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Alkusanat 

Vuoden 1970 toukokuussa muodostettiin tie- ja vesirakennus-

hallituksen aloitteesta toimikunta laatimaan selvitystä linja-

autopysäkkien suunnittelussa huomioon otettavista näkökohdista 

sekä ohjeluonnoksen linja-autopysäkkien sijoituksesta yleisten 

teiden varsille. 

Edellä mainittuun toimikuntaan, joka valitsi nimekseen 
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Toimikunta on pitänyt vuoden 1970 aikana useita kokouksia 

ja neuvottelutilaisuu.ksia. Aineistoa on kerätty mm. Linja-auto-

liitosta ja tvh:n tierakennusosastolta ja tiesuunnitteluosaston 

tiestötoimistosta. Toimikunta esittää työnsä tuloksena ohei-

sen selvityksen sekä ehdotuksen linja-autopysäkkejä koskeviksi 

normaalimääräyksiksi ja ohjeiksi. 
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0. Johdanto 

Linja-autoliikenteen alkuaikoina linja-autot pysähtyivät 

matkustajien autoon nousemista tai poistumista varten lähes mat-

kustajien toivomusten mukaan. Tämä käytäntö ei aiheuttanut sa-

nottavaa häiriötä muulle liikenteelle, koska nopeudet olivat 

pieniä samoinkuin liikennemäärätkin. 

Valtioneuvoston 8 pnä heinäkuuta 1937 liikennemerkeistä an-

tamaan päätökseen sisältyi myös linja-autopysäkin merkki. Merk-

kejä pystytettiin lähinnä vanhoille pysähtymispaikoille taajem-

man asutuksen läheisyyteen, ja harvaan asutuilla tieosilla linja- 

autot pysähtyivät edelleen tarpeen mukaan. 

Myös vuoden 1937 telmilliset ohjeet mainitsevat linja-auto-

pysäkeistä seuraavaa: "Milloin linja-autoliikeimettä varten on 

järjestettävä pysähtymispaikkoja, levennetään tietä liikennesuun-

nan puolelta 3 metrillä vähintään 14 metrin matkalla ja tämän 

pysähtymispaikan kanden puolen sikäli kuin ajoneuvojen poikkea-

minen pysähtymispaikalle vaatii". 

Uusien teiden rakentaminen 1950-luvulla teki mandolliseksi 

suurempien nopeuksien käytön teillärnme. Kun myös samalla lii-

kenne vilkastui, alettiin mm. tvh:n toimesta kiinnittää huomiota 

pysähtyneiden linja-autojen aiheuttamaan haittavaikutukseen, lä-

hinnä teiden kapasiteetin, liikenneturvalljsuuden ja -mukavuuden 

alentaj ana. 

Tvh antoi kirjeellään T-2774/26.8 1955 muutamia perusmää-

räyksiä linja-autopysäkejs -tä koskien lähinnä pysäkkien tarpeelli-

suutta, niiden vähimmäismittoja ja keskinäistä etäisyyttä. 

Em. määräysten lisäksi pysäkkien suunnittelussa on käytetty eräi-

tä epävirallisia piirustuksia. 
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Linja-autopysäkkejä koskevien tarkempien ohjeiden puuttu-

minen on aiheuttanut mm. sen, että teiden varsilla voidaan nähdä 

mitoiltaan ja rakenteeltaan hyvinkin erilaisia pysäkkejä. Myös-

kin pysäkkien paikan valinnassa ja niiden keskinäisessä sijoituk-

sessa on esiintynyt eräitä epäkohtia, joihin on puututtu mm. 

linja-autoliikenteen harjoittajien taholta. Tässä mielessä on 

osoittautunut tarpeelliseksi laatia mm. täydellisemmät ohjeet 

linja-autopysäkeistä. 

Ohjeiden laadintaa varten on suoritettu linja-autoliiken-

nettä koskevia tarkasteluja ja suoritettu tutkimuksia, joilla on 

pyritty selvittämään olemassa olevien pysäkkien mittoja ja pysäk-

kitiheyttä sekä taajarna-alueilla että niiden ulkopuolella. 

