojen matkanopeudet pysyvat suurin piirtein
samalla tasolla taman tutkimuksen liikennemaaran vaihteluvalilla aina 600 au-
toon tunnissa. Korkeamman nopeusrajoituksen hyéty on keskimaarin 3.3 km/h
eli mittausvalilla henkildautojen keskimaarainen aikasaasté on 1 min 28 s. Ti-
lanne on hyvin samanlainen myds pelkastdan henkildautoja tarkasteltaessa
(kuva 10). Kuva 11 osoittaa, ettd niin henkildautojen kuin raskaan lilkenteen
(passiivisten) ohitusten maara kasvaa lievasti mittaussuunnan liikkennemaaran
funktiona arkiliikenteessa, mutta henkildautojen keskinaiset ohitukset vahene-
vat nopeasti viikonloppuliikenteessa liikennemaaran kasvaessa. Raskasta lii-
kennettd oli vilkkonloppuna niin vahan, etté niiden ohituksia ei voi viela tarkas-
tella. Viikonloppuliikenteessa lilkenne sujuu tdman tutkimuksen otoksissa var-
sin hyvin siten, ettd likenteen kasvaessa henkildautot eivat yksinkertaisesti
enaa ohita toisiaan mutta matkanopeudet pysyvat suhteellisen korkealla tasol-
la huolimatta siita, ettd Koskenkyla-Pukaro-valilla on hyvin vahan ohituskelpoi-
sia osuuksia, ja yksittaisetkin hitaat ajoneuvot voivat aiheuttaa hairiéita liikken-
nevirrassa.
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mittaussuunnan liilkennemé&érén funktiona vté:n viikonloppuliikenteessé
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Kuva 10.  Henkilbautojen matkanopeudet (a), mediaanit (b) ja V85 (c) mittaus-
suunnan liilkennemé&érén funktiona vt6:lla koko vélilld Koskenkyla-Koria
arki- ja viikonloppumittauksissa.
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arki viikonloppu

passiivisten ohitusten keskiarvo (kpl/km)
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.30
Kuva 11. Henkil6autojen aktiivisten (a) ja pas-
25 siivisten (b) ohitusten seké raskaan liikenteen
£ passiivisten ohitusten (c) mééré likenneméaa-
g rén funktiona arki- ja viikonloppumittauksissa
2 koko vélilla Koskenkyld-Koria. Henkilbautojen
3 s aktiivisissa ohituksissa likennem&érén vaiku-
- o tus on merkitsevé, p = 0,028. Henkiléautojen
2 0 passiivisissa ohituksissa ei ole merkitsevia
5 o selittédjid, R2 adjusted = 0,094. Raskaan liken-
. O i TR . . .. " " 2
£ o] o0 oo o  |MopeusrEcls teen aktiivisia ohituksia niin vahan, etté ne on
% N Tt GE T Y | O tewmhaos00  jtetty tarkastelun ulkopuolelle.
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Kuva 12.
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Henkildautojen aktiivisten (a) ja passiivisten (b) ohitusten seké raskaan
liikenteen passiivisten ohitusten (c) méaéréat liikennemé&éran funktiona
Pukaro-Koria vaélilla vt6:n viikonloppuliikenteessd. Vélin Koskenkyl&-
Pukaro tulokset puuttuvat tasté kameroiden epdonnistuneen sijoittelun

VUOKSI.



34 Tasanopeusjirjestelmé kaksikaistaisella paatieverkolla
TULOKSET

3.23 Valtatie 9

Kuvissa 13-15 esitetdan matkanopeus- ja ohitusparametrit tutkimustieosittain
valtatie 9:llIa.

Kesanopeuksien aikana raskaan likenteen ohituksia on selvasti enemman ja
ne lisaantyvat jonkun verran enemmaén liikkennemaaréan kasvaessa kuin talvi-
nopeuksien aikaan. Regressiosuorat eivat tata kuitenkaan suoraan ilmaise,
koska aineistossa on selvésti poikkeava tapaus, ja toisaalta jalkimmaisella mit-
tauskerralla liikenne erityisesti Jamsan suuntaan oli jostain syysta selvasti vilk-
kaampaa kuin talvinopeusrajoitusten vallitessa, vaikka mittaukset tehtiin
samaan aikaan samana viikonpaivana.

Lyhyena yhteenvetona néayttaisi silta, ettd keséanopeuksien aikana raskaan lii-
kenteen ohittamiset lisdantyisivat jonkin verran enemman liikennemaaran
funktiona kuin talvinopeuksien aikaan. N&in nayttaa olevan huolimatta siita,
ettd regressiosuorat eivat tata suoraan ilmaise poikkeavan havainnon takia.
Tilanne on siis samansuuntainen kuin vt2:lia.
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3.3 Matkanopeuksien ja ohitusten muutosmallit

Tie- ja mittausjaksoittain laskettiin yleisilla lineaarisilla malleilla matka-
nopeuksien ja aktiivisten ja passiivisten ohitusten parametrit, jotka on kuvattu
kuvissa 16—19. Liikennemaara kontrolloitiin ndissa malleissa kovarianttina, mi-
k& antaa jossain maarin virheellisen tuloksen silloin, kun riippuvuus ei ole line-
aarinen.

Kuva 16 osoittaa, ettd raskaan liikenteen nopeudet ovat varsin samanlaisia
seka talvi- ettd kesarajoituksilla lukuun ottamatta valtatie 2:ta ja valtatie 6:n
koko mittausjaksoa, joilla keskimé&ardinen nopeusrajoitusmuutos oli suurin.
Siella erot ovat noin 1 km/h:n luokkaa. Henkildautojen nopeuksien kasvami-
nen kesanopeuksilla vaihtelee noin 1 ja 6 km/h:n vélilla, ja kuva 17 osoittaa,
etta henkildautojen keskinopeudet nousevat kutakuinkin kolmanneksen nope-
usrajoitusmuutoksen suuruudesta.

Kuvasta 18 voidaan nahda ettd henkiloautojen aktiiviset ohitukset lisdantyvat
noin 1,5-kertaiseksi suurin piirtein samalla tavalla kaikilla tiejaksoilla siirryt-
taessa talvinopeudesta kesanopeuksiin, ja raskaiden ajoneuvojen passiiviset
ohitukset jopa jonkun verran enemman. Erityisesti valtatie 6:n toisella mittaus-
jaksolla (Pukarosta Korialle), joka on standardiltaan suhteellisen hyvaa, ras-
kaita ajoneuvoja ohitetaan selvésti enemmaén kesé-nopeuksilla — henkiléauto-
jen nopeusrajoituksen ollessa 100 km/h.

9% vt2-1 Karkkila-Forssa
94 vt6-1 Koskenkyla-Koria

vt6-2 Koskenkyla-Pukaro
921 vt6-3 Pukaro-Koria

vt9-1 Orivesi-Jamsa

0 vt9-2 Orivesi-Langelmaki
vt9-3 Langelmaki-Jamsa
881

v ha 100 kmh
v ha 80 kmh
v kap 100 kmh
80 . . . . . v kap 80 kmh
vi2-1  vt6-1  vt6-2 vt6-3 vi9-1  wvi9-2 vi9-3
TIEJAKSO
Kuva 16. Henkilé- ja raskaiden ajoneuvojen keskinopeudet eri tiejaksoilla

erikseen talvi- ja kesdnopeuksilla
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0] el kmh raj
vi2-1 wvit6-1 vi6-2 vt6-3 vi9-1 vi9-2 vt9-3
TIEJAKSO
Kuva 17. Keskimé&éréinen nopeusrajoitusmuutos (talvinopeuksista kesénopeuk-
siin) kullakin tutkimustiejaksolla ja vastaava muutos henkiléautojen
keskimaéaraisessd matkanopeudessa (vaikka rajoitusmuutos sinénsé oli
aina samansuuruinen, 80-100 km/h, se kéasitti vain osan tutkimustiejak-
soja ja siksi laskettiin kaikille teille keskimé&érdinen nopeusrajoitus-
muutos).
500
400+
300+
2004
pass ohit kap %
100 « akt ohitukset ha %
nopeusrajoitusmuutos
0 = . . = knmvh
vt2-1  vt6-1  vt6-3  vi9-1  vt9-2  vi9-3
TIEJAKSO
Kuva 18. Kuorma-autojen passiivisten ohitusten ja henkilbautojen aktiivisten ohi-

tusten prosentuaalinen lisdys tiejaksoittain siirryttdessé talvinopeu-
desta kesanopeuteen.
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A2

ha pass ohit 80 kmh

ha pass ohit 100 kmh

kap pass ohit 80 kmh

0,00 kap pass ohit 100kmh

V-1 viB-1 viB-3 vig-1 vi9-2 vi9-3

TIEJAKSO

Kuva 19. Henkiléautojen ja raskaiden ajoneuvojen passiiviset ohitukset (ohituk-
sia/km) erikseen talvinopeuksilla ("80 km/h”) ja kes&nopeuksilla (100
km/h").

3.4 Ohitustarve

Liikennetekniikassa on perinteisesti pyritty maaritteleméaan liikkennevirran teo-
reettinen ohitustarve, joka aiheutuu siitd, ettd eri ajoneuvoryhmat ja eri kuljet-
tajat haluavat ajaa ja pyrkivat ajamaan eri nopeuksilla (ks. hyvé katsaus Tuo-
vinen & Enberg, 2001). Liikennevirran ohitustarve voidaan laskea yhtélosta (1)
(Wardrop, 1952)

2
Ne 0
VRCEVE 1§
jossa N = ohitusten lukumaara liikennevirrassa (ohit’/km/h)

q = liikennemaara (ajon/h)
_0s= nopeusjakauman hajonta (km/h)
v.= tavoitenopeuksien matkajakauman keskinopeus (km/h).

