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ALKUSANAT

Kiyttoosaston liikennetoimisto ryhtyi vuonna 1978 selvitti=-
midn yhteistyossd Helsingin yliopiston psykologian laitoksen
kanssa, miten autoilijoiden ajolinjat jakautuvat tien poikki=-
leikkauksessa. Tutkimuksesta valmistui raportti "Tutkimus ajo-
neuvojen sijainnista tien poikkileikkauksessa" TVII 742008 vuo-

den 1978 aikana,

Alustavan tutkimuksen jilkeen kdynnistettiin jdl jempédnd selos-
tettu jatkotutkimus, joka tidydentdd alustavaa tutkimusta. Tids-
sid tutkimuksessa on ajoneuvon sijaintia poikkileikkauksessa

selvitelty laajemmin eri levyisilli teillé'ja otettu huomioon
myos vaihtelevat liikennetilanteet. Autoilijoiden ajolinjoil=-
la on erityisesti talviaikana merkitystd pddllysteiden kulu-

miselle. Jatkossa onkin tarvetta tehdia tutkimusta, jossa sel-

vitetdin talviajan ajolinjoihin wvaikuttavia tekijoita.

Tutkimukseen on osallistunut Helsingin yliopiston psykologian
laitokselta Heikki Summala ja Jukka Vierimaa, Tie- ja vesira-

kennushallituksen yhdyshenkilond on toiminut Matti Roine.




YHTEENVETO

Tiassd tutkimuksessa mitattiin n. 20.000 ajoneuvon sijainti
tien poikklleikkauksessa kaikkiaan yhdeksilissd, suorassa,
kaistan ja pientareen leveyvden suhteen vaihtelevassa tien koh~

dassa,

Tien levetessi todettiin sijaintijakauntuman huipun alenevan ja
vaihtelualueen laajenevan eli tien pinnan kuvulutus jakaantuu
~odotetusti - laajemmalle alueelle leveimmilli teillid, Toisaal=
ta tulokset viittaavat siihen, ettii ajoneuvojen keskimiiriinen
etidisyys tien reunaviivasta pysyy kutakuinkin vakiona tien ja
pientareen leveydestid riippumatta. Timd merkitsee siti, etti
esim. reunaviivan paikkaa vaihtelemalla voitaisiin vaikuttaa
ajoneuvojen ajolinjoihin siten, etti tien urautuminen keski=-
middrin vihenisi, ts. voitaisiin vaihdella suurimman kulutuksen

sijaintikohtaa.

Tutkimuksessa selvitettiin myos sitid, kuinka tien pientareelle
pysdhtynytti polkupyordilijidsd viistetidin eri levyisillid teillz,
Tyypillisesti autoilijat ajavat polkupydrdilijii ohittaessaan
niin kaukana vasemmalla kuin keskiviivaa ylittidmidttd voivat,
Vasta kun kdytettivissid oleva tila -~ tien keskiviivan ja polku-
pyYordn vilinen etdisyys - alittaa 3,5 m, autoilijat alkavat
yleisesti viaistdd vastaantulevien ajokaistan puolelle. Ko,
tilaa voitaneen suositella minimitilaksi, joskin on otettava
huomioon etti tAssid tutkimuksessa oli kysymyvksessid paikallaan
cleva polkupydrdailijd; liikkuvan polkupyioriilijin sivuttais-

suuntainen liike tulee lisiksi ottaa huomioon.

Minimietdisyys, jolla autoilijat ohittivat polkupydrdilijian,
oli kapeilla teilld jopa selvisti alle metrin suuruinen, eiki
se leveilldkiidn teillid kasvanut 13 metrii suuremmaksi., Tutki-
muksessa todettiin, ettd lidhimpidni pvordilijds ajavat autot
(jakautuman 5. persentiili) kulkivat likipitiden samalla etii-
syydelld tien reunaviivasta tien ja pientareen leveydestd rii-

pumatta. Teisin sancen ko, kuljettajat valitsivat ajolinjansa




yksinomaan reunaviivan mukaan, riippumatta siitid, kuinka
leved piennar pyorailijilli oli kiiyvtettivissiin Ja kuinka li-

hel tid pyoriilijiiz he joutuivat ajamaan.

Erillisessi osatutkimuksessn selivitettiin tien kestivyyden kan-
nalta vahingollista autoilijoiden cikaisemista pientareel)n
kapean tien pienisiiteisessii sisiikaartecessa, Oikaiseminen oli
tutkitussa kaarteessa varsin yleisti - 41% henkildautoista ja

61% kuorma~antoista oikaisi pientareen kautta,




SAMMANDRAG

I denna undersdkning miAttes ca 20 000 fordons ldge i vigens

tvirsektion i sammanlagt nio vdgpunkter av varierande bredd,

Midtningarna visade, att ju bredare vigen var, desto mer sjonk
toppvardet for lagesfordelningen och desto storre blev
variationsvidden., Resultaten tyder dock pd& att fordonens
genomsnittliga avstdnd frdn vigens kantlinje hdalls i stort

sett konstant, oberocende av vagens och vigrenens bredd.

I ko varierade lidget mindre, och trafikanterna vijde mindre

for motande fordon dn dd de inte kirde i ko,

Genom undersdkningen utreddes ocksd hur bilister vidjer for
cyklist som stannat pd vidgrenen vid olika breda vigar. Oftast
hdller sig bilisterna, d& de kor om en cyklist, sd 1langt

till vAnster som de kan utan att passera mittlinjen, Forst

dd8 det tillbudsstdende utrymmet - avstdndet mellan vidgens
mittlinje och cykeln - dr under 3,5 m, borjar bilisterna
allmint kdra om pd motsatt sida av vidgen, Detta utrymme

kunde rekommenderas som minimiutrymme, trots att det endast
gillde en stillastdende cyklist i denna undersdkning; en

rorlig cyklists rorelser i sidled skall ju dessutom beaktas,

P4 smala vigar var minimiavstdndet pd vilket bilisterna kdrde
om en cyklist t.o.m. avsevidrt under en meter. Avstdndet
forefaller att bero pd cyklistens lige i forhdllande till
kantlinjen pd sd sitt, att de bilister som kdrde nirmast

en cyklist holl sig pd ungefir samma avstdnd fradn vigens
kantlinje oberoende av vigens och vigrenens bredd., Inte

ens pd de bredaste vigarna var avstdndet ndgonsin GSver

1,5 meter,




SUMMARY

This study involved the measuring of the position of some
20 000 vehicles in the transverse section of the road at

nine road points of varying width in all.

It revealed that the wider the voad, the more the peak of
the position spread declined and the more the variation
range broadened, But the results also indicate, that the
average vehicle distance from the edgeline remains more
or less constant, regardless of the width of the road and

shoulder,

In a queue there was less variation in the position, and
less room was made for meeting motorists than when there

was no queue,

The manner of overtaking a stationary cyclist by roads of
varying width was also studied., It appears to be most
common for a motorist to keep as far left as possible
without crossing the center line when overtaking a cyclist,
Only when the available space = the distance between the
centre line and the cyclist - is less than 3,5 metres, do
the motorists begin to pass the centre line for overtaking.
This space should be the recommended minimum distance,

even though this study was concerned with stationary
cyclists only; the sideways movements of a moving cyclist

also needs to be taken into account,

The minimum distance for overtaking a cyclist was clearly
even less than a metre on narrow roads. This distance seems
to depend on the position of the cyclist in relation to the
edgeline, so that those motorists who passed nearest to

a cyclist kept at more or less the same distance from the
edgeline, regardless of the road and shoulder widths, The
minimum distance never exceeded 1,5 metres even on the

widest roads.
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1.