1. 

1.0 Yleistä 

Suomea koskevan kuljetustaloudellisen tutkimuksen mukaan 

on yksityisten henkilöautojen osuus:benkilöliikenteestä n. 62 % 

ja julkisten liikennemuotojen n. 38 % arvioituna henkilökuljetus-

kilometreinä. Julkisesta liikenteestä hoitavat linja-autot n. 

2/3 ja rautatiet n. 1/3. 

Linja-autoliikenteen johtava asema perusturiee siihen, että 

tieverkosto mandollistaa huomattavasti suuremman liikkuvuuden 

kuin esim, rautatiet. Matkustajien palvelu muodostuu yksilölli-

semmäksi ja kuljetukset voidaan järjestää mandollisimman lähelle 

matkustajien haluamaa määräpaikkaa. Linja-autoliikennettä suosii 

myös maamme haja-asutus ja suhteellisen harva henkilöautokanta. 

Lisäksi on huomattava, että muut julkiset henkilökuljetusmuodot, 

rautatie ja lentoliikenne, tarvitsevat linja-autoliikennettä täy-

dentärnän omia palvelumuotojaan. 
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Linja-autoliikenne on luonteeltaan joko kaukoliikennettä, 

lähiliikennettä tai paikallisliikennettä. Kaukoliikenne tapah-

tuu pääasiassa valta- ja kantateillä ja se muodostaa linja-auto-

liikenteen peruarungon. Lähi- ja paikallisliikenne täydentävät 

kaukoliikennettä muodostaen sen jatkoyhteydet ja samalla ne pal-

velevat paikallisen asutuksen matkustustarvetta lähinnä muilla 

maanteillä ja paikallisteillä. Edellämainittujen linja-auto-

liikenteen muotojen toiminta tapahtunee pääasiassa yleisillä 

teillä. Tämän lisäksi on eräissä kaupungeissa niiden katuverkos-

sa tapahtuvaa edellisestä poikkeavaa paikallisliikennettä. 

Linja-autopysäkit merkitään liikennemerkeistä annetun päätök-

sen mukaan joko kaukoliikenteen tai paikallisliikenteen pysäkki- 

merkillä. Em. lähiliikenne kuuluu tällöin kaukoliikenteeseen. 

1.1 Maamme linja-autokanta 

Suomen linja-autokannan kehittyminen vuodesta 1955 vuoteen 

1969 ilmenee kuvasta 1. 

Linja-auto 
kanta 

kpL 
8000 

II. 

4000 
'955 
	

960 	 965 vuosi 	 970 

Kuva 1. Linja-autokannan kehitys 
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Vuosien 1956-1963 välisenä aikana linja-autokanta kasvoi 

suhteellisen tasaisesti, vuotuisen kasvuvauhdin ollessa n. 440 kpl. 

Vuodesta 1963 lähtien on kasvuvauhti hidastunut, ja vuotuinen li-

säys on ollut n. 190 kpl. 

Linja-autoliikennettä harjoittavat Suomessa yksityiset lii-

kenteen.harjoittajat, valtion laitokset ja yhtiöt sekä eräissä 

kaupungeissa kunnalliset liikennelaitokset. Näiden kesken oli 

linja-autojen lukumäärän jakautuminen vuoden 1969 lopussa seu- 

raava: 

- yksityiset 	84,0 % 

- valtion lait, ja yhtiöt 	7,0 % 

- kunnalliset 	9,0 % 

yht. 	100,0 % 

Koko amrnattimaigessa liikenteessä olevan linja-autokannan 

jakautuminen eri lääneihin noudattaa melko tarkasti maamme väes- 

tön jakautuinista 	a oli v. 	1969 lopussa tilastotietojen mukaan 

seuraava: 