Tassd menetelmassd on kuitenkin joitakin ongelmia. Ensinnékin matka-
nopeuksien jakautuman tulisi olla normaalisti jakautunut (Wardrop, 1952), mita
se ei suinkaan aina ole. Toiseksi kysymyksessa ovat tavoitenopeudet, eli se
milla nopeudella tienkayttajat haluaisivat ajaa, ei likennevirrasta suoraan mita-
tut matkanopeudet.
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3.4.1 Tavoitenopeus

Voidaan ajatella, ettd kutakuinkin tyhjalla tiella mitattu pistenopeus (ja sita hy-
vin vastaava matkanopeus) kuvaa varsin hyvin ko. kuljettajajoukon tavoiteno-
peuksia, mutta liikenteen kasvaessa - erityisesti 2-kaistaisella tiella — tavoite-
nopeudet muuttuvat, vieldpa eri tavoin eri kuljettajien osajoukossa. Tama joh-
tuu siita, ettd "alkuperdisen”, tyhjan tien tavoitenopeuden yllapitdmiseksi on
ryhdyttdva ohittamaan hitaampia ajoneuvoja, ja tie, ohitusmahdollisuudet ja
raskaiden ajoneuvojen osuus vaikuttavat ohituspaatoksiin. Kun tie alkaa tayt-
tyd autoista, ohittaminen ei ole enaa jarkevaa toisten kuljettajien mielesta,
mutta toiset pyrkivat vield yllapitdamaan tavoitenopeuttaan ja jatkavat ohittelua,
vaikka eivat kuitenkaan pysty yllapitdamaan haluamaansa nopeutta liikenteen
kasvun takia (Kiljunen & Summala, 1996, 1998).

Tavoitenopeus on myds suuresti riippuvainen sadolosuhteista (Kilpeldinen &
Summala, 2002) ja siind on suuria yksil6itten valisid eroja mm. idn ja ajoko-
kemuksen mukaan.

Tavoitenopeuksia on paitsi estimoitu liikennevirtamittauksista myos kysytty
tienvarsihaastatteluissa ja postikyselyissa. Edellisessa tapauksessa on tavoi-
tenopeus voitu sitoa kyseiselle tielle kyseisiin likenneolosuhteisiin, jalkimmai-
sessa tapauksessa on tyypillisesti kysytty sitd, mitd nopeutta vastaajat pyrkivat
kayttdamaan esim. 100 km/h:n nopeusrajoitusalueella.

Kuvassa 20 on esitetty jakautuma nopeuksista, joita ldhes 3000 ajokortinhalti-
jan otos vastikaan tehdyssa kyselyssa (Summala et al., 2003) ilmoittaa kaytta-
vansa 100 km/h:n nopeusrajoitusalueella. Kuvasta kay ilmi, etta vastaajat pyr-
kivat ilmoittamaan tiettyjd nopeuksia, erityisesti juuri nopeusrajoitusarvoja, mi-
kd ei saata kuvata heidan todellista tavoitettaan eikd myoskaan ehkd ota
huomioon heidén autonsa mittarivirhetta. (Kyselylomake ks. Summala et al.,
2003).

1400

12009
1000+
800

600 4

2004 Std. Dev = 7,61
Mean = 102,6
0 N =2903,00

G 2 & 2. 7y 7
% %0 % % B, 7, %,

Mita nopeutta kayttda kesalla 100 km/h:n nopeusrajoitusalueella
Kuva 20. Kyselyssé ilmoitetut nopeusjakautumat 100 km/h:n nopeusrajoitus-

alueella: vastaus kysymykseen, mitd nopeutta kayttda kesélld 100
km/h:n nopeusrajoitusalueella.
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Tavoitenopeuksissa on myds huomattavaa yksilditten ja tienkayttajaryhmien
vélista vaihtelua. Itse ilmoitettu ajonopeus laskee jokseenkin suoraviivaisesti
idn mukana, lukuun ottamatta vdhan ajavia nuoria kuljettajia, joilla ajonopeus
kasvaa jonkin verran 25. ikdvuoden jalkeen (kuva 21). Ajokokemus vaikuttaa
miehilla selvasti kaikissa ikaluokissa siten, ettéd tavoitenopeus on 2-3 km/h
alempi niilla jotka ajavat vahemman kuin 5000 km vuosittain. Sen sijaan paljon
(enemman kuin 20 000 km) ajavat eivat poikkea kohtalaisesti (5-20 000 km)
ajavista (kuva 22). Naisilla kuva ei sen sijaan ole aivan yhta selva. Ajomaéara
vaikuttaa nuoremmissa ja vanhimmissa ikdluokissa, mutta ei johdonmukaisesti
keski-iassa. Liitteessa 3 on esitetty ilmoitettujen nopeuksien keskiarvot ja ha-
jonnat eri ikéluokissa erikseen miehille ja naisille.

miehet 2003

miehet 1998

tavoitenopeus 100 km/h:n alueella

naiset 2003
94 naiset 1988
18-24 2534 3544 4554 5564 65-

ika
Kuva 21. Kyselyissd ilmoitettu tavoitenopeus 100 km/h nopeusrajoitusalueella

vuonna 1998 (Mesken et al., 2002) ja vuonna 2003 (Summala et al.,
2003) idn funktiona erikseen miehillé ja naisilla.

On viela syytd huomata, etta viimeisten 5 vuoden aikana ilmoitetut ajonopeu-
det eivat ole muuttuneet ollenkaan missaan ikaluokissa sen paremmin miehilla
kuin naisilla (kuva 22). Kummassakin tapauksessa on kysymys ajokortinhalti-
joiden satunnaisotoksesta ajokorttirekisterista.
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Miehet ' Naiset
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Kuva 22. Kyselyssé ilmoitettu tavoitenopeus 100 km/h alueella edellisen vuoden

ajokokemuksen mukaan (<5000 km, 5000-20 000 km ja >20 000 km
per vuosi) erikseen miehillé ja naisilla.

Edella esitellyt kyselyt ovat koskeneet henkiléauton kuljettajia. Talla hetkella
on tilanne se, ettd raskas likenne on ldhes kokonaan varustettu nopeus-
rajoittimin ja on tullut tavaksi ajaa "rajoitinta vasten”, jolloin nopeus on tyypilli-
sesti 87-88 km/h:n luokkaa tasaisella tieosuudella. Tien geometria, erityisesti
makisyys vaikuttavat raskaan liikenteen nopeuksiin, mutta hyva valinta ras-
kaan liikenteen tavoitenopeudeksi on rajoittimen saatdma nopeus, joka tosin
vaihtelee jonkun verran.

Kuvaan 23 on koottu raskaan liikenteen pistenopeusjakautuma yhdistettyna
30 LAM-mittauspisteesta. Vaikka aineistossa esiintyy jonkin verran vaihtelua
tien geometrian ja kuorman seka rajoittimien saadon ja myos kuljettajan tavoi-
tenopeuden perusteella, tyyppinopeus on noin 87-89 km/h. (Aineistossa on
epaileméttd myds jonkin verran mittausvirhettd ja yksi mittauspiste ei liene
toiminut téssa otoksessa aivan moitteettomasti.)
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Kuva 23. Raskaan liilkenteen 30 LAM-mittaus-pisteesté laskettu keskiméaérainen
pistenopeusjakautuma. (Aineisto: Tiehallinto, Sarkdmaé, 2000).



Tasanopeusjirjestelmé kaksikaistaisella paatieverkolla
TULOKSET

3.4.2 Estimoitu ohitustarve ja toteutuneet ohitukset

Koko liilkenteen nopeusjakautuma ja sen tunnusluvut eivéat tietystikédan ole oi-
kea lahtékohta tassa tutkimuksessa, jossa tavoitteena oli nimenomaan tasa-
nopeusjérjestelman vaikutusten arviointi. Makrotason analyysi tdssa tapauk-
sessa ei ole edes kovin perusteltua. Seuraavaksi onkin syyta tarkastella ohi-
tustarvetta ja toteutuneita ohituksia mikrotasolla siten, ettd kunkin auton tavoi-
tenopeus paatelldan sen pistenopeudesta tieosalle tultaessa ja sen perusteel-
la lasketaan, kuinka monta henkil6- ja raskasta ajoneuvoa se olisi ohittanut ko.
tutkimustieosalla, jos se olisi voinut ohittaa taysin vapaasti (jos kaistojen luku-
maara olisi ollut aaretdn). Toteutunutta ohitusmaaraa tulisi sen jalkeen verrata
tdhan ohitustarpeeseen. Tassa analyysissa on kaksi heikkoa kohtaa. Toinen
on se, ettd "vapaata” pistenopeutta ei voida maarittaa jonossa ajaville ajoneu-
voille. Toiseksi tulisi ottaa huomioon ohitusmahdollisuudet eli ohituskelpoiset
osuudet ja vastaantuleva liikenne (ks. Tuovinen & Enberg, 2001).

Tassa aineistossa valtatie 2 oli ainoa koetie, jolla nopeusrajoitusmuutos koski
(kaytannollisesti katsoen) koko tutkimustieosaa. Talla koetiella my6s etelai-
sessd paatepisteessa (Karkkilassa) oli LAM-mittausasema, josta aineistoon
saatiin kullekin ajoneuvolle pistenopeus. Siksi tata tieosaa kaytettiin yksityis-
kohtaisemmissa ohitustarpeen ja toteutuneiden ohitusten vertailussa, jossa
erikseen tarkasteltiin henkildautoja ja erikseen kuorma-autoja.

Seka henkildautojen etta raskaan liikenteen ohitustarve (henkildauto ohittaja-
na) estimoitiin kahdella tavalla, toisaalta kayttamalla pistenopeustietoa tavoi-
tenopeuden estimaattina, toisaalta olettamalla tavoitenopeudeksi raskaan lii-
kenteen LAM-pisteesséd todettu nopeusjakautuman moodi (v=88 km/h). Ku-
vassa 24 on esitetty henkildautojen ja raskaan liikkenteen ohitustarve ja toteu-
tuneet ohitukset seka liikennemaarat kummassakin suunnassa.