JOHDANTO

Kukin ajoneuvo tarvitsee liikkuakseen hidiridittid ja turvalli-
sesti tietyn levyisen tilan, joka usein on ajoratamerkinndin
rajattu ajokaistaksi. Voimassa olevan tieliikenneasetuksen mu=-
kaan ajoneuvoa on tielld kuljetettava niin 13helld ajoradan
oikeanpuoleista reunaa kuin turvallisuutta veaarantamatta on
mahdollista (14 § 1), Uudessa tieliikennelakiehdotuksessa
(Komiteanmietinto 1975:27) ajokaista on erityisesti mddritelty
Ja s8illd tarkoitetaan tiemerkinndoin osoitettua tai muuta auto-
jonolle riittdvidn levedd ajoradan pituussuuntaista osaa (2 § 4).
Ajoneuvoa on edelleenkin kuljetettava lihelli oikeaa reunaa
ottaen huomioon tienreunaa kdyttdvd liikenne ja vastaan tule-
vat ajoneuvot (10 § 1). Toisaalta tien poikkileikkausta mitoi-
tettaessa autoille varataan liikennetila, joka koostuu ajoneu-
von leveydestid, ajovarmuusvarasta seki ajoneuvojen vidlissi et=
td ajoradan reunalla ja liszksi liikkumisvarasta, ja sen le-
veys on riippuvainen tien ohjenopeudesta (TVL, Teiden suunnit=-
teluohjeet, 1968; ks. kuva 1).

Tdsséd raportissa selvitetddn sitid, missd kohti tieti autot
todella ajavat ja mitk#Z tekijédt niiden sijaintiin vaikuttavat.
Ajavatko autoilijat kdytdnnossid niin kuin lainsidtidji tai sen

valmistelija ja tien suunnittelija ovat tarkoittaneet,

Tdmid raportti on myds jatkoa aikaisemmalle tutkimukselle
(Summala, Merisalo & Vierimaa, 1978), jossa lidhdettiin selvit=
témdédn sitd, voitaisiinko teiden urautumiseen vaikuttaa auto-
Jen ajolinjoja muuttamalla., Kun autot ajavat samassa kohden
tietd, muodostuu pdidllysteeseen uria, jotka ovat tidrkeimpii
teiden uwudelleenpdillystiamistarpeeseen vaikuttavia tekijoiti.
Mik#dli autot kuluttaisivat pidllystettd tasaisemmin, voitai-
siin uwusintapddllystystd lykidtd ja saataisiin aikaan tuntuvia

sHastOjd.,

Tédmén raportin luvussa 2 selvitetddn sitd, miten kulutus =~ niin

henkild- Kkuin kuorma-autojen - jakautuu eri levyisilli tedillid.




Poikkileikkauksen mitoitusperusteet

Eri liikennsyksikdiden vaotima lilkennetila
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[km/h] (m]} 2e-[m] lvdlissd ¢ [m]]nallo o [m] [sella tielld [m]|selio tielld (m]l selio tielld [m]
40 2.00 Q.15 0.30 0.15 4.90
50 * 0.25 0.50 0.25 5.50 11.00
60 . 0.50 0.50 0.25 6.00 12.00
70 » 0.75 0.50 0.25 3.25 6.50 13.00
80 " 1.00 0.50 0.25 3.50 7.00 14.00
100 . 1.50 0.50 0.25 8.00
120 » | .50 0.50 0.50 8.50.
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[km /0] [m] 2 ¢ [m] |vBlissd ¢ [m]| nalla o [m] [sello tielld (m]iselia tielta (m]! selta tielid [m]
40 2.50 0.20 0.30 0.2%5 6.20
50 . 0.20 0.40 0.25 6.30 12.50
60 . 0.20 0.50 0.25 3.20 6.40 12.80
70 » 0.25 0.50 0.50 3.78 7.00 13.50
(80) v 0.50 0.50 0.50 7.50 o 44,80
Moottoripolkupyora Polkupyord Jalankulkijo
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& el[x] Bl |
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Liikenneyksi- | .- ; Ajovormuusvara Liikennetilan leveys
kén leveys Litkkumisvore tm] m]
k [m] 2e [m] ¢ ¢ |1kagiste |2 kaistoo|3 kaistao|4 kaistog
Moottoripp. 0.60 0.40 0.25 | 0.25 1500 | 2,78 4.00 5.25
Polkupyord 0.60 0.40 S — 1,00 | 2.00 3.00 4.00
Jalonkulkija 0.50 0.25 - - 075 | 1.50 | 2.25 3.00

z)Huom. Vio:n mukcan neli-tai usiempiojokoismiullo tielld on pienin ajokaistan leveys 3.5m

Kuva 1, Eri liikenneyksikoille varattava liikennetila




Kolmannessa luvussa selvitetddn sitid, kuinka auteilijat ottavat
huomiocon tien reunaa kidyttdvidn kevyen liikenteen., Ko, luvussa
esitetdidn tuloksia siitd, miten tien pientareelle pysidhtynytta

polkupyorailijdd vidistetddn eri levyisilli teilli.

Raportin neljis luku kisittelee erdstid kapeapientareisten tei-
den ja pienisdteisten kaarteiden erityisongelmaa, autoilijoi=-
den tapaa oikaista kaarteissa pientareelle pddllysteen ulko-

puolelle, mikd johtaa tien reunan vaurioitumiseen ja painumiin,




2, AJONEUVOJEN SIJAINTI ERILAISISSA TIEN POIKKILEIKKAUKSISSA

2.1 Mittauspaikat

Ajoneuvojen sijaintia tutkittiin kaikkiaan 9 mittauspisteessi
Helsinkisd ympirdivdlla tieverkolla (ks. kuva 2), Mittauspis-
teista 8 sijaitsi suoralla tien osalla ja yksi = erillistutki=-
mukseen kuuluva (ks. kohta 4) - pienisiteisessid kaarteessa.
Tien poikkileikkaus eri mittauspisteissid on esitetty taulukos=-

sa 1.

2.2 Mittausten suorittaminen

Ajolinjamittaukset suoritettiin laitteistolla, jolla tien yli
asetettavia valokennoja kiyttamdlld voitiin madrittdd ohikule-
kevien ajoneuvojen kummankin etupydrdn sijainti tiell&§ lis&k-
8i magneettinauhalle rekisterditiin ajoneuvon kulkusuunta, sen
nopeus,tapahtuman reaaliaika ja ndppdimistdltd annettu infor=
maatio, Jalkikiisittelyssid kullekin ajoneuvolle laskettiin le-
veys, keskikohdan sijainti tielld, jonoasema sekd aikaviali
edelld ajavaan samoin kuin ldhimp#didn takana tulevaan, vastaan
tulevaan ja vastaan tulleeseen ajoneuvoon, (Mittausjarjestélmé
on jonkin verran modifioitu versio TVH:n raportissa nro 742008

esitellystd laitteistosta,)

Havaintoja kerdttiin seitsemdssid mittauspaikassa vdhintédidn
kaksi kuuden tunnin jaksoa, toinen "normaalitilanteessa" ja
toinen tilanteessa, jossa tien pientareelle oli pysdhtynyt
polkupydridilija (ks. raportin kohta 3). Mittauspaikat 1 ja
9 kuuluivat erillistutkimukseen (ks. raportin kohta 4), ja
niissd havaintoja kerdttiin vain yksi kuuden tunnin jakso

normaalitilanteessa (ilman polkupyordilijis).