- Uudenmaan lääni 27.0 % 
- Turun ja Porin " 14.7 % 
- Ahvenanmaan 0.3 % 
- Hämeen " 13.4 % 
- Kymen 5.7 % 
- Mikkelin " 5.0 % 
- P-Karjalan II  3.1 % 
- Kuopion " 5.8 % 
- K-Suomen 4.5 % 
- Vaasan 1  7,5 % 
- Oulun " 8.2 % 
- Lapin " 4.8 % 

Yht. 100.0 % 
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1 .2 Linja-autoliikenteen kokonaissuorite 

Yleisen liikeniielaskennan mukaan oli linja-autoliikenteen 

prosenttinen osuus koko liikenteestä seuraava: 

	

vuonna 1950 	13.0 % 

" 	1954 	9.8 % 
" 	1960 	7.4 % 
!t 	1965 	4.3 % 

Linja-autojen prosenttisen osuuden pieneneminen.o.n johtunut lä-

hinnä henkilöautokannan voimakkaasta kasvusta linja-autoliikenteen 

kasvun ollessa suhteellisesti vähäisempää. 

Taulukkoon 1 on kerätty eräitä linja-autoliikenteen kokonais-

suoritteen kehitystä kuvaavia arvoja vuosilta 1956-1968. 

Taulukko 1. Linja-autoliilenteen kokonaissuori -Le vuosina 1956-1968 

Vuosi Ajo-km 1000 km Matkustajia 1000 kpl Henkilö-km milj. 
1956 249334 319297 3363 
1957 275256 296745 3640 
1958 288494 317548 3812 
1959 302101 342258 3862 
1960 336172 363739 4259 
1961 359998 379215 4434 
1962 384171 382149 4539 
1963 393741 387995 4688 
1964 422805 391764 4772 
1965 437019 385267 4892 
1966 446651 390249 4957 
1967 460589 395471 5121 
1968 483902 431097 5285 

Tarkasteltaessa taulukon 1 arvoja havaitaan kokonaissuorit-
teen kasvaneen vuosien 1956-1968 välisenä aikana 57 % eli 1922 
milj. henkilökilometrjä. Kokonaissuoritteen tekijöistä on tänä 
aikana lisääntynyt matkustajamäärä eli tehtyjen matkojen luku- 
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määrä 35 % ja matkustajan keskimääräisen matkan pituus 10.5 km:stä 
12.3 kxn:iin eli 19 %. Linja-autojen vuotuinen ajokilometrimäärä 

on em. vuosina kasvanut 236 milj, km ja prosenttinen lisäys on 
ollut 94 %. 

Koska ajokilometrit ovat kasvaneet voimakkaammin kuin koko-

naissuorite, on linja-autojen keskikuormitus pienentynyt. Vuonna 

1956 keskikuormitus oli 13.5 matkustajaa ja vuonna 1968 se oli 

vain 11.0 matkustajaa. Ajokilometrien lisääntyminen johtunee 

osittain ajoreittien keskimääräjsen pituuden kasvusta, johon 

pidentynyt matkustajan keskimäääräinen matka viittaa. Kasvun 

syynä on myös ilmeisesti linja-autojen kulkuvuorojeri ja reittien 

lisääntyminen. 

2. Lina=autoeflflo2eudet 

Linja-autojen ajoneuvokohtainen nopeusrajoitus oli 70 km/h 
1.10.1969 saakka, jolloin se nostettiin arvoon 80 km/h. 

Kuvassa 2 on esitetty vuosina 1968, -69 ja -70 tarkkailevan 
nopeustutkimuksen pisteissä mitat -tujen linja-autojen pistenopeuk-

sien su.mniakäyrät. Nopeustutkimuspisteet on valittu valta- ja 

kanta -teiltä taajamien ulkopuolelta paikoista, joissa tieolosuh-

teet ovat hyvät. Mittaukset on suoritettu kesäolosuhteissa kui-

valla kelillä liikenriemäärjen ollessa niin pienet, että on ollut 

mandollisuus suhteellisen vapaaseen nopeuden valintaan. Em. mit-

tauksissa saadut nopeuksien keskiarvot ja ajoneuvokohtajs no-

peusrajoituksen ylittäneiden prosen-ttiset osuudet eri vuosina 

olivat seuraavat: 

vuosi 	keskinopeus 	ylitysprosent -ti 
1968 	 71,5 km/h 	yli 70 km/h 	52 % 
1969 	 75,1 	" 	 70 " 	68 % 
1970 	 78,1 	" 	 80 " 	34 % 
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Kuva 2. Linja-autojen pistenopeuksien summakäyrät vuosina 