Yiimmistad kuvista, jotka kuvaavat henkildautojen suorittamia henkiléautojen
ohituksia kummallakin nopeusrajoitustasolla, voidaan nahda, etta likennevir-
ran parametreista estimoitu ohitustarve (kaava 1) on kutakuinkin samaa luok-
kaa. Tama onkin hyvin ymmarrettdvaa, koska matkanopeusjakautuman kes-
kiarvo ja hajonta kuvaavat tdsmalleen toteutuneen virran ominaisuuksia. Kiin-
nostavampaa on, ettd pistenopeuksista laskettu ohitustarve on selvéasti suu-
rempi talvinopeuden vallitessa, mika yksinkertaisesti tarkoittaa sita, ettad hyvin
monet autoilijat haluavat ajaa kovempaa kuin nopeusrajoitus sallisi. Kun tiella
on kuitenkin hitaampia ajoneuvoja, joita ei ainakaan heti pysty ohittamaan,
matkanopeudet jaavét pistenopeuksia (tavoitenopeutta) alhaisemmiksi ja ohi-
tustarvetta jaa paljon tyydyttamatta. Kuvassa 25 on vield havainnollistettu pis-
tenopeudesta estimoidun henkildautojen ohitustarpeen kasvua liikenneméaaran
funktiona. Ohitustarve kasvaa hyvin oletetusti eksponentiaalisesti ainakin 400—
500 auton tuntilikenteeseen saakka, missd jonon muodostus ei vield kovin
paljon vaikuta pistenopeuksien hajontaan. Toteutuneissa ohituksissa (kuvan
24 "hav.ha-ohit”) ei sen sijaan ole juurikaan eroa nopeusrajoitusten valilla.
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Kuva 24. Henkilbautojen suorittamat ohitukset (ohituksia/km/h) seké eri tavoin

estimoidut ohitustarpeet erikseen henkiléautojen ja kuorma-autojen tai
yhdistelmaajoneuvojen ohituksille eri nopeusrajoituksilla. Alakuvassa
on myds ilmoitettu liikennemé&éard mittaussuunnassa ja vastakkaisessa
suunnassa. "Ohitustarve” on laskettu perinteisesti kaavan 1 mukaan,
"pistenopeus - ohitustarve on estimoitu mitatuista pistenopeuksista, ja
kolmanneksi on kéytetty tavoitenopeutena vakioista 80 km/h:n nopeutta

('v=88").
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80 km/h: pistenopeuksista estim. tarve = 5,2349*exp(0,0076*x)
100 km/h: pistenopeuksista estim. tarve = 2,2375*exp(0,0089*x)
80 km/h: hav.ohitukset = 2,3731*exp(0,0049*x)

100 km/h: hav.ohitukset = 0,5745*exp(0,0085*x)

e 80 km/h hav.
o 100 km/h hav.

0 100 200 300 400 00 N 80 km/h tarve

a_ 100 km/h tarve
likennemaara
Kuva 25. Pistenopeudesta estimoitu henkilbautojen ohitustarve ja toteutuneet

(havaitut) ohitukset (ohituksia/km/h) mittaussuunnan liikennemé&érén
funktiona eri nopeusrajoituksilla. Kuvaan on sovitettu eksponentiaali-
funktiot.

Tilanne on aivan toinen silloin, kun tarkastellaan henkildautojen suorittamia
kuorma-autojen ohituksia keskimmaisistd kuvaajista (kuva 24). (Huomatta-
koon, etta y-akselin skaala on 1/10 henkildautojen skaalasta.) Estimoitu ohi-
tustarve on selvasti alhaisempi 80 km/h:n nopeusrajoituksen vallitessa ja tal-
I6in toteutuneiden ohitusten maara (ja osuus) estimoidusta on huomattavasti
alhaisempi erityisesti kohtalaisella (250—-450 ajon/h/suunta) liikennemaaralla.
Merkille pantavaa on myds, etta pistenopeuksista estimoidut ohitusmaéarat 100
km/h:n nopeusrajoituksen vallitessa ovat erityisen korkeita, ja siitéd toteutuu
kutakuinkin puolet. Sen sijaan 88 km/h:n vakioisen tavoitenopeuden perusteel-
la estimoidusta ohitustarpeesta toteutuu suurin osa.
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Tama aineisto perustuu yhteen tiejaksoon ja vain yhteensa 12 data-pistee-
seen’, puoliksi kummankin nopeusrajoituksen vallitessa, joskin likennemaara-
vaihtelu oli kumpanakin tutkimuspdivana hyvin samanlaista ja myds saaolo-
suhteet jokseenkin samanlaiset. Taman aineiston perusteella ei siis voi tehda
mitddn ehdottoman varmoja johtopaatéksia. Analyysi osoittaa kuitenkin, ettad
henkilé-autojen suorittamat raskaan liikenteen ohittaminen lisdantyy selvasti,
ja_myés vastaava pistenopeuksista estimoitu ohitustarve, kun nopeusrajoitus
muutetaan 80 km/h:sta 100 km/h:iin. Tulokset viittaavat myds siihen, etta mi-
kali tavoitenopeustaso pystyttaisiin laskemaan 90 km/h:n tuntumaan, silla olisi
huomattava ohitustarvetta vahentdva vaikutus erityisesti raskaan lilkkenteen
ohitustarpeeseen ja toteutuviin ohituksiin.

Tama analyysi muistuttaa mielenkiintoisella tavalla siita, ettd suoraan koko lii-
kennevirrasta laskettujen parametrien perusteella tehtavat ohitustarvelaskel-
mat ovat paljolti puutteellisia. Kuvassa 24 voidaan nahda, etta ohitustarve ja
sen muutos iltapaivan aikana samanlaisessa liikenteessa talvi- ja kesénopeus-
rajoitusten aikaan on hyvin samankaltainen laskettuna perinteisella tavalla,
eikd se ota lainkaan huomioon esim. eri ajoneuvotyyppien vaikutusta. Juuri
raskaan liikenteen ohittaminen on se tehtava, joka on paitsi vaarallinen myos
pelottava monille kuljettajille ja aiheuttaa siité syysta paljon ongelmia liikenne-
virrassa.

Téassa aineistossa 80 km/h:n nopeusrajoituksen vallitessa ohitustarpeesta tyy-
dytettiin 11-29 % (keskim. 18 %) silloin, kun ohitettavana on henkiléauto, ja
vastaava luku on 14—41 % (keskiarvo 27 %) silloin, kun ohitettavana on kuor-
ma-auto. Henkildautojen ohitustarpeesta toteutuu kesérajoituksen vallitessa
17-32 % (keskim. 23 %) ja kuorma-autojen ohitustarpeesta (raskas ajoneuvo
ohitettavana) 27-53 % (keskim. 49 %).

On huomattava, ettd ndma kahden paivan otokset ovat tietyssa maarin satun-
naisia, ja erityisesti hiukankin suurempi maara hitaasti ajavia (esim. juuri ja
juuri yli 70 km/h) vaikuttaa olennaisesti ohitustarpeeseen ja toteutuneisiin ohi-
tuksiin. Toisaalta vakioisen tavoitenopeuden kayttdminen mallissa merkitsee
sita, etta tieosalle sydtetaan ajoneuvoja, joilla on 88 km/h:n tavoitenopeus,
mutta muut tieosan lapi ajavat ajoneuvot noudattavat "nykyista” tavoitenopeut-
taan. Matkanopeusaineistojen ongelma on myds se, ettd emme varmuudella
voi tietda, ovatko hitaammin ajaneet pysahtyneet matkan varrella. Tama on
mahdollista erityisesti sekaliikennetielld, jolla pysahtymispaikkoja on paljon,
mutta myds moottorilikennetie- ja moottoritieluokan teilld levahdysalueilla.
Nopeusrajat (esim. tassa kayttamamme 70 km/h) ovat myds jossain madarin
epavarmoja. Toisin sanoen osa toteutuneista ohituksista voi olla sellaisia, jois-
sa itse asiassa on ohitettu tien varteen hetkeksi pysahtynyt auto.

® Tassa tapauksessa katsottiin perustelluksi tarkastella aineistoa tunnin otoksina, jotta parametrit olisivat
riittdvan stabiileja.
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343 Raskaan liikenteen suorittamat ohitukset ja ohitustarve

Kallberg (1992) ennusti ohitustarvelaskelmien perusteella, ettd pakettiautojen
ja raskaan lilkenteen tarve ohittaa muita ajoneuvoja kasvaa selvasti, kun no-
peusrajoitus lasketaan 100 km/h:sta 80 km/h:iin. Taulukossa 3 on esitetty ras-
kaan liikenteen suorittamat ohitukset vt2:lla kumpanakin mittauspaivana (eri
nopeusrajoitusarvoilla).

Kuorma- ja linja-autoja aineistossa oli liian véhan, mutta yhdistelmaajoneuvo-

jen perusteella voidaan arvioida, ettd yhdistelmaajoneuvot ohittavat noin 55 %
useammin 80 km/h:n nopeusrajoituksen vallitessa kuin 100 km/h:n nopeusra-

joituksella (1,02 ohitusta per ajoneuvo vs. 0,66 ohitusta per ajoneuvo). Taul-
kosta 3 voidaan nahda, ettd tdma suhde on noin kaksinkertainen silloin, kun
ohitettavana on henkildauto, samoin silloin kun ohitettavana on kuorma-auto
tai yhdistelméajoneuvo, joskin tapauksia on hyvin véhan.

Taulukko 3.  Yhdistelmdajoneuvojen suorittamien ohitusten lukumééré (ohituksia
/ajoneuvo/km) 80 km/h:n ja 100 km/h:n nopeusrajoituksilla ohitettavan
tyypin mukaan.

ohitettava
ha pa ka-kap muu yht
80 km/h 0,01906 0,00418 0,00287 0,0005 0,0266
100 km/h 0,00887 0,00705 0,00130 0 0,0172
suhde 80/100 2,148 0,593 2,208 0,0005 1,546

3.5 Automerkit ja -mallit

Rekisteritunnusten perusteella poimittiin Ajoneuvohallintokeskuksen ajoneuvo-
rekisteristd kullekin havaintoaineistossa olevalle autolle sen rekisteritiedot,
malli, merkki ja moottoritilavuus. Ajoneuvotiedot yhdistettiin havaintoaineiston
matkanopeus- ja ohitustietoihin. Vaikka havaintoaineisto on varsin suuri, Suo-
messa on automallien ja -merkkien vaihtelu niin suurta, ettd autojen vélisesséa
vertailussa jouduttiin tyytymaan mallien véliseen vertailuun, miké tietysti peit-
taa hyvin paljon vaihtelua. Kun tarkasteluun rajoitettiin henkiléautoihin, mootto-
ritilavuudella pyrittiin estimoimaan auton tehoa ja sen voimavaroja esim. ohi-
tustilanteissa.