Tdssd raportissa esitetyt analyysit perustuvat kaikkiaan

n. 20 000 ajoneuvosta tehtfyn havaintoon,
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Taulukko 1, Mittauspaikat

Mittaus- Tie Tie=- Tien poikkileikkaus = Nopeus
paikka nro osa (m) rajoitus
nro nro a b c (km/h)
1 mt 11412 - 8,8 T+0 6,3 50
2 mt 120 7 9,2 Tyl 6,6 80
3 kt 50 L 10,8 Syl 6,9 80
b mt 130 3 11,3 9,5 7.8 80
5 vt 4 109 11,9 9,6 7,0 100
6 kKt 5 9 11,4 10,0 Tolt 100
7 kt 50 1 11,3 10,1 T, 4 80
8 kt 51 1 12,7 12,6 T3 100
9 mt 11412 - 9,3 T4 6,6 50
x

Mitatut kokonaisleveydet: a) tien kokonaisleveys, b) pidHllys-

teen leveys, c) ajoradan leveys

2.3 Ajolinjajakautuma erilaisissa tien poikkileikkauksissa

Kuvissa 3-8 on esitetty ajolinjojen kokonaisjakautumat eri mit-
tauspisteissd - kapeimmasta leveimpidin tiehen., Naissi kuten
useissa myohemmissd kuvissa on teiden poikkileikkaukset kuvate
tu niin, etitd keski~ ja reunaviivat ndkyvidt kohoutumina ja
padllysteen reuna pienend putouksena. Havaintoja analysoitaes-
sa tie on jaettu 20 cmitn levyisiin luokkiin, ja kuhunkin luok-

kaan = kullekin 20 cm:n levyiselle kaistalle -~ osuneiden auto=-

jen etupydrien ulkoreunojen prosentuaalinen osuus kaikista

samaan suuntaan kulkeneiden autojen etupyodrien lukumdéridstid
on esitetty kuvissa y-~akselilla. Kuvissa voidaan ndhdin nel ji
huippua, Jjotka kuvaavat autojen kummankin etupydrin pddasial=-

lista sijaintia kummassakin suunnassa.

Kuvista voidaan todeta, ettid (1) kuorma-autojen ajolinjajakau-
tumien huiput ovat selvidsti korkeampia kuin henkildautojen ja
(2) tien leveyden kasvaessa jakautumien huiput ("kulutushuiput")
alenevat. Taulukossa 2 on esitetty kaikkien neljidn huipun

(kumpikin etupyorid kummassakin suunnassa) keskiarvo kussakin
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mittauspaikassa, Siitd voidaan todeta, ettd esim. mittauspai=-
kassa 2 (tien poikkileikkaus 7,1/6,6) keskimdiriinen ajolinja-
Jjakautuman huippu oli henkildautoilla 13,6 % ja kuorma-au-
toilla 20,1 %. Vastaavasti mittauspaikka 7 (tien poikkileik=-
kaus 10,1/7,4) keskimdirdinen huippu oli henkildautoilla

10,0 % ja kuorma-autoilla 15,3 %. Erot niiden kahden mittaus-
paikan vdlilld voitaisiin tulkita siten, ettid muiden teki joi-
den pysyessi muuttumattomina tietyn syvyinen ura syntyy kapeam-
malle tielle 36 % nopeammin kuin leveimmille, jos tarkastel-
laan yksinomaan henkildautojen aiheuttamaa kulutusta, ja 31 %
nopeammin, jos tarkastellaan yksinomaan kuorma-autojen aiheut-
tamaa kulutusta, Toisaalta kuorma-autojen ajolinjojen huiput
ovat keskimidrin 1,43 kertaa korkeampia kuin henkildautojen,
mikd vastaa hyvin aikaisempia tuloksia (ks. VIT, 1976; Summa-
la ym., 1978).

% A e henkilGautot
—~e o kuyorma-autot

L= ~N E ol o
T v

Kuva 3. Henkilé- ja kuorma-autojen ajolinjajakautumat mittaus-

paikassa 1
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Taulukko 2. Ajolinjajakautumien huippujen keskiarvot eri mit-

tauspaikoissa
Jakautumahuippu
Mittaus- Nopeus=- Tien poikki- Henkilg=- Kuorma-
paikka rajoitus leikkaus autot autot
nro km/h m % %
1 50 T:0. /16,3 14,2 19,4
2 80 T: 1 6,6 13,6 20,1
5 100 9,6 / 7,0 11,0 19,3
6 100 10,0 / 7,4 | " 12,2 12,8
7 80 10,7 7.4 10,0 15,3
8 100 12,6 / 7,3 9,6 14,2

Kun kulutushuiput tien leventyessi madal tuvat, autojen liikku-
ma-ala tielld vastaavasti levenee ja keskimi#riinen sijainti
siirtyy kauemmaksi keskiviivasta (taulukko 3). 90 % henkils-
autoista (ohittajat ja 5 % #Hiritapauksia jakautuman kummasta-
kin p##sti poistettu) liikkuu kapeimmalla tielld 212 cmin le-
vyiselld alueella ja leveimmidlld tielld 265 cm:in levyisell:
alueella. Autojen keskikohdasta laskettu vaihteluvdli = jole
loin auton leveys siis jidtetddn huomioon ottamatta - on ka=-
peimmalla tielld 85 em ja leveimm#lld 143 cm, Vastaavasti mi-
toitusnormeissa henkilbauton liikkumisvaraksi lasketaan

50 km/h:n mitoitusnopeudella - miki vastannee mittauspaik-
kaa 1 - 25 cm, 80 km/h:n mitoitusnopeudella 1 m ja 100 km/hs
mitoitusnopeudella 1,5 m (ks, kuva 1). Lukuunottamatta teiti,
Joilla on 100 km/h:n nopeusrajoitus 1, liikkumisvara niyttdi
siis olevan liian pieni, Toisaalta mitoitusnormeissa on hen-
kilbdauton leveydeksi laskettu 2 m, kun se keskimiidrin on mel-

koisesti pienempi,

Kuorma-autojen liikkuma-ala on leveyteen verrattuna huomatta-

vasti pienempi eli ne seuraavat samaa uraa tarkemmin kuin hen-
kildautot (ks. oikeanpuoleinen sarake taulukossa 3 ja tauluk-

ko 2). Tien leveyden vaikutus kuorma-autojen liikkuma-alaan

ei kuitenkaan ndytd johdonmukaiselta, miki johtunee suhteel-

lisen pienistd havaintomdiristi,

Nopeusrajoitus ei vialttdmdttd ole sama kuin tien mitoitus-
nopeus.,




"

Kuvassa 9 on esitetty henkils- Ja kuorma-autojen keski-

médrdinen sijainti kaistallaan eri mittauspaikoissa kummassa-

kin mittaussuunnassa., Siitd voidaan todeta, ettd kapeimmalla

tielld sekd henkild- ettd kuorma-autot ajavat varsin tarkasti

keskelld kaistaansa mutta tien leventyessi autot siirtyvit

kauemmaksi keskiviivasta. Etdisyys reunaviivasta nidyttidi sen

sijaan pysyvédn varsin vakiona riippumatta ajoradan tai pienta-

reiden leveydestd. On kuitenkin huomattava, etti nopeusrajoitus

oli jonkinverran korkeampi niillid teillid, joilla oli levedmmit

pientareet, ja pientareiden leveneminen saattoi kompensoida

nopeuden kasvusta aiheutuvan siirtymidn keskemmille.