1968, -69 ja -70 

Linja-autojen keskinopeudet ovat kasvaneet ajan ku-

luessa, mikä kasvu on ollut havaittavissa myös muiden ajo-

neuvoryhinien nopeuksissa. Ajoneuvokohtaisen nopeuerajoituk-

sen ylitysprosentteja tarkasteleinalla voidaan todeta, että 

vuonna -69 suoritettu nopeusrajoituksen korottaminen lienee 

ollut perusteltua. 

Edellä mainitut suhteellisen vapaissa tie- ja liikenne- 

olosuhteissa taajamien ulkopuolella mitatut linja-autojen 

keskimääräiset nopeudet ovat suurempia kuin linja-autot 

pystyvät käyttämään keskimäärin erilaisissa tie- ja lii-

kenneolosuhteisaa. 

Linja-autojen aikataulunopeudet, joihin kuuluvat mukaan 
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ajoaikojen lisäksi myös pysähdysajat, vaihtelevat yleensä vakio-

vuoroilla 45...55 km/h ja pikavuoroilla 55...65 km/h riippuen 

liikemiec]..osuhteista. Huonoissa liikenneolosuhteissa aikataulu- 

nopeudet saattavat olla huomattavasti aihaisempiakin kuin edellä 

mainitut. 

Linja-autojen nopeuksia tarkasteltaessa täytyy ottaa huo-

mioon myös se, että linja-autojen ja muun liikenteen välille 

syntyy usein suuria nopeuseroja liikennevirrassa johtuen siitä, 

että linja-auto joutuu pysähtymään useammin kuin muut ajoneuvot. 

3. Liikenne turvallisuus 

3.0 Yleistä 

Luonteenomaista linja-auton käyttäytymiselle liikenteessä 

on sen ajonopeuden vaihtelevaisuus, koska pysähtymisiä tapahtuu 

runsaasti verrattuna muihin liikenteessä mukana oleviin. Täl-

laiset yleisestä liikenteenkulusta poikkeavat tekijät alentavat 

yleensä tien liikenteenvälityskykyä ja haittaavat liikennetilan-

teiden nopean muuttumisen vuoksi liikenneturvallisuutta. 

Seuraavassa tarkastellaan linja-autojen osallisuutta lii-

kenneoimettomuuksiin kiinnittämättä huomiota syyllisyyskysymyk-

seen. Lisäksi pyritään hieman analysoimaan sellaisia linja-auto-

liikenteeseen liittyviä vaaratekijöitä, jotka jäljempänä esitetty-

jen ohjeiden kannalta ovat tärkeitä. 

3. 1 Onnettomuustilastotietoja 

Tietyn ajoneuvoryhmän osuus kaikista liikenneonnettomuuk-

sista ei sellaisenaan ole ajoneuvoryhmän onriettomuusalttiuden 

hyvä kuvaaja, vaan lisäksi on tunnettava liikenteen ajoneuvokoos- 
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tumus. Taulukossa 2 on esitetty poliisin tietoon tulleiden lii-

kenneonnettomuuksien jakautuminen muutamien ajoneuvoryhmien osal-

ta vuodelta 1966 sekä selittävinä lukuina vuoden 1966 rekiste-

röintitilasto ja vuoden 1965 yleisestä liikennelaskennasta saa-

tu ajoneuvokoostumus. 