Kun koko aineistolle tehtiin regressioanalyysi, jossa selittajina oli mittausjakso
ja sen nopeusrajoitus, ja selitettdvana ko. ajankohdan ko. mittausjakson keski-
méaaraisen matkanopeuden ylittdva nopeus, voitiin todeta ettd moottoritilavuus
selittaa tata ylinopeustasoa hyvin merkitsevasti (P=0,002). Koko aineistossa,
kuljettajasta, hanen iastdan, matkan tarkoituksesta jne. riippumatta, matkano-
peustaso nousee 3 km/h moottoritilavuuden litraa kohti.
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Siksi aineistoista poimittiin 25 useimmin siina esiintyvaa automerkkia seka 2
vahemman esiintyvaa, mutta mielenkiintoista tapausta (Alfa Romeo ja Por-
sche). Tassakin tapauksessa oli riittdvan havaintomaaran saamiseksi kutakin
automerkkia kohti kaytettdva koko aineistoa siten, ettd regressiomallilla kont-
rolloitiin mittausajankohdan nopeusrajoitus ja lisdksi suhteutettiin kunkin au-
tomerkin nopeudet muiden ajoneuvojen nopeustasoon laskemalla regressio-
mallin perusteella lasketut residuaalit kullekin automerkille (residuaalit = poik-
keamat mallin ennusteesta). Kuvassa 26 on esitetty kunkin automerkin keski-
maarainen "ylinopeus”, eli koko aineistossa laskettu se nopeus, jolla kyseisella
autolla kyseiseen ajankohtaan ajettiin suhteutettuna nopeusrajoitustasoon.
Seka talvi- ettd kesanopeudet on jouduttu sisallyttdmaan tahan analyysiin, jo-
ten ndma arvot — paaosin noin 4 km/h ylinopeutta nayttavina — eivat tarkalleen
ottaen kuvaa kumpaakaan tilannetta. (Huomattakoon, ettd nama ovat matka-
nopeuksia, joihin muu liikenne vaikuttaa voimakkaasti).
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Kuva 26. Eri automerkkien keskim&éréinen ylinopeus (nopeusrajoitustason ylitt4-
vd matkanopeus) koko aineistossa seké suhteellinen poikkeama kes-
kim&éréisesté tasosta - eli siitd matkanopeudesta, jolla henkil6autot
keskimaarin ajoivat ko. tielld samaan aikaan®, laskettuna olosuhteet ja
nopeusrajoitukset huomioon ottavan regressiomallin perusteella. Kovin
suuria poikkeamia keskinopeuksista ei esiinny, muutoin kuin Porschen
(aineistossa vain muutama), Audin ja BMW:n osalta.

Liséksi kuvassa esitetdan suhteelliset nopeudet eli poikkeama saman tilan-
teen muiden autojen nopeustasosta. Kovin suuria poikkeamia nollatasosta
(keskiarvotaso) ei tédssa aineistossa esiinny, ehka juuri siitd syysta ettd auto-
mallien eri merkit on tassa yhdistetty. Audi ja BMW, joiden kaikki mallit ovat
suhteellisen tehokkaita ja urheilullisia (sekd Chrysler) poikkeavat noin 1,5-2
km/h suuremmalla nopeudellaan. Ainoa, joka kuitenkin poikkeaa hyvin huo-
mattavasti on Porsche, mutta néita aineistossa esiintyi vain joitakin.

* Jokin automerkki saattoi pienehkdstd otoksesta johtuen (esim. Suzuki) esiintyd aineistossa sattumalta
useammin talvirajoituksen aikana, jolloin se ylitti suhteellisen runsaasti alhaisemman rajoitusarvon, mutta
suhteutettuna muihin samaan aikaan samalla tiell4 ajaviin ajoi kuitenkin naita hitaammin.
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Kuvassa 27 on vastaavasti esitetty kunkin automerkin aktiiviset ohitukset kilo-
metria kohti samoin kuin suhteutettuna siihen, miten kaikilla henkiléautoilla ko.
olosuhteissa ohitetaan. Joitakin poikkeuksia lukuun ottamatta kuva vastaa var-
sin hyvin nopeustasoja.
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Kuva 27. En automerkkien aktiivisten ohitusten lukuméaaré (ohituksia kilo-metria

kohti) seké niiden suhteellinen poikkeama keskimé&éraisesta tasosta
laskettuna olosuhteet ja nopeusrajoitukset huomioon ottavan regres-
siomallin perusteella.

Joukolle tavallisia automalleja laskettiin myds seka keskimaaraiset ylinopeudet
etta aineiston sisalla standardoidut siten, etta regressiomallilla estimoitiin en-
siksi tutkimustieosan, tutkimuspaivan ja likennemaaran mukainen ennustettu
matkanopeus, johon jokaista yksittéistd havaintoa automerkeittéin verrattiin.
Taman jalkeen kontrolloitiin yleisilla lineaarisilla malleilla vield auton vuosimal-
li, moottoritilavuus ja moottoriteho, jonka jalkeen voitiinkin verrata itse auto-
mallin vaikutusta ajokayttaytymiseen. Kuvasta 28 havaitaan, etté tulokset eivat
ole ollenkaan yllattavia. Tarkasteltaessa pelkkad keskimaaraista ylinopeutta,
jossa tamé&n otoksen keskiarvo on 4,55 km/h siséltden suurin piirtein puoleksi
kesa- ja talvihavaintoja, voidaan néhda ettd suuret autot, Laguna, Mondeo,
Omega, Passat ja Vectra erottuvat selvasti nopeimpina. Kun nopeudet stan-
dardoitiin olosuhteiden mukaan, kuva on varsin samanlainen, ja havaitaan etta
néilla suurilla autoilla ajetaan noin 1,5 km/h suurempia matkanopeuksia kuin
tassa otoksessa keskimaarin. Moottoritilavuuden ja moottoritehon samoin kuin
vuosimallin kontrolloiminen vahentda hieman eroja, mutta ei olennaisesti muu-
ta tilannetta.
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Nayttaisi silta, ettd ison perheluokan autoilla todella ajetaan jonkin verran kor-
keampia matkanopeuksia. Tama tietysti johtuu monista tekijéista. Naiden au-
tojen kayttajat ovat erilaisia, niitd kaytetdan todennakodisesti useammin tyo-
ajossa, ja mm. suurempi koko saattaa houkutella yksinkertaisesti ajamaan ko-
vempaa, vaikka tassa analyysissa moottoriteho ja -tilavuus ovat sindnsa jo
otettu huomioon. Kovin paljon liikennevirran matkanopeuksien vaihtelusta ei
automerkeilld ja niiden ominaisuuksilla kuitenkaan pystytd selittdmaan. Te-
ho/paino-suhde yksin selittda tassa aineistossa noin 1,3 % vaihtelusta, diesel
tuo siihen lisda 0,2 %, ja automalli 1,8 %.° Kiinnostavaa on, ettd automallien
erot nayttaisivat maaraytyvan auton omapainosta — siis siindkin tapauksessa
kun teho/paino-suhde on ensin kontrolloitu. Td&ma saattaa viitata siihen, etta
suuremmilla autoilla ajaminen koetaan myds turvallisemmaksi, mutta sita ei
tassé aineistossa suinkaan voida valttamatta paatella.
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Kuva 28. Joidenkin tavallisten automerkkien keskiméérédinen ylinopeus ("ylinop”,

matkanopeus suhteessa tieosan keskimaéréiseen nopeusrajoitukseen),
olosuhteisiin suhteutettu poikkeama keskimé&érédisestd nopeudesta
("stand ylinop”) seké vastaava poikkeama silloin, kun auton iké ja moot-
toritilavuus on kontrolloitu (”st.kontr.ylinop.”).

® Mikali auton ominaisuudet, mukaan lukien teho/paino-suhde, kontrolloidaan téllaisissa analyyseissa perus-
teellisesti, paadytasan automallien vélisessa vertailussa helposti siihen tulokseen, etté pienilld ja vahatehoi-
silla autoilla ajetaan niiden voimavaroihin ndhden suuremmilla nopeuksilla.
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Tassa tutkimuksessa tehtiin suuri maara matkanopeushavaintoja kolmella tiel-
la ja yhteensa viidella tieosalla kahden paivan aikana, juuri talvi- ja keséno-
peuden vaihtumisen aikoihin siten, etta olosuhteet olivat suurin piirtein saman-
laiset, mutta nopeusrajoitus joko 80 km/h tai 100 km/h. Vain yhdella tieosalla
(vt2 Karkkilan ja Forssan vélinen tieosa) rajoituksen vaikutus oli lahes taysi-
maarainen eli talvi- ja kesanopeusrajoituksen muutos koski koko tutkittavaa
tieosaa.

Lukuun ottamatta valtatie 2:n tutkimustieta, talvi- ja kesédnopeusrajoitusten ero
matkanopeuksissa mitattuna oli varsin vahainen ja sekin mika nakyi pienilla
likennemaarilla, katosi kokonaan liikennemaaran kasvaessa muutamiin satoi-
hin autoihin tunnissa. Tama viittaa siihen, etta kun tieosuudelle, jolla 80 km/h:n
ja 100 km/h:n rajoitukset vaihtelevat (kesdnopeuksien aikaan) tulee enemman
likennetta, siellda on myés enemman hitaita raskaita ajoneuvoja ja henkiléau-
toilijoita, jotka haluavat noudattaa rajoitusta ja ajaa hitaammin, ja ohitusmah-
dollisuuksien ja ohitushalun vahetessd matkanopeudet laskevat. Voidaankin
esittdd kysymys, kannattaako ollenkaan kayttaa lyhyitd 100 km/h:n nopeusra-
joitusjaksoja, jos niiden vaikutus matkanopeuksiin on marginaalinen ja niilla
vain mahdollisesti vaikutetaan kuljettajien tavoitenopeuteen. Tama on tietysti
suuresti riippuvainen siitd, mika tien standardi on. Jos lyhyenkin tiejakson
standardi poikkeaa huomattavasti parempaan suuntaan, voi olla jarkevaa
kayttda suurempaa nopeusrajoitusta.

Nopeusrajoituksella ei ollut olennaista vaikutusta henkildautojen keskindisiin
ohituksiin, mutta korkeampi 100 km/h:n nopeusrajoitus lisasi huomattavasti
henkiléautojen suorittamia raskaan liikkenteen ohituksia. Liikennevirran para-
metreista estimoitu ohitustarve oli kutakuinkin yhtd suuri 80 km/h:n ja 100
km/h:n nopeusrajoitusten vallitessa. Kun ohitustarve estimoitiin tieosalle tule-
vien ajoneuvojen pistenopeudesta, henkildautojen keskindinen ohitustarve oli
huomattavasti suurempi 80 km/h:n kuin 100 km/h:n nopeusrajoituksen valli-
tessa. Tama johtuu siitd, ettd autoilijat eivat yksinkertaisesti kunnioita 80
km/h:n rajoitusta, vaan pitavat tavoitenopeutenaan selvasti suurempaa nope-
utta, mika ilmenee hyvin pistenopeusmittauksissa. Talla tavoittelemallaan no-
peudella he ehtisivat hyvin ohittaa tiejaksolla runsaasti muita henkiléautoja,
joiden etenemista hidastavat seka raskas likenne ettéd ne henkildautoilijat jot-
ka eri syistd haluavat ajaa nopeusrajoituksen mukaan tai hitaammin. Kun no-
peusrajoitus nousee 100 km/h:iin eli korkeammat nopeudet ovat laillisia, hen-
kilbautojen tavoitenopeuksien hajonta itse asiassa pienenee ja ndin laskettu
ohitustarve vahenee.