Taulukko 3. Ajoneuvojen keskimiiriinen sijainti ja liikkuma-

ala eri mittauspaikoissa kummankin mittaussuun-

nan keskiarvona

HenkilBautot Kuorma-autot
:::;;:” ' ::g:::;' :i°?°§§;:;q Sijainti! Liikkuma-ala? Sijainti' Liikkuma-ale?

nro km/h m cm cm cm cm

. a b a b

1 50 7,0/6,3 160 212 85 159 243 61

2 80 7,1/6,6 184 208 95 179 240 62

5 100 9,6/7,0 203 224 115 219 245 63

6 100 10,0/7,4 182 232 118 202 295 114

7 80 10,1/7,4 236 246 133 249 263 83

8 100 12,6/7,3 205 265 143 199 288 152

Ajoneuvojen keskikohdan etiisyys keskiviivasta

a) Liikkuma-ala auton leveys mukaanluettuna. Ohittajat

Ja 5 % diritapauksia jakautuman kummastakin paisti

poistettu,

b) Liikkuma-ala laskettuna autojen keskikohdasta,

Ohittajat ja 5 % Hddritapauksia jakautuman kummasta-
kin pd#dsti poistettu,.
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Kuvasta 10 voidaan nihdid, ettd vapaassa tilanteessa, ts, sil-

loin, kun aikavdli edelld ajavaan on suurempi kuin 5 s ja
vastaan tulijoita ei ole, henkildautojen keskikohdan etdisyys
reunaviivasta on n. 160 cm, Lukema perustuu mittauspaikoittain
laskettuun eri suuntien keskiarvoon. Tien geometriasta, esim.
kaarteesta aiheutuvat siirtymdt ndyttdvadt tdmdn aineiston mu-
kaan olevan varsin symmetrisid: siirtymd keskitielle ulkokaar=
teen puolella on yhtd suuri kuin siirtyméd reunaan sisidkaarteen

puolella,

Suurimmat eri suuntien keskimddridiset erot nidyttdviat olevan
leveilld teilld, NAillZd teilld mittauspaikkojen ldheisyydessd
oli eroja selittidvid gecmetrisia tekijoita (kaarteisuutta,
pitkittiiskaltevuutta), mutta ne eividt kuitenkaan olleet rat-
kaisevasti erilaisia kapeiden teiden mittauspaikkoihin ndhden.
Mittauspaikkoja valittaessa paikat arvioitiin kohtalaisen hy=-
vin toisiaan vastaaviksi. Selitys saattaa hyvinkin olla siinid,
ettd leveilld teilli tien geometrian piirteet vaikuttavat ajo=-
linjoihin voimakkaammin kuin kapeilla teilld: kaytettdvissi
oleva tila mahdollistaa edessd olevan tien geometristen piir-

teiden ennakoinnin, oikaisun kaarteissa tms,

Mittauspaikka 6 oli muista poikkeava siini suhteessa, ettd tie
oli jonkin aikaa ennen mittausten suorittamista pddliystetty
levittamdllad asfalttia ainoastaan ajoradalles selvidsti tummem=-
pana erottuvan asfaltin reuna oli n. 30 cm reunaviivasta keski-

tielle p&din.

Kuvan 6 mukaan niyttidisi siltd, etti autoilijat valttiavidt aja-
masta uuden asfaltin reunan kohdalla, vaikka se omnkin hyvin
tasoitettu niin, ettei mink&inlaista kynnystd ole havaitta-
vissa., Henkildautot nadvttdvat visusti pysyttelevdn uudella
pdallysteellia ja kuorma-autojen ajolinjajakautumissa on kum-
massakin suunnassa havaittavissa kuoppa Jjuuri uuden asfaltin
reunan kohdalla. Mahdollisesti tdstd syystd henkildautojen
ajolinjajakautumien huiput ovat keskimiidrin 22 % korkeampia
kuin poikkileikkaukseltaan samanlaisessa mittauspisteessid 7,
Vastaava luku on 25 % silloin, kun muun liikenteen vaikutus
on kontrolloitu (ks. "ei jonossa"/"ei vastaan tulijaa"-ti-

lanne kuvissa 12 ja13 ).
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® Etaisyys reunaviivasta

O Etaisyys keskiviivasta

® Craisyys uuden ja vanhan pdallysteen rajasta
mittauspaikalla 6

O Etaisyys keskiviivasta mittauspaikalla 6

Kuva 10, Vapaasti liikkuvien henkildautojen etdisyys keski-
ja reunaviivasta. (Huomattakoon, ettda jonkinverran

poikkeuksellinen mittauspaikka 6 ei ole mukana

regressiomalleissa)




Mik#1li tdmi selvitys pitdd paikkansa, ndyttdisi siltd, ettd

tien osittaisesta pdillystdmisestd aiheutuvasta sddstostd
menetetdin osa siksi, ettd nidin piddllystetty tie urautuu no-
peammin. Tim#d koskee kuitenkin ainoastaan henkildautojen ai-
heuttamaa kulutusta ja siindkin suhteessa piddttidydyttiva
kovin lopullisista johtopd#toksistd, koska kysymyksessd on
yain vksi tien poikkileikkaus, Toisaalta autoilijoiden ajo~-
linjojen valinta on riippuvainen siitd, kuinka tasaisena
saumakohta pysyy Jja kuinka se nikyy: mik#li sauma muuttuu
ajanmittaan yhi epitasaisemmaksi, sitd varotaan yhd enemmdn

ja urien syntyminen nopeutuu.

2;& Ajolinjajakautuma eri liikennetilanteissa

Liitteessid 1 on esitetty henkildautojen ajolinjajakautumat mit-
tauspaikoittain jaéttuna liikennetilanteen mukaan nel jddn ryh=-
midn sen mukaan, onko aikavili edelld ajavaan pienempi kuin
viisi sekuntia (jonossa/ei jonossa) ja toisaalta sen mukaan,
onko toinen ajoneuvo tullut tai tulossa vastaan viiden sekun-
nin 51551151. Viisi sekuntia on valittu kriteeriksi wvastaan
tulevan liikenteen vaikutuksen arvioinnissa siksi, ettd vas-
taan tulevan liikenteen vaikutus loppuu suurin piirtein tédle-
14 etdisyydelld., Vastaan tulijoiden vaikutus ajolinjoihin on
iuonnollisesti suurempi silloin, kun ollaan ldhempdnd mutta
tarkempi analyysi olisi edellyttidnyt huomattavasti suurempia

tapausmiddriid eri mittauspaikoissa,

Kaikissa tapauksissa el jonoajohavaintoja ollut riittdvasti
jakautumien esittidmiseksi, ja kuorma-autojen ajolinjajakautu-

mia eri liikennetilanteissa ei voida esittdd lainkaane.

Kuvista voidaan todeta varsin johdonmukaisesti vastaan tulevan
ajoneuvon aiheuttama siirtymid tien reunaa kohti. Taulukon 4
mukaan ajoneuvojen siirtymd - laskettuna ajoneuvojen keskikoh-

dasta = oli keskimddrin 19 cm silloin, kun ajoneuvot eivit

Esim, 80 km:n tuntinopeudella tdmd merkitsee sitd, ettd
hetkells, jolloin ajoneuvon sijainti mitattiin, etdisyys
vastaan tulevaan tai ~tulleeseen ajoneuvoon oli vdhintddn
220 m ja kohtaamispaikka vdhintdin 110 m:n péidssd mittaus=—
paikasta olettaen, e*td myds vastaantulevat ajoivat samal-
la nopeudellae.
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ajaneet jonossa ja 8 cm silloin, kun ne ajoivat jonossa; ero
vapaan Jja Jjonotilanteen valilld on Jjohdonmukainen ja tilastol-

lisesti merkitsevd (binomiaalitesti, p = .016).

Taulukko 4, Henkildautojen keskimidrdinen etdisyys tien keski~

viivasta mittauspaikoittain eri liikennetilanteissa

Etiisyys keskiviivasta
Keskiarvo (cm) Koskihajonta (cm)
Mittaus- Tien poikki=- Ei jonoa Jono Ei jonoa Jono
paikka 2edkkaus Vastaan= Vastaan~- Vas taan= Vastaan=~
S ° tulija tulija tulija tulija
ei on el on el on el on
1 7.0/ 6.3 153 164 158 166 26, 7105272 b 28,7 2L, 2
2 7.0/ 6,6 176 195 174 185 25,8 24,7 28,1 28,5
5 9,6 / 7,0 196 221 189 194 32,9. 32,4 | 33,2 3b,1
6 10,0 / 7,4 180 194 168 178 33,2 33,9 | 36,7 34,9
v 10,1 / 7,4 227 250 221 236 38,6 37,71 39,4 35,3
8 YZTEE 7,3 196 218.f J200%0 198 ). Gh, 7 .8 | 32,77 57,3
Keskiarvot . 188 207. | 185 193 | 33,7 33,2| 32,6 35,7
x

Luokassa aincastaan 11 autoa

Taulukoista 5 ja 6 nikyy, ettd kun vastaan tulevaa liikennetta
ei ole, etdisyys reunaviivasta pysyy yli mittauspaikkojen suh-
teellisen vakiona ja ldbes saman suuruisena riippumatta siitd,
ajetaanko jonossa vai ei. Kapeilla teilld vastaan tulija siir-
tdd ajolinjoja reunemmaksi likipitden yhti paljon seki jonos-
sa ettd vapaassa tilanteessa ajavilla, mutta leveilld teilld

siirtymd& on hyvin pieni, wvain muutama sentti,

Jonossa ja vapaassa tilanteessa ajettiin keskimiddrin lszhes yhe
td ldhelld keskiviivaa (jonossa 4 cm keskemm#lli) silloin kun
ketddn ei tullut vastaan. Jonossa ajavat eivit kuitenkaan niy=-
td vdistdvEn vastaan tulevaa liikennettid yhti paljon kuin va-
paassa tilanteessa ajavat ~ vapaan tilanteen 19 cm:n siirtym#i

vastaa jonotilanteen 8 cm:n siirtymi,




Vastaantulevan ajoneuvon aiheuttama siirtymd tien reunaa kohti
on suhteellisen pieni, kun otetaan huomioon se, ettd keskimid-
rin 1,5 metrin levyinen henkildauto voi liikkua sivusuunnassa
omalla kaistallaan 1,5 - 2 metrid tarkastelun kohteena olevil=~
1a teilld. Toisaalta keskimdirdinen siirtymd 19 cm vapaassa
tilanteessa merkitsee sitid, ettd kohtaavien autojen vidliin jad-
va tila on lihes 40 cm suurempi kuin siind tapauksessa, ettid

ne eividt vidistdisi ollenkaan; 7 min levyiselld tielld tima
merkitsee lihes 20%:n lisdysti.

2.5 Sijainti eri tekijoiden funktiona

Tassid tutkimukesessa kerdttiin ohikulkevista ajoneuvoista liki-
pitien kaikki tieto, mitd ulkoapdin voi saada: nopeus, leveys,
tyyppi, etdisyys muihin omaa kaistaa kulkeviin ja vastaan tu-
leviin (18himpiin) ajoneuvoihin sekd sivuttaissuuntainen si=-

jainti tiella,

Sen selvittiédmiseksi, kuinka paljon sijainnin varianssista voi=-
daan selittdd muilla muuttujilla, laskettiin eri mittausﬁaik-
kojen havainnoista kokeilumielessd valikoiva regressiocanalyy-
si, jossa selittdjind olivat:

(1) nopeus,

(2) etdisyys edelli ajavaan (sekunneissa),

(3) etiisyys takana tulevaan (sekunneissa),

(4) etiisyys vastaan tulevaan (sekunneissa),

(5) etdisyys vastaan tulleeseen (sekunneissa),

(6) leveys ja

(7) Jjonoasema.

Sijainnin varianssista voitiin parhaimmillaankin selittdid
regressiomallilla vain 20-25 %, vaikka selittdjind kiytetyt
muuttujat varsin hyvin mdarittelevidt ajoneuvon sijainnin lii-
kennevirrassa. (Huomattakoon, ettd tarkastelu rajoitettiin yh-
teen, suoralla tien osalla sijaitsevaan poikkileikkaukseen ja
vieldpé yhteen suuntaan kerrallaan, eikd tien geometristen

ominaisuuksien vaikutuksia tarkasteltu tdssid yhteydessi,)



-

Tyypillinen regressioyhttlsd (mittauspaikasta 6) oli muotoa

HenkilBauton keskikohdan etidisyys keskiviivasta =

253,2 + 5,61 ¢+ log (etdisyys edelli ajavaan)
- 4,12 ¢ log (etdisyys vastaan tulleeseen) - 0,43 + (nopeus)
- 3,73 ¢ log (etdisyys vastaan tulevaan) - 0,12 + (leveys)

Toisin sanoen etidisyys keskiviivasta kasvoi, joskaan ei lineaa-
risesti, kun etdisyys edellid ajavaan kasvoi, ja vidheni, kun
etdisyys vastaan tulevaan tai vastaan tulleeseen kasvoii nopeu=-
den kasvaessa 1 km/h siirryttiin vajaat puoli senttii keskem=~
médlle ja auton leveyden kasvaessa sentilli 0,12 cm keskemmil-—
le,

Etsittdessid selityksii regressiomallien alhaiseen selitysas=-
teeseen on huomattava, ettid vaikka etdisyydet muihin tienkidyte
tdjiin olivat mallissa selittdjind, ei huomioon otettu mm.
nopeuseroja tai vastaan tulevan kokoa., Toiseksi esim. vastaan
tulevan liikenteen mdidrid ym. kuljettajien kokemukset liiken-
teessd pitemmdlldkin aikavililld ennen tarkasteltavaa tilan-
netta todenndkidisesti selittdvidt kuljettajien kdyttaytymista
sen vaikutuksen lisdksi, mikd hetkelliselli liikennetilanteel-

la on.