Aivan toisin kay silloin, kun tarkastellaan henkiléautojen suorittamia raskaan
likenteen suorittamia ohituksia ja ohitustarvetta. Raskas liikenne kulkee joka
tapauksessa enintdan noin 88—90 km/h, ja nopeus ei muutu juurikaan nopeus-
rajoituksen vaihtuessa, enintdan hyvin lainkuuliaiset henkildautot voivat 80
km/h:n nopeusrajoituksen vallitessa hidastaa myos raskasta liikennettd. Kun
henkildautojen nopeustaso ja tavoitenopeustaso nousevat, ne ehtivat tavoittaa
useampia raskaita ajoneuvoja tarkastellulla tiejaksolla, ja ohitusten maara li-
saantyy. TAma aineisto — erityisesti valtatie 2:n aineisto - vahvistaa selkeasti
taman perusolettamuksen. Huomattakoon, etta tdssa aineistossa valtatie 2:lla
henkildautot ohittavat toisiaan enimmilladn 10 kertaa useammin kuin raskasta
likennetta (60 vs. 6 ohitusta/lkm/h) kello 16 ja 17 valillda 100 km/h:n nopeusra-
joituksen vallitessa.
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Vaikka tarkkoja lukuja eri ajoneuvotyyppien valisistd ohitusmaaristd ja niihin
littyvista riskeista ei ole kaytettavissa, voidaan arvioida, ettd raskaan liiken-
teen, erityisesti yhdistelméajoneuvojen ohittaminen on erittdin paljon vaati-
vampi ja vaarallisempi tehtdva, ja huomattavasti suurempi osa kuljettajista
valttda raskaan liikkenteen ohittamista kuin henkiléautojen ohittamista. Periaat-
teena tulisi olla, etta raskaan liikenteen ohittaminen olisi tarpeen ja tulisi sallia
vain turvallisissa olosuhteissa, mielelldan keskikaiteilla varustetulla ohituskais-
tatiella.

Raskaan lilkkenteen suorittamat ohitukset muodostavat toisen suuren ongel-
man. Vaikka raskas kalusto onkin varustettu nopeusrajoittimin, moottoritehot
ja erityisesti kuorma aiheuttavat paljon nopeusvaihtelua varsinkin makisilla tie-
osuuksilla. Valtatielta 2 suoritetut laskelmat vahvistivat ennusteen (Kallberg,
1992), jonka mukaan raskaan liikenteen suorittamat ohitukset vahenevat no-
peusrajoituksen kasvaessa 80 km/h:sta 100 km/h:iin. Tassa tosin voitiin aino-
astaan tarkastella yhdistelmaajoneuvojen suorittamia ohituksia, koska kuor-
ma-autoja oli aineistossa liilan vahan. Yhdistelmaajoneuvot ohittivat henkild-
autoja 80 km/h:n rajoituksella noin 2 kertaa useammin, samoin toisiaan (kuor-
ma-autoja tai yhdistelmia), ja muita ajoneuvoja kaikkiaan noin 1,5 kertaa use-
ammin. Tama on aivan odotettua, koska raskas liikenne ajaa kdytannéssa sen
mitd nopeusrajoitin ja teho/painosuhde antavat myéten, ja se on enemman
kuin lain sallima ja monien henkiléautoilijoiden kayttama 80 km/h:n tuntino-
peus. Huomattakoon, etta naitd raskaan liikenteen suorittamia ohittamisia ta-
pahtuu tyypilliselld suomalaisella 2-kaistaisella paatielld verrattain vahan, tas-
sa aineistossa enintadan 0,017 - 0,027 ohitusta ajoneuvoa ja kilometria kohti.

Taman tutkimuksen tulokset vahvistavat sen, mita voitiin odottaa aikaisempien
tutkimusten ja teorian pohjalta. Tutkimuksen lahtékohtana oli ikdan kuin simu-
loida tasanopeustilannetta, jossa kaikki ajoneuvotyypit ajavat samalla nopeu-
della. Tama simulointi toteutettiin vertaamalla 80 km/h:n ja 100 km/h:n nope-
usrajoituksia, jossa edellinen tilanne lain mukaan on juuri haettu tasanopeusti-
lanne. Todellisuudessa asetelma ei kuitenkaan johda siihen mihin pyritdan,
kun raskaalle liikenteelle on (likennevalvonnassa) "annettu lupa" ajaa lahes
90 km/h (niin kuin myds henkildautoilijoille). Henkildautoilijoiden joukossa on
myds lainkuuliaisia tai muuten rauhallisesta ajosta pitavia, jotka haluavat ajaa
hitaammin ja noudattaa myds alhaisempaa nopeusrajoitusta.

Tassa tutkimuksessa ei voitu riittavasti kiinnittda huomiota tieosien geometri-
aan, mika — erityisesti tasaus - vaikuttaa raskaan liikenteen nopeustasoon. Se
tulee aina olemaan nopeuksien hajontaa synnyttava tekijd makisessa maas-
tossa, ja sen ratkaisuksi tulisi edelleen suunnitella ohituskaistoja ylamakiin.

Taman aineiston perusteella voidaan pohdiskella hiukan koko paétieverkon
nopeusrajoitusjarjestelmaa. Talla hetkella Tiehallinnon tavoitteena on keskei-
sella paatieverkolla 100 km/h:n nopeustaso, jota kdytdnnéssa saadelldaan al-
haisemmilla talvinopeusrajoituksilla suurimmalla osalla paatieverkkoa. Tietysti
tielikennelaki edellyttad, etta kuljettajat sovittavat ajonopeutensa kulloisiinkin
olosuhteisiin. Talvinopeusjarjestelmaa arvostellaan voimakkaastikin aika ajoin,
muun muassa syyskuun alussa 2003 Autoliitto esitti, ettd talvinopeusrajoituk-
set tulevat yleensd voimaan liilan aikaisin. Ratkaisuksi esitetddn mielellaan
muuttuvia nopeusrajoituksia, mikd kuitenkin on kallis ratkaisu ja jattaa viela
paljon vaihtelua kuljettajien tavoite- ja toteutuneisiin nopeuksiin.
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Odoteltaessa alykkaita nopeudenrajoittimia (myds koko henkiléautokalustoon),
jotka GPS-paikannuksen avulla rajoittavat auton nopeuden kulloinkin halut-
tuun arvoon®, kannattaa ehka miettid, mitd mahdollisuuksia olisi sdédella no-
peuksia yleisilla sdanndilla. Esimerkiksi Ranskan moottoriteilld on voimassa
saantd, ettd 130 km/h:n nopeusrajoitus laskee 110 km/h:iin sateella, joskin
saanté vaikuttaa todellisuudessa olevan varsin ohjeellinen. Nopeustasoa voi-
taisiin periaatteessa laskea sateella, pimealla ja kelin ollessa liukas.

Kaikissa nopeusrajoitusjarjestelmissa tavoitteena on toisaalta laskea nopeus-
tasoa kolaririskin vahentédmiseksi ja seurausten lieventdmiseksi ja toisaalta
yhdenmukaistaa nopeuksia (pienentaa nopeuksien hajontaa). Ensimmainen
ongelma on tietysti se, miten yksiselitteisia kuljettajien havainnot ja heidan kri-
teerinsd ovat. Sade varmasti havaitaan ja esim. tuulilasin pyyhkimien yleinen
kaytté on hyva kriteeri, mutta autoilijoiden kasitykset siitd, misséd vaiheessa
sade tulisi ottaa huomioon nopeuden valinnassa, poikkeavat suuresti. Kun
rankkasade pakottaa suuren osan autoilijoista tien varteen, monet saattavat
jatkaa ldhestulkoon hidastamatta. Hamaran laskeutuminen on toinen varsin
pulmallinen vaihe, joka vaikuttaa eri kuljettajiin eri tavoin, ja tunnettua on, etta
ihmisen nakoéjarjestelma sopeutuu véhenevaan valoon hyvin tehokkaasti. Ns.
siviilihamaran (kun aurinko on 0-6 astetta horisontin alapuolella) jalkeen saa-
vutetaan varsin pian yksimielisyys siitd, ettd on pimeéata. Sade ja pimeys saat-
taisivat siten olla kohtuullisen yhdenmukaisesti kasitettdvia asioita. Keli sen
sijaan on jo paljon vaikeampi. Paikalliset iimiét, musta jaa tai alijaéhtyneen ve-
den aiheuttama jaatyminen ovat joskus vaikeita huomata, ja toisaalta liukkaus
vaikuttaa hyvin eri tavalla renkaiden kunnosta ja nastoituksesta riippuen. Toi-
saalta voidaan ajatella, ettd autonkuljettajat kayttavat tai heidan pitéisi nykyista
enemman kayttaa hyvakseen "jaettua tietamysta®, jossa yha suurempi osa kul-
jettajista havaitsee olosuhteiden muutoksen ja ottaa sen huomioon ajamises-
saan. Erityisesti kaksikaistaisilla teilld, jossa toisen ajoneuvon ohittaminen
edellyttdd hyvin aktiivista ja riskialtista toimenpidetta, liikennevirran nopeus
muuttuu olosuhteiden mukaan varsin pian. Ongelmana on vain se, etta kuljet-
tajien tavoitenopeudet ja erityisesti tilannesidonnaiset tavoitenopeudet vaihte-
levat suuresti, samoin kuin heidan ohituskynnyksensé, eli osa kuljettajista jat-
kaa ohittamista ja yrittaa yllapitaa korkeampaa nopeuttaan. Tama on periaat-
teessa se kohta, johon tulisi vaikuttaa hyvin suunnatulla ja toteutetulla valvon-
nalla, mika ei tietysti ole helppo asia toteuttaa. Selked ongelma on tassa myds
se, etta raskas liikenne tyypillisesti jatkaa rajoittimen sallimalla nopeudella olo-
suhteiden heikentyessa, jopa niin kauan, ettd suuri osa henkiléautoilijoista ha-
luaisi ajaa hitaammin.

Kysymys nopeusrajoitusjarjestelman optimoinnista voidaan pelkistda kuljetta-
jien tavoitenopeuksien hallinnaksi. Tama siséltda sekd ne reunaehdot, joita
matkapaatékset jo asettavat (erilaiset aikataulut), mutta ennen kaikkea no-
peuden saatelyn eri tie-, sda- ja likenneolosuhteissa.