Periaatteessa ajoneuvon ulkopuolelta voitaisiin saada tietoja
my©6s kuljettajan sukupuolesta, automerkistid tai vaikkapa uu-

sien kuljettajien tunnuksesta, 80 km:n nopeusrajoitusmerkists
takaikkunasta, jotka kaikki saattaisivat selittii osan sijain=-

nin varianssistae.

On kuitenkin luultavaa, ettd ajoneuvojen sijainnissa joka ta-
pauksessa on varsin paljon satunnaigvaihtelua, joka aiheutuu
kul jettajan ja auton ohjausjidrjestelmidn toiminnasta ja myos
ulkoisista tekijéistid kuten tuulenpuuskista. Kun kul jettaja
ohjaa autoaan pitkin kaistaansa, hdn korjaa autonsa suuntaa
kddntamdlld ohjauspydrdstid, kun suunta tai sijainti poikkeaa
liian paljon "ihannesuunnasta" tai "ihanneajolinjasta". Tyh=-
Jd114 levedlld tielld kul jettaja saattaa sallia melkoisiakin

poikkeamia - auto saattaa erityisesti valppauden hetkeksi
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petthessd jopa kavdistd vddrdlld kaistalla - mutta tien kaven-
tuessa tai muiden tienkdyttd jien ldsndollessa hin noudattaa
tiukempaa kriteeria. On mm., todettu, ettd ohjausliikkeiden
frekvenssi kasvaa olosuhteiden vaikeutuessa (McLean = Hoffmann,

1972),

Toisaalta satunnaisvaihtelua ajolinjoihin aiheutuu siitd, ettd
auto harvoin tottelee tdsmiallisesti ohjausta, ja joskus ohjauk=-
sessa voi olla aikamoinenkin viive ohjaus jidrjestelmidssid olevan

vdl jyyden takia.

Olennaista on kaiken kaikkiaan se, ettZ omalla kaistalla on
henkilbauton leveyden lisdksi useimmiten yli kaksi metrii ti-

laa liikkua sivusuunnassa.

Kuvat 11=13 havainnollistavat eri tekijodiden vaikutuksia ja

samalla ajoneuvojen sijainnin melkoista varianssia.

Niissd on esitetty henkildautojen keskikohdan sijainti tiel-
14 = mittauspaikassa 6 - kolmen muuttujan funkitona: (kukin
piste vastaa yhtd autoa): kuvassa 11 tarkastellaan nopeutta1;
kuvassa 12 aikavdlii edelld ajavaan (takana tulevan vaikutus
on eliminoitu rajaamalla ko. etdisyys 5 sekunnin kohdalta)j
ja kuvassa 13 aikavdlis vastaantulevaan tai -tulleeseen (vain
vhden tekijin vaikutus kulloinkin mukana: toinen rajattu 5

sekunnin kohdalta).

Kuvassa voidaan havaita selvd nopeusero eri suuntien vidlilli,
Tdmd johtunee siitd, ettd keskimdidrin hitaammin ajavien suun-
nassa (kuvassa vasemmalle) nopeusrajoitus muuttui vain joi-
takin satoja metreji ennen mittauspaikkaa 80:std 100:aan
kms:iin tunnissa, kun taas toisessa suunnassa 100 km:n nopeus-
rajo?tus oli jatkunut jo kymmeniZ kilometrejia (vrt. Matthews,
1978).
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Kuva 12. Aikavilin vaikutus henkildautojen sijaintiin mittaus-

paikassa 6, Kukin piste vastaa yhden auton keskikohtaa
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Kuva 13, Vastaan tulevan ajoneuvon etidisyyden vaikutus henkie-
loautojen sijaintiin mittauspaikassa 6., Kukin piste

vastaa yhden auton keskikohtaa
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AJOLINJAT POLKUPYORAILIJAA OHITETTAESSA

Tutkimuksen yksi tavoite o0li selvittdd sitd, kuinka ajoneuvo~-
jen kuljettajat vidistividt kevyttd liikennettd eri levyisilli
teilld, Mittausmenetelmid - ja vaatimus suuresta havaintomds-
ristd - edellyttivdt, ettd tutkimuksessa kdytettiin paikal-
laan pysyvdd jalankulkijaa tai pyordilijasa, ja pientareella
pyordnsi satulassa istuva polkupyordilijd katsottiin luonte-

vimmaksi vaihtcehdoksi,

Seitsemiéissd mittauspaikassa tehtiin havaintoja ohikulkevien
autojen sijainnista tilanteessa, jossa tien pientareelle oli
pysdhtynyt pelkupydrdilijsi. Kuvassa 14 on esitetty henkildau-
tojen sijaintijakautuma ko. tilanteessa mittauspisteissa 2,
3, 5 ja 7 ja kuvassa 15 kuorma-autojen sijaintijakautuma mit-
tauspisteissa 2, 5 ja 7. (Havaintoja ei kaikissa tapauksissa

ollut riittivisti jakautumien esittimiseen,)

Kummassakin kuvassa eri mittauspaikkojen ajolinjajakautumat

on esitetty siten, ettid ylimpdnd on kapeimman tien jakautuma.
Henkildautoja kuvaavista jakautumista voidaan havaita, ettd
leveilld teilld autcilijat nayttivit vdistdvan pyvorailijia
niin pitkdlle kuin omalla kaistallaan voivat., Tien kaventues=-
sa turvamarginaali autojen ja polkupyordilijdn vdlissid piene-
nee, kunnes kapeimmalla tielld = mittauspisteessa 2 (yiin ku-
va) = osa autoilijoista muuttaa viistimisstrategiaansa ja
ylittdd selvdsti keskiviivan, Huomattakoon, ettid jakautuma
muuttuu selvidsti kaksihuippuiseksi, mikid todella osoittaa kah=
den eri strategian kdyttamistad, Tilanteessa, jossa ei ole vas-
taantulijoita, 41 % autoilijoista vdisti vasemmalle kaistal~
le (ts. vasen pyord ylitti keskiviivan); nimi ajoivat keski=-
m#srin 5,6 km/h nopeammin (t70 = 2,56; p< .02) ja heidin au~

tonsa olivat keskimddrin 7,6 cm leveimpisd (t,.. = 2,60; p< 0.2)

70

kuin niiden, Jjotka pysyivdat kokonaan omalla kaistallaan,




Kuva 14.

Henkildautojen sijaintijakautuma polkupyordilijaid
3, 5 ja 7

ohitettaessa mittauspaikoissa 2,
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Kuva 15. Kuorma-autojen sij




Kuorma=autoilijoilla (kuva 15) tilanne on jonkin verran erilai-

nen auten suuremman leveyden takia, Jo 10 metrii leve#dlld tiel-
14 (alin tie) esiintyy selvii kaksijakoista kidyttdytymistd -
nel jinnes kuljettajista ylittdd keskiviivan silloin, kun vas-
taan tulijoita ei ole ~ ja kapeimmalla tielld viistdminen on
lihes yhdenmukaistas pyordilijén ohi ei juuri mahdu vain omaa

kaistaa kdavttamallid,

Taulukossa 5 on esitetty tarkemmin henkildautojen ja pienta=-

‘reelle pysidhtyneen polkupydrdijédn vilinen etdisyys eri mittaus=-

paikoissa tilanteessa, jossa lidhin vastaantuleva tai vastaan-
tullut ajoneuvo on vidhintidin n. 150=-200 metrin pédssd. Taulu-
kosta voidaan havaita, ettd silloin, kun autoilijan kdytettd-
vissi oleva tila keskiviivan ja polkupyodrdilijdn vdlissd on
310 em (mittauspaikka 2), 41,1 % autoilijoista viistdd vasem-
malle kaistalle, jolloin heidin keskimddrdinen turvamarginaa-
1insa on 209 cm, Niiden turvamarginaali, jotka pysyttelevat
omalla kaistallaan polkupydrdilijidsti huolimatta, on keski=-
mairin vain 132 cm ja kahdeskymmenesosalla autoilijoista enin-
t48n 92 cm. Kun metrii leveimm#lli tielli (mittauspaikka 3)
kiytettdvissd oleva tila on 357 cm Jja maksimiturvamarginaali
omalla kaistalla ajaen on 208 cm, vain 3,3 % autolijoista
viist#d vasemmalle kaistallej omaa kaistaa ajavilla keskimdi=-
rdinen turvamarginaali on 153 cm ja 5 % heistd katsoo enin-

td8n 109 cmi:n turvamarginaalin riittaviksi.

Kriittinen kivtettdvissad oleva tila - etdisyys polkupydrdili-
jdsta keskiviivaan - nadyttdid olevan kolmen ja puolen metrin
iuokkaa: tidllaiseen tilaan (357 cm mittauspaikassa 3) yrittd-
vit vield kidytadnnodllisesti katsoen kaikki henkilBautoilijat
mahtua, mutta vahin yli koimen metrin tilaan (310 cm ylihmél-
14 tielld kuvassa 2) endi vain puolet autoilijoista, ja ne,
jotka vidistdviat vasemmalle kaistalle, kiAyttavidt keskiméddrin
juuri tuon kolmen ja puolen metrin tilan (209 cm:n turvamargi-

naali lisittyni keskimiddrdiselld henkilBauton leveydelld 149 cm).

On varsin yllittsdviad, etti henkildautoilijat valttdvdt keski-

viivan ylittdmistd niin paljon, ettd ajavat mieluummin varsin

__1ldhelta polkupyorailijaa tilanteessa, jossa keskiviivan voisi
varsin hyvin ylittdd, Lukuunottamatta kapelnta tietd ainoas=-
taan 3-8 % autoilijoista viistdd vasemmalle kaistalle = kuta=-

kuinkin riippumatta tien leveydesti.
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Toisaalta kidytettdvissd olevan tilan ylittidessi neljd metrii

minimiturvamarginaali (ks., kuva 14 ) ei eniid niytid kasvavan
150-160 cm:sti, vaikka keskiarvo ja 5. persentiilikin vielid
kasvavat (taulukko5 ). Kuorma=-autoilijoiden minimiturvamargi=-
naali ndyttdd vakii tuvan 115 cm:n paikkeille je 5. persentiie-
1i 130 cm:n paikkeille, vaikka keskimdiArdinen turvamarginaali
kasvaa 9,5 m:n tien (mittauspaikka 5) 173 cm:sti 10 m:n tien

(mittauspaikka 7) 188 cmsiin,

Lisdksi voidaan kuvista 14 ja 15 havaita, ettidi minimietdisyys
reunaviivasta pysyy osapuilleen vakiona riippumatta pyorHili-

jin sijainnista {pientareen leveydesti),

Liitteessd 2 on esitetty henkilfautojen ajolinjajakautumat mit-
tauspaikoittain jaettuna liikennetilanteen mukaan nel jadn ryh=-
md&dn sen mukaan, onko aikavdli edelld ajavaan pienempi kuin
viisi sekuntia (jonossa/ei jonossa) ja toisaalta sen mukaan,
onko toinen ajoneuvo tullut tai tulossa vastaan viiden sekun-
nin sisdllid, Kaikissa tapauksissa ei havaintoja kuitenkaan

ollut riittidvidsti jakautumien esittidmiseksi,



4, AJONEUVOJEN SIJAINTI PIENISATEISESSA KAARTEESSA

Kun erityisesti raskaat autot oikaisevat kapeilla teillid kaar-
teissa pientareelle, piZllysteen ulkopuolelle, ovat tien reu-
nat vaarassa vaurioitua ja jopa sortua., Yksi parannuskeino
tdhéin saattaisi olla tien leventdminen, mutta on epivarmaa,
ehkidisisikd sekidin pientareen kautta oikaisemista hyvin pienie

sdteisissid kaarteissa.

Kuljettajien ajotavan selvittidmiseksi autojen sijainti mitat-
tiin kapealla, vilkkaasti liikenndidylld tielld (Vanha Kaare-
lantie Helsingin ja Vantaan rajalla) sekd suorassa tien koh-
dassa (mittauspaikka 1, kuva 16 ) ettd pienisiteisessi kaar-
teessa (mittauspaikka 9, kuvat 17 ja 18). Tien poikkileikkaus
oli suoralla 8,8/7,0/6,3 ja kaarteessa 9,3/7,4/6,6 ja nopeus=
rajoitus kummassakin paikessa 50 km/h.,

Kuvissa 19 ja 20 on esitetty henkils- Ja kuorma=-autojen ajo-

linjajakautumat yhten# arkipidivini kello 11=17 kummassakin

" paikassa,

Suorassa tien kohdassa seki henkild- etti kuorma~autot ajoie
vat hyvin tarkasti kaistansa keskelli. Auton keskikohdasta
laskettuna 90 % henkilSautoista sijoittui 85 cm:n levyiselle

alalle ja vastaava mddri kuorma-autoista 61 em:n levyiselle
alalle,

Kaarteessa (kuva 20) voidaan havaita autojen oikaisevan sisi-
kaarteen puolella niin reunaan kuin suinkin voivat: 40,8 %
henkilbautoista ja 60.9 % kuorma-autoista oikaisi pientareel-
le - laskettuna 3,3 m:n kaistan leveyden mukaan, koska reuna-
viiva oli kokonaan kulunut - ja 6.8 % henkildautoista Ja 7.2 %
kuorma-autoista kdviisi suorastaan pddllysteen ulkopuoclella.
{(on huomattava, ettd sorapiennar oli mittauspaikalla kovaksi
painunut eikid juurikaan piillysteen pintaa alempana sillid ta-
voin kuin kuvassa on esitetty, Lisiksi kaarteessa oli Juuri
ennen mittauspaikkaa liittymd, jonka kohdalla asfalttipddl -
lyste ulottui luiskana liittyviille tielle. Se on my5s saatta-

nut vaikuttaa oikaisemiseen,)