® Jarjestelma tarvitsee myds hyvén saén- ja kelin mukaan tapahtuvan saatelyjarjestelman.
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Tavoitenopeuksien hallinnassa voimme erottaa kaksi suurta ratkaistavaa on-
gelmaa. Toinen on raskaan liikkenteen ja henkiléautojen keskinéiset nopeudet,
toinen henkildautonkuljettajien valinen iasta, ajokokemuksesta ja tavoitteista
johtuva tavoitenopeuksien vaihtelu. Tassa tutkimuksessa saatoimme todeta,
ettd henkildautokaluston aiheuttama matkanopeusvaihtelu ei sen sijaan ole
kovin merkittavaa.

On aivan ilmeista, etta Tiehallinnon 100 km/h:n nopeustavoite paatieverkolle
on ongelmallinen. Sita voidaan perustellusti tavoitella (moottoriteiden lisdksi)
kapeilla 4-kaistaisilla teilla, joilla kohtaamisonnettomuudet on estetty keskikai-
teella. Muualla on mahdollista harkita 90 km/h:n tasanopeusjarjestelmas, jos-
sa raskaan likenteen annettaisiin ajaa nykyisella nopeudellaan ja tiekohtai-
seen rajoitukseen (kdytanndssa siis ennen kaikkea henkiléautoihin) kohdistet-
taisiin tiukka hyvin valvottu nollatoleranssi. Se on nopeus, joka sopii myés
kasvavalle ikdantyvien kuljettajien joukolle. Tassa tutkimuksessamme tote-
simme, ettd myds vahan ajavat yli 75-vuotiaat ilmoittavat ajavansa 100 km/h:n
nopeusrajoitusalueella keskimaarin 92—-93 km/h. Olosuhteiden heikentyessa
(pimealla, liukkaalla) idkkaat kuljettajat valttavat ajamista, mutta muiden osalta
on viela ratkaistava se, milloin ja miten nopeutta olosuhteiden mukaan alenne-
taan.

Ehka suurin ongelma ehdotetussa jarjestelmassa on tasavertaisuus henkilé-
autojen ja raskaan lilkkenteen kohtelussa, mikéli raskaan liikenteen ajoneuvo-
kohtaisen rajoituksen ylitys edelleen hyvaksyttaisiin, mutta henkildautojen no-
peusvalvonnassa 90 km/h:n teillda noudatettaisiin tiukkaa nollatoleranssia. To-
siasiallisesti menettely olisi erilainen ajoneuvokohtaisen ja tietyn tiekohtaisen
rajoituksen viélilla. Toisaalta raskaalla liikenteelld on runsaasti erityisrajoituk-
sia, ja tama ei liene suuri ongelma, jos lopputuloksena on turvallisuuden ja su-
juvuuden kannalta optimaalinen jarjestely.

Ehdotettu tasanopeusjarjestelma ei yllyta rikkomaan lakia. Raskaalle kalustol-
le (ajoneuvoluokat N2 ja N3; liite 3) jaisi edelleen 80 km/h:n ajoneuvokohtai-
nen nopeusrajoitus, johon valvonnassa nyt sovelletaan 10 %:n tai 10 km/h:n
toleranssia. Tama tilanne voisi jatkua edelleen, eika se ole mitenkaan ristirii-
dassa vallitsevan EU-lainsdadannén tai kansallisen lainsaadannén kanssa.
Huomattakoon, ettd EU-lainsdadanndssa on saidetty ainoastaan siitd, etta
nopeusrajoittimet ko. ajoneuvoluokissa eivat saa mahdollistaa korkeampaa
kuin 90 km/h:n nopeutta (Euroopan yhteis6jen komissio, 2001). Toisaalta tie-
kohtainen 90 km/h:n rajoitus kaksikaistaiselle paatieverkolle on myés so-
pusoinnussa eurooppalaisen kdytdnnén kanssa.” Viidestitoista nykyisests
EU-maasta kuudessa on padaasiallisesti kdytossa 90 km/h:n nopeusrajoitus
vastaavalla tieverkolla, ja vain Tanskassa, Hollannissa ja Suomessa 80 km/h
(CEC, 2001)®. Tassa ehdotettava tasanopeusijarjestelma "sallii" nykyisen va-
kiintuneen tilanteen jatkumisen, sen etta raskas liikenne ajaa rajoitinta vasten.

" Raskaan liikenteen osalta nykyinen kaytints on tietysti jossain masrin ristiriitainen, koska rajoitin sallii
suuremman nopeuden kuin laissa maaratty ajoneuvokohtainen enimmaéisnopeus.
® Tass4 tutkimuksessa ei selvitetty 90 km/h:n nopeusrajoitusten toimivuutta muissa maissa.
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Vaihtoehtona voitaisiin tietysti ryhtyd toimenpiteisiin rajoittimien saatamiseksi
alhaisemmalle nopeudelle. Siina tapauksessa todennédkéisesti paastaisiin pa-
rempaan tulokseen 80 km/h:n nopeusrajoitusalueilla, mutta henkildautojen
suorittamat raskaan liikenteen ohitukset lisdantyisivat 100 km/h:n nopeusrajoi-
tusalueilla. Tdma vaihtoehto olisi kuitenkin ristiriidassa EU-kaytannén, vaikka-
kaan ei lainsdadanndn kanssa.

Olisikin syytd kaynnistda keskustelu nopeusjarjesteimastamme ja 90 km/h:n
rajoituksen kayttdéonotosta niilla paatieverkon osilla, joilla nykyinen 100 km/h:n
rajoitus ei ole perusteltu.

Pariton nopeusrajoitusjarjestelma 70-90-110 (mahdollisesti myés 130) olisi oi-
keastaan nykyistd parempi tasanopeustavoitteen kannalta. Siina voitaisiin yh-
distda seka nopeusrajoittimia koskeva EU-lainsaadantd etta riittdvan tiukka ja
tasapuolinen nopeusvalvonta. Kaksikaistaisella paatieverkolla voitaisiin paa-
saantoisesti kayttda 90 km/h:n nopeusrajoitusta, joka voitaisiin huonoissa keli-
olosuhteissa ja alhaisen standardin osuuksilla alentaa 70 km/h:iin. 90 km/h:n
rajoitusalueella raskas liikenne voisi ajaa rajoitinta vasten ja henkiléautoilta
edellytettaisiin rajoituksen tiukkaa noudattamista. 70 km/h:n alueella raskas
likenne joutuisi oikeasti pudottamaan nopeutta rajoittimen sallimasta toisin
kuin nykyisin 80 km/h:n rajoitusalueella. 110 km/h:n rajoitusta kaytettaisiin vain
standardeiltaan parhailla teilla, joilla kohtaamisonnettomuuksien mahdollisuus
on estetty ja turvallinen raskaan liikenteen ohittaminen tehty mahdolliseksi.
Parhaimmille moottoriteille voitaisiin mahdollisesti harkita tiukasti valvottua
130 km/h:n nopeusrajoitusta.

Kuljettajien tavoitenopeusjakautuma on siis avainasemassa silloin, kun halu-
taan pyrkia tasaiseen ja hairi6ttomaan liikennevirtaan ja minimoida ohitukset.
Totesimme tata tutkimusta varten tehdyissa analyyseissa, etté kuljettajien ta-
voitenopeuksiin vaikuttavat monet systemaattiset tekijat, kuten ikd, sukupuoli
ja ajomaara, eika silloin ole vield ollenkaan otettu huomioon kulloiseenkin
matkaan liittyvia motiiveja ja padamaarid. Tama tutkimus vahvistaa sen, etta
pitaisi pyrkia jarjestelmaan, jossa kuljettajien ja eri ajoneuvotyyppien tavoite-
nopeudet ovat mahdollisimman samanlaiset. Téllainen tilanne olisi se ehdotet-
tu tilanne, jossa raskas lilkkenne saisi ajaa rajoitinta vasten, mutta henkiléauto-
jen nopeus saadeltaisiin nollatoleranssilla 90 km/h:iin. Téallaisen tilanteen toi-
mivuus tulisi kuitenkin testata erillisella kokeilulla.
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LIITE 1. Mittausten aikaiset lilkennemaarat

Vt2 liikennemaarat ajoneuvotyypeittdin matkanopeusmittausten aikaan
(perustuu LAM-tietoihin):

ajosuunta

aika Forssa Karkkila
23.3.200 ha/ ka la ka+ ka+ ha/ ha/ yht ha/ kala ka+ ka+ ha/ ha/ yht yht

1 pa puo- tays- pa+ pa+ pa puoli- tays- pa+ pa+

lipv pv pv asv pv pv pv asv

1200 61 1 1 3 9 3 0 78 47 3 1 1 3 3 0 58 136
1230 68 2 0 2 6 3 2 83 42 1 4 2 2 1 0 52 135
1300 92 4 1 4 5 2 0 108 59 1 2 6 1 2 0 71 179
1330 91 7 0 1 7 3 0 109 62 0 3 2 7 2 0 76 185
1400 95 0 2 10 8 5 1 129 77 4 2 4 6 3 0 96 217
1430 135 2 1 7 6 2 0 163 55 1 2 2 2 5 0 67 220
16,00 157 7 4 3 7 3 0 181 82 2 4 1 6 0 0 95 276
1630 160 2 2 3 6 2 0 175 64 1 1 3 2 1 0 72 247
16,00 193 3 5 2 5 2 0 210 83 1 1 4 3 0 1 93 303
1630 210 1 3 3 1 5 1 224 62 1 2 4 5 2 0 76 300
17.00 206 2 1 0 5 2 1 217 64 0 O 3 3 0 0 70 287
1730 147 2 3 5 1 3 0 161 59 1 1 2 1 2 0 66 227
yht. 161533 23 43 66 35 5 1820 7561623 34 M 21 1 892 2712
6.4.2001

1200 48 5 1 3 1 1 1 60 52 2 1 6 6 1 0 68 128
1230 79 0 1 6 3 3 0 92 59 6 0 3 2 1 0 71 163
13.00 83 4 1 1 6 3 0 98 62 2 3 3 5 0 0 75 173
1330 98 6 0 2 6 1 0 113 58 3 3 3 3 1 0 71 184
1400 128 5 3 4 6 3 0 149 61 2 1 6 5 0 0 75 224
1430 132 9 0 6 4 2 0 183 71 3 2 3 5 2 0 86 239
15,00 139 10 4 3 6 4 0 166 76 2 5 1 3 0 0 87 253
1630 173 2 2 5 5 3 0 190 62 4 1 6 3 0 0 76 266
16.00 197 3 3 8 4 1 0 216 84 0 4 8 3 2 0 9% 312
1630 175 5 5 3 3 2 1 194 108 0 1 6 2 3 0 120 314
1700 154 1 0 3 5 3 1 167 72 3 0 3 1 1 0 80 247
1730 187 3 4 8 6 3 0 211 64 0 5 4 3 1 0 77 288
yht. 1593 53 24 52 556 29 3 1944 8292726 47 4“1 12 0 1112 2791
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Vt6 lilkkennemaarat ajoneuvotyypeittdin kevaan 2000 mittausten aikaan
(perustuu LAMS521-tietoihin):

ajosuunta
aika Koria Koskenkyla
3.4.2000 ha/ kala ka+t ka+ ha/ ha/ yht. ha/ kala ka+ ka+ ha/ ha/ yht. yht
pa puoli- tdys- pa+ pa+ pa puoli- tays- pa+ pa+
pv pv pv__ asv pv pv__pv  asv