Kuva 16. Mittauspaikka 1
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Kuva 18, Mittauspaikka 9, nikymi it#in
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Kuva 19. Henkild=- ja kuorma-autojen ajolinjajakautumat mit-
Kuva 20, Henkild- ja kuorma-autojen ajolinjajakautumat mit=-




Ulkokaarteen puolella autot pysyividt varsin hyvin omal!. kais-
tallaan eivdtkd oikaisseet yli keskiviivan., Kuorma-autoista
osa ylitti myds ulkokaarteessa reunaviivan., Tulos on varsin
yllittdvd, Siihen on varmasti vaikuttanut ennen kaikkea run-
sas liilkennemiddrd kummassakin suunnassa; vastaan tuleva lii-
kenne ei yksinkertaisesti antanut mahdeollisuutta kaarteen oi-

kaisemiseen,

Oikaisemiseen ylipddtHin vaikuttaa myos tien aikaisempi geo-
metria, kaarteet, midet, kaltevuus jne. Mittauspaikalla sisi-
kaarteessa ajavat olivat tulleet hyvian matkaa samaan suuntaan
kaartavaa tietid kun taas ulkokaarteessa ajavat olivat juuri
tulleet sisidkaarteesta ja aloittivat ulkokaarteen, joka jate
kui vield pitkille mittauspaikan Jjédlkeen; ajoneuvot saattoi=-
vat olla sisikaarteen jdlkeen normaalia reunemmassa tullessaan
ulkokaarteeseen eivitki olleet ehtineet siirtyid keskiviivan

tuntumaan.

Kaiken kaikkiaan oikaiseminen sisikaarteen puolella pientareel -
le oli tdssd kapean tien pienisidteisessid kaarteessa varsin
yleistd, Tadmidn perusteella on kuitenkin vaikea arvioida sita,
kuinka paljon tietd pitdisi sisikaarteen puolella levittad,

jott autoilijat eivdt oikaisisi pientareelle.

Voi kuitenkin olla, ettd pientareelle oikaisua voitaisiin vie
hentédd muuttamalla sopivasti tien ja ajoradan geometriaa ja
optista johdatusta. ilyvinid esimerkkinid varsin pienten ajora-
tamaalausten ja tien leveyden muutosten vaikutuksesta on Sile
janovin (1968) tutkimus, jossa em, muutoksilla saatiin ulko-
kaarteessa keskiviivan ylittdvien ajoneuvojen miiri vihene-

ma&n,

Olisi syytd tarkemmin tutkia, minkilaiset keinot ovat ylipdid=
tdin mahdollisia pientareille oikaisun vihentd jind. Reunapaa-
lujen kdyttt sisikaarteen puolella saattaisi olla vksi var-

teenotettava mahdollisuus,
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JOHTOPAATOKSET

Tamd tutkimuksen tulokset viittaavat siihen, ettd kun autoili-
jat voivat valita ajolinjansa tielld vapaasti, he pyrkivit
ajamaan samalla etdisyydelld ajokaistan reunasta: etidisyys reu=-
naviivasta pysyy samana riippumatta ajokaistan ja pientareiden
leveydesti, Vastaavasti ajokaistan leveneminen suurentaa eri

suuntiin kulkevien ajoneuvojen vilistd marginaalia.

Tien kokonaisleveys vaikuttaa ajolinjajakautumien muotoon. Tien
levetessi jakautuman huippu alenee ja ajolinjojen vaihtelualue
laajenee., On ilmeistid, ettd muista liikenteen osatekijoisti
johtuva ajolinjojen vaihtelu on suurempaa leveilld teillsy
ilmeisesti td110in myds yksittdisen ajoneuvon ajolinjan vaih-
teluvidli on suurempi (vrt. McLean & Hoffmann, 1972)., Ilmid ni=-
Kyy selvidsti vastaan tulevan liikenteen vaikutusta tarkastel-
taessa. Kohtaavat ajoneuvot siirtyvdt siti enemmin reunaan
mitd levedmmidstd tiestd on kysymys huolimatta siitd, ettd ajo-

neuvot jo alunperin kulkevat etdampdnd toisistaan,

Jonoajo vihentdd ajolinjojen vaihtelua. Yleensi jonossa aje-
taan viahin keskemm#dlld kuin vapaassa tilanteessa, eikd ajolin-
ja vastaan tulevan liikenteen vaikutuksesta muutu ldheskHan
niin paljon kuin vapaassa tilanteessa., Jonomiodostus ndyttidi

nain nopeuttavan ajourien muodostumista,

Tien pientareelle pysihtynyttd polkupyordilijda vdistetddn
tyypillisesti niin kauas oman ajokaistan vasempaan reunaan
kuin voidaan. Keskiviivaa ei kuitenkaan mielellddn ylitetd.
Vasta kun autoilijan kdytettdvissd oleva tila - tien keski-
viivan ja polkupydrin vdlinen et#isyys - alittaa 3.5 m, hen-
kilbautoilijat alkavat yleisesti viistdd pyordilijdd vastaan
tulevien ajokaistan puolelle. Ko, tilaa voitaneen suositella
minimitilaksi, jos kohta on muistettava, ettd tidssd tutkimuk-
sessa oli kysymyksessi paikallaan oleva polkupyordilijds liike-
kuvan polkupydrdilijdn sivuttaissuuntainen liike tulisi li-

siaksi ottaa huomioon,

Minimietdisyys, jolla ajoneuvot ohittavat polkupyordilijén,

on kapeilla teilld varsin pieni, reilusti alle metrin. MyOs
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minimiturvamarginaali ndyttdd osittain mddrdytyvdn reunaviivan
vaikutuksesta: kaikilla mittauspaikoilla ldhimpdnd pyordilijai
ajavat pitdvdat suurin piirtein saman etdisyyden reunaviivaan.
Minimiturvamarginaali ei enis kasva 150-160 cm:std, vaikka
tien kokonaisleveys suurenisi, Marginaalia voitaneen lisitid
vain lis#ddmédlld pientareen leveyttd niin paljon, ettid pyéréi-
1ijd voi siirtyd kauemmaksi reunaviivasta, (Pyoriilijin kidyt-
tdma ns., suojaviiri on kokemusten mukaan yksi tapa pitidd au=-

toilijat loitompana; ks. Oranen, 1975.)

Tassd tutkimuksessa voitiin selvidsti havaita, ettd siihen, mis-
84 kohti tietd autot ajavat, vaikuttaa tien poikkileikkauksen
lisdksi tien geometria. Perustiedot kaarteisuuden, pitkittdis-
samoin kuin poikittaiskaltevuuden yms. tekijdiden vaikutukses-
ta ajoneuvojen sijaintiin ajoradalla puuttuvat tyystin, ja voi=-
taneen sanoca, ettid mittauspaikkojen vidhdisyyden vuoksi tamdkin
tutkimus on vain osittainen selvitys tien poikkileikkauksen
vaikutuksesta., Ajoneuvojen sijainnin mittaaminen tien poikki=
leikkauksessa on kuitenkin niin aikaavievdid ja kallista, et=-
tei voida ajatella kovin laajan perusselvityksen tekemistid
sill8 tavoin., Tdllainen olisi kuitenkin mahdollista kdyttdmal-
14 hyvidksi teilldmme jo olevia valmiita, jos kohta karkeita,

sijaintijakautumias uria asfaltissa,
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