12.00 62 2 0 2 4 1 0 7 56 0 2 0 4 2 0 64 135
12.30 58 2 1 2 5 4 0 72 66 2 0 2 7 1 0 78 150
13.00 53 10 4 4 3 0 66 66 1 0 2 7 1 0 77 142
13.30 56 38 3 3 0 0 67 83 2 0 3 9 3 0 100 167
14.00 56 00 1 6 3 0 66 65 4 2 3 3 0 0 77 143
14.30 53 1 2 2 3 2 0 63 64 2 2 0 6 1 0 75 138
15.00 70 2 2 2 7 1 0 84 65320 4 0 0 74 158
15.30 87 2 2 2 4 1 0 98 93 1 4 4 7 1 0 110 208
16.00 93 32 6 5 1 0 110 84 2 4 0 5 0 0 95 205
16.30 88 00 3 7 0 1 99 97 2 1 1 5 1 0 107 206
17.00 71 20 1 4 2 0 80 81 0 11 5 8 0 M1 17
17.30 67 00 4 10 1 0 82 6102 2 3 0 0 68 150
yht. 813 1812 32 62 19 1 957 881192018 66 13 0 1016 1973
10.4.2000

12.30 49 2 4 0 3 0 0 58 66 3 0 4 3 3 0 79 137
13.00 58 5 0 1 2 1 2 69 66 1 0 1 4 i 0 73 142
13.30 61 2 3 2 7 1 0 76 71 2 0 3 4 0 0 80 156
14.00 76 2 1 4 7 2 0 92 68 0 3 6 6 1 0 84 176
14.30 74 4 2 3 5 1 0 89 726 2 4 7 1 0 92 181
15.00 64 6 2 3 5 4 0 84 70 3 2 2 4 1 0 82 166
15.30 81 2 1 3 7 1 0 95 93 3 4 1 6 2 0 109 204
16.00 12 7 2 2 3 3 0 129 1024 3 2 6 1 0 118 247
16.30 87 10 5 5 0 0 98 86 0 1 5 6 2 1 101 199
17.00 7 11 6 6 0 1 91 86 2 1 7 10 1 0 107 198
17.30 78 2 0 1 8 0 0 89 61 03 0 5 0 0 69 158
18.00 57 12 0 6 0 0 66 54 2 1 3 2 0 0 62 128
yht. 873 3518 30 64 13 3 1036 895 26 20 38 63 13 1 1056 2092
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V16 liikennemaarat ajoneuvotyypeittain syksyn 2000 mittausten aikaan
(perustuu LAM521-tietoihin):

ajosuunta

aika Koria Koskenkyla

15.10.2000 ha/ ka la ka+ ka+ ha ha/ yht. ha/ ka la ka+ ka+t ha/ ha/ yht yht

pa puo- tays- /pa+ pa+ pa puoli- tdys- pa+ pa+
li-pv_pv_ pv asv pv pv__ pv__asv

12.00 7 11 0 0 2 0O 82 92 2 2 0 0 4 1 101 183
12.30 81 1 3 0 O 1 0O 86 115 0 1 0 1 2 1 120 206
13.00 92 2 0 0 0 2 0 96 127 1 1 0 0 4 1 134 230
13.30 62 0 2 2 1 3 0 70 127 1 1 0 1 4 1 135 205
14.00 7 0 0 2 1 2 1 84 143 1 3 O 0 3 0 150 234
14.30 81 2 2 0 2 1 0O 88 173 3 1 0 0 5 0 182 270
15.00 86 0 2 0 5 0 1 94 211 1 1 0 0 8 3 224 318
15.30 71 2 1 1 0 O 0 75 213 2 1 3 3 7 0 229 304
16.00 91 11 0 0 3 1 97 237 0 2 O 0 5 1 245 342
16.30 78 2 0 1 2 1 0O 84 233 2 0 O 0 7 1 243 327
17.00 M1 1 1 2 2 2 2 121 256 1 1 0 2 11 0 271 392
17.30 1M1 1 3 1 0o 2 0 118 217 2 1 0 1 4 1 226 344
yht. 1020 1316 9 13 19 5 1095214416 15 3 8 64 10 2260 3355

12.11.2000
11.00 88 0 0 0 2 1 0O 8 74 0 1 0 1 0 0 76 165
11.30 91 2 0 O 1 i 0O 9 87 1 0 1 0 2 0 91 186
12.00 80 0 2 O 1 1 0O 8 94 0 1 0 0 2 0 97 181
12.30 88 0 2 1 1 1 0O 93 101 3 3 O 1 1 0 109 202
13.00 8 0 1 0 O 1 O 87 105 2 0 O 1 2 0 110 197
13.30 89 01 0 0 2 0 92 130 2 0 O 0 6 1 139 231
14.00 95 0 0 2 2 1 0O 100 149 0 2 O 0 4 0 155 255
14.30 83 1 1 1 0 1 0O 87 166 0 1 0 0 0 0 167 254
15.00 94 11 0 0 O 0O 9 189 2 0 O 1 4 2 198 29%4
15.30 9 0 3 0 2 2 0O 106 186 2 3 O 2 1 0 194 300
16.00 67 0 2 O 1 1 0 71 206 0 2 1 0 4 0 213 284
yht. 957 4 13 4 10 12 0 10001487 12 13 2 6 26 3 1549 2549

2549
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V9 liikennemaarat ajoneuvotyypeittdin matkanopeusmittausten aikaan
(perustuu LAM 423-tietoihin):

ajosuunta
aika Jamsa Orivesi
28.3.2001 ha/ ka la ka+ ka+ ha/ ha/ yht. ha/ kala ka+ ka+ ha/ ha/ yht. yht
pa puoli- tays- pa+ pa+ pa puoli- tdys- pa+ pa+
pv pv___ pv__ asv pv__ pv pv__asv
1200 44 2 0 2 5 1 0 54 34 00 1 9 1 0O 45 99
1230 25 1 0 O 6 1 0O 3 29 10 3 3 0 1 37 70
1300 42 2 1 2 3 0 0 50 36 2 1 1 8 0 1 49 99
1330 34 4 1 1 8 0 0O 48 46 3 2 1 4 2 2 60 108
1400 38 1 0 3 6 0 0O 48 50 12 O 7 1 0 61 109
1430 52 1 0 2 5 0 1 61 45 3 1 1 5 1 0 56 117
1500 58 3 2 1 7 2 0 73 53 45 2 4 0 0 68 141
1630 57 3 0 1 4 2 0O 67 57 12 2 8 0 0 70 137
1600 59 3 0 O 6 3 1 72 69 0 1 0 4 1 0 75 147
1630 42 0 0 2 5 2 1 52 70 12 5 1 1 0 80 132
1700 64 1 1 3 8 0 o 77 60 10 3 7 1 0 72 149
1730 41 0 1 2 3 0 1 48 57 00 1 4 0 0 62 110
yhtt 556216 19 66 11 4 683 606 1716 20 64 8 4 735 1418
\
|
11.4.2001 |
1200 52 1 0 3 3 3 0 62 40 01 2 11 3 1 58 120
1230 54 2 2 1 E 1 0O 64 40 1 0 6 4 0 0 51 115
13.00 59 0 1 1 5 2 0O 68 48 2 2 O 6 2 0 60 128
1330 65 1 0 O 6 2 1 75 55 0 2 1 3 2 0 63 138
1400 79 3 0 2 4 0 0O 88 54 13 2 7 4 0 71 159
1430 69 0 1 4 3 3 0O 8 64 21 4 10 2 1 84 164
1500 83 2 2 1 3 2 0 93 52 10 1 2 0 0 56 149
1630 9 1 0 2 4 3 0 100 57 21 0 2 0 0 62 162
1600 96 4 1 2 7 1 0 111 76 2 0 O 6 1 0O 85 196
1630 9% 1 0 2 9 2 0 110 67 0 1 3 5 0 0O 76 186
17.00 77 1 1 1 7 1 0O 8 61 11 0 12 0 0 75 163
17.30 107 1 1 1 9 2 1 122 55 3 0 1 7 1 0 67 189
yht. 92717 9 20 64 22 2 1061 669 1512 20 75 15 2 808 1869
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LIITE 2. Liikenne- ja viestintiministerion asetus ajoneuvojen ja
perdvaunujen rakenteesta ja varusteista 19.12.2002/1248

Liikenne- ja viestintaministerion paatéksen mukaisesti sdadetdan 11 paivana joulu-
kuuta 2002 annetun ajoneuvolain (1090/2002)

1 luku; Yleiset sdanndkset

1§

Soveltamisala

1. Tata asetusta sovelletaan M-, N- ja O-luokan ajoneuvojen (autojen ja niiden pera-
vaunujen) rakenteeseen ja varusteisiin. Asetusta sovelletaan naihin luokkiin kuulu-
viin sotilasajoneuvoihin, jollei puolustusministerién asetuksella ajoneuvolain
(1090/2002) nojalla toisin saddeta. Asetusta sovelletaan myds erikoiskuljetuksiin
kaytettaviin ajoneuvoihin siten kuin siitd erikseen saadetaan.

16§

Nopeudenrajoitin

1. Ajoneuvolain 25 §:n 1 momentin 12 kohdassa tarkoitetun nopeudenrajoittimen
tulee estda M,- ja Ms-luokan ajoneuvon nopeuden kohoaminen suuremmaksi kuin
100 kilometria tunnissa. Nopeudenrajoittimen tulee estda N»-ja Ns-luokan ajoneuvon
nopeuden kohoaminen suuremmaksi kuin 90 kilometria tunnissa.

2. Ms-luokan ajoneuvoissa, joiden enimmaismassa on yli 10 tonnia ja jotka on rekis-
teréity ennen 1 paivaa tammikuuta 2005, saa kayttaa sellaista nopeudenrajoitinta,
joka on saadetty rajoittamaan nopeus enintaan 100 kilometriin tunnissa.

3. Nopeudenrajoittimen tulee vastata litteessa 1 olevan | osan 47 kohdassa tarkoite-
tussa tiettyihin moottoriajoneuvoluokkiin asennettavista nopeudenrajoittimista tai
vastaavista nopeudenrajoitusjarjestelmistd annetussa neuvoston direktiivissa
92/24/ETY tai E-sdannéssa n:o 89 olevia vaatimuksia.

4. Nopeudenrajoitinta ei vaadita:

a) sotilasajoneuvossa;

b) pelastusautossa;

c) poliisiautossa;

d) yksinomaan taajamaliikenteessa kaytettavassa Ms-luokan autossa; eika

e) autossa, jonka nopeus ei sen rakenteen johdosta voi nousta 1 momentissa tarkoi-
tettuja arvoja korkeammaksi.

5. Nopeudenrajoittimen asentamisesta ja korjaamisesta sdadetaan ajoneuvolaissa
ja sen nojalla.

(6. Asetuksen 16 §:n vaatimusta nopeudenrajoittimen kayttamisesta sovelletaan M,-
luokan ajoneuvoihin, Ms-luokan ajoneuvoihin, joiden enimmaismassa on yli 5,0 ton-
nia mutta enintdan 10,0 tonnia, ja Nx-luokan ajoneuvoihin, jotka otetaan kayttéon 1
paivana tammikuuta 2005 tai sen jélkeen. Vaatimusta sovelletaan myos liitteessa 1
olevan | osan 41 kohdassa tarkoitetussa ajoneuvojen puristussytytysmoottoreiden
kaasumaisten ja hiukkasmaisten paastdjen seka ajoneuvoissa kaytettdvien maa- ja
nestekaasulla toimivien ottomoottoreiden kaasupéaastéjen torjumiseksi toteutettavia
toimenpiteitd koskevassa jasenvaltioiden lainsdadannén lahentdmisestd annetussa
neuvoston direktiivissa 88/77/ETY saadetyt pakokaasupaastdjen raja-arvot, sellaisi-
na kuin ne ovat muutettuina komission direktiivilla 2001/27/EY, tayttaviin 1 paivan
lokakuuta 2001 ja 1 paivan tammikuuta 2005 vélisena aikana kadyttéén otettaviin
ajoneuvoihin 1 paivasta tammikuuta 2006, jos ajoneuvoa kadytetdan kansainvalises-
sé liikenteessa ja 1 paivasta tammikuuta 2007, jos ajoneuvoa kaytetdan yksinomaan
kansallisessa liikenteessa.)
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LIITE 3. Ajoneuvolaki 11.12.2002/1090

Eduskunnan paatoksen mukaisesti sdadetdan:
Ajoneuvojen perusluokitus

10 § Auto

M- ja N-luokan ajoneuvo (auto) on henkildiden tai tavaran kuljetukseen taikka maa-
rattyyn erikoistehtavaan valmistettu moottorikdyttéinen ajoneuvo, jossa on vahintaan
nelja pyoraa tai telat ja jonka suurin rakenteellinen nopeus on suurempi kuin 25 ki-
lometrid tunnissa. M- ja N-luokan ajoneuvoksi ei kuitenkaan katsota nelipyoraista
ajoneuvoa, joka 13 §:n nojalla katsotaan L-luokkaan kuuluvaksi taikka 14 tai 15 §:n
nojalla traktoriksi tai moottoritydkoneeksi.

M- ja N-luokan ajoneuvot jaetaan seuraaviin alaluokkiin:

1) M;-luokan ajoneuvo (henkilbauto) on henkildiden kuljetukseen valmistettu ajo-
neuvo, jossa on kuljettajan lisdksi tilaa enintaédn kahdeksalle henkilélle;

2) M» ja Msxluokan ajoneuvo (linja-auto) on henkildiden kuljetukseen valmistettu
ajoneuvo, jossa on kuljettajan lisdksi tilaa useammalle kuin kahdeksalle henkilélle;
M,-luokan ajoneuvon kokonaismassa on enintdan 5 tonnia ja Ms-luokan ajoneuvon
yli 5 tonnia;

3) Ns-luokan ajoneuvo (pakettiauto) on tavaran kuljetukseen valmistettu ajoneuvo,
jonka kokonaismassa on enintaan 3,5 tonnia;

4) N~ ja Ns-luokan ajoneuvo (kuorma-auto) on tavaran kuljetukseen valmistettu ajo-
neuvo, jonka kokonaismassa on suurempi kuin 3,5 tonnia; N»-luokan ajoneuvon ko-
konaismassa on enintaan 12 tonnia ja Ns-luokan ajoneuvon yli 12 tonnia.

M- ja N-luokan ajoneuvoja luokiteltaessa rinnastetaan erikoistarkoituksiin valmistet-
tujen ajoneuvojen varusteet, kuten nosturi, betonipumppu ja huoltovélineet, tava-
raan.

Autoverolaissa saadetaan tarvittaessa sellaisen auton, joka on verovapaa tai josta
suoritetaan alennettua veroa, rakenteesta, mitoituksesta ja muista verovapauden tai
alennetun veron edellytyksista. Liikenne- ja viestintdministerion asetuksella saade-
taan tarvittaessa tarkemmin M- ja N-luokan ajoneuvojen alaluokista.

17 § Peravaunu

O:—0O4luokan ajoneuvo (auton perédvaunu) on henkildiden tai tavaran kuljetukseen
taikka matkailutarkoituksiin valmistettu hinattava ajoneuvo.

Auton perdvaunut jaetaan kokonaismassan perusteella seuraaviin luokkiin:

1) O4-luokan ajoneuvon (kevyt perdvaunu) kokonaismassa on enintdan 0,75 tonnia;
2) O.-luokan ajoneuvon kokonaismassa on suurempi kuin 0,75 tonnia mutta enin-
taan 3,5 tonnia;

3) Os-luokan ajoneuvon kokonaismassa on suurempi kuin 3,5 tonnia mutta enintdan
10 tonnia;

4) O4-luokan ajoneuvon kokonaismassa on suurempi kuin 10 tonnia.

R-luokan ajoneuvo on tavaran kuljetukseen tarkoitettu traktorin perdvaunu.

Liikenne- ja viestintdministerién asetuksella sdddetaan perdvaunujen jaosta alaluok-
kiin rakenteen perusteella.

25 § Ajoneuvon rakenne, hallintalaitteet ja varusteet

Turvallista kdyttamista varten liikkenteessa kaytettdvassa ajoneuvossa on oltava:

1) luotettava ja varmatoiminen ohjauslaite;

2) moottorikayttdisessa ajoneuvossa, polkupydrassa sekd auton ja liikennetraktorin
perdvaunussa kayttdjarru;

3) renkaat ja vanteet tai telat, jotka vastaavat niille kohdistuvaa kuormitusta;

4) moottorikayttdisesséa ajoneuvossa paloturvallinen polttoainejarjestelma;

5) tarpeelliset valaisimet, heijastimet ja heijastavat tunnuskilvet;

6) varoituskolmio, jos ajoneuvon kokonaismassa on suurempi kuin 500 kg;

7) M- ja N4-luokan ajoneuvon ohjaamossa ja matkustajatilassa kuljettajaa ja matkus-
tajia tormdaystilanteessa suojaavat rakenteet ja laitteet;
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8) kuljettajalla riittava nakyvyys eteen, sivuille ja taakse; nakyvyys taakse saadaan
tarvittaessa jarjestaa taustapeilien avulla tai muulla vastaavalla jérjestelmalla;

9) ajoneuvossa, jonka ohjaamo on umpinainen, tuulilasi ja tarpeelliset laitteet n&ky-
vyyden varmistamiseksi tuulilasin 1api kaikissa sadoloissa;

10) tarpeelliset laitteet ja rakenteet kevyiden ajoneuvojen suojaamiseksi térmaysti-
lanteessa;

11) moottorikadyttdisessa ajoneuvossa ja polkupydrassa danimerkinantolaite;

12) moottorikayttdisessa ajoneuvossa nopeusmittari sekd M-, Ms-, N»- ja Na-luokan
ajoneuvossa nopeudenrajoitin;
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LIITE 4. Tiedote EU 11-2001; Liikenne (6/13)

1.4.75 Ehdotus: Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi tiettyjen moot-
toriajoneuvoluokkien nopeudenrajoittimien asentamisesta ja kaytosta yhtei-
sdssa annetun neuvoston direktiivin 92/6/ETY muuttamisesta.

Muutettava direktiivi: neuvoston direktiivi 92/6/ETY - EYVL L 57, 2.3.1992
ja tiedote 1/2-1992, kohta 1.3.113
Komission ehdotus: KOM(2001) 318 ja tiedote 6-2001, kohta 1.4.53

Talous- ja sosiaalikomitean lausunto 28. marraskuuta. Komitea esittda ko-
mission ehdotusta tarkistettavaksi siten, ettd siind sdadetdan kevyiden eli
M2- ja N2-luokan ajoneuvojen enimmadisnopeuden mukaan asetetuista no-
peuden rajoittimista.

Tiedote EU 6-2001; Liikenne (4/16)

Maaliikenne
Maantieliikenne

1.4.53 Komission kertomus Euroopan parlamentille ja neuvostolle tiettyjen
moottoriajoneuvoluokkien nopeudenrajoittimien asentamisesta ja kaytosta
annetun neuvoston direktiivin 92/6/ETY taytantédnpanosta; ehdotus: Euroo-
pan parlamentin ja neuvoston direktiivi tiettyjen moottoriajoneuvoluokkien
nopeudenrajoittimien asentamisesta ja kdytdsta yhteiséssé annetun neuvos-
ton direktiivin 92/6/ETY muuttamisesta.

Muutettava direktiivi: neuvoston direktiivi 92/6/ETY - EYVL L 57, 2.3.1992
ja tiedote 1/2-1992, kohta 1.3.113

Viite: komission tiedonanto "Euroopan unionin liikenneturvallisuuden paino-
pisteet - Seurantakertomus ja toimenpiteiden asettaminen tarkeysjarjestyk-
seen" - KOM(2000) 125 ja tiedote 3-2000, kohta 1.4.48

Komissio hyvaksynyt 14. kesakuuta. Jasenvaltioiden tutkimukseen ja koke-
mukseen perustuvan kertomuksen ja Euroopan unionin liikkenneturvallisuu-
den painopisteiden perusteella komissio ehdottaa nopeudenrajoittimien
asentamista sellaisiin linja-autoihin, joiden suurin massa on enintdan kym-
menen tonnia, seka kuorma-autoihin, joiden suurin massa on yli 3,5 tonnia.
KOM(2001) 318
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