Taulukko 2 Onnettomuuksien jakautuminen ajoneuvoryhmittäin v.1966 

Ajoneuvo- 	Onnettom. 	Rekisteröinnit 	Ajon. 
tyyppi 	kpl 	kl 	koost. 

ha 40170 70.8 480109 61.0 66.7 
pa 3376 5.9 38656 4.9 5.8 
la 2571 4.5 7069 0.9 4.3 
ka 8277 14.6 44504 5.6 19.1 
mp 1311 2.3 7481 9.5 2.2 
tr 1093 1.9 143613 18.1 1.9 

Yht. 56798 100.0 788842 100.0 100.0 

1). 1965 yleisen liikennelaskennan mukaan 

Verrattaessa onnettomuuksien jakautumista aj oneuvoryhmittäin 

rekisteröityjen ajoneuvojen jakautumaan näyttää siltä, että 

linja-autot osallistuvat onnettomuuksiin noin viisikertaa useam-

min kuin niiden lukumäärä edellyttäisi. Onkin todennäköistä, 

että onnettomuuteeri. joutumisen mandollisuutta kuvaa paremmin 

ajoneuvoryhmän Osuus liikenteestä kuin sen osuus rekisteröidyistä 

ajoneuvoista. Linja-autojen osuus oli koko liikenteestä vuoden 

1965 liikennelaskennan mukaan 4.3 %, mikä vastaa melko hyvin 

onnettomuusjakautuman 4.5 %:ia. Ilmeistä on myös, että tilas-

tosta puuttuvista poliisin tietojen ulkopuolelle jääneistä on-

nettomuuksista on vain hyvin pieni osa sellaisia, joissa linja- 

auto on ollut osallisena. 

Edellä olevan perusteella näyttää siltä, että linja-autot 

eivät muodosta poikkeuksellista ryhmää verrattaessa niiden on- 
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nettomuuksiin osallistumista muihin ajoneuvoryhmiin käyttäen 

arvosteluperusteena liikennelaskenrian antamaa ajoneuvokoostu-

musta, joka varsin hyvin selvittänee eri ajoneuvoryhmien liikenne-

suoritteiden keskinäisen suhteen. 

Henkilövahinkoihin johtaneiden onnettomuuksien jakautuminen 

on esitetty taulukossa 3 TALJA:n Linja-autoliiton toimeksiannosta 

suorittamien tutkimusten mukaan. 

Taulukko 3 Henkilövahinkoihin johtaneiden onnettomuuksien 
jakautuminen 1965 (linja-auto osallisena) 

0 nn. 	aa U Kaup. 
kpl 

ja kaupp. Maalaisk. 
kpl kpl 

Yht. 

Jalankulkijan yliajo 111 17.6 36 8.1 147 13.6 
Moott..ajon. yhteenajo 436 69,1 322 72,1 758 70,4 
Polkupyörän päälleajo 4 0.6 0 0,0 4 0,4 
Suistumjnen tieltä 6 1,0 45 10,2 51 4,7 
Ajo pys. ajoneuvoon 55 8,7 29 6,5 84 7,8 
Muut onnettomuudet 19 3,0 14 3,1 33 3,1 

Yhteensä 631 100,0 446 100,0 1077 100,0 

Sekä kaupuiigeissa että maalaiskunnissa on yleisin onnetto-

muuden laatu moottoriajoneuvojen yhteenajo. Seuraavaksi eniten 

tapahtuu kaupungeissa jalankulkijoiden yliajoja ja maaseudulla 

suistumisia tieltä. Koko maata ajatellen linja-autoilla on kui-

tenkin toiseksi yleisin onnettomuuden muoto jalankulkijoiden 

päälleajo. 

3.2 Liikenneturvallisuustekijöiden tarkastelua 

Edellisessä kohdassa esitetyn tilaston onnettomuuksista 

on n. 2/3 tapahtunut kaupungeissa ja kauppaloissa ja niistä 

noin puolet Helsingin alueella. Kaupunkialueella tapahtuneiden 

onnettomuuksien tarkasteluun ei tässä yhteydessä tarkemmin puu- 
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tuta vaan laadittavana olevien ohjeiden luonteesta johtuen kun-

nitetään huomio maaseudulla tapahtuneisiin onnettomuuksiin. 

Suurimman onnettomuusrylimän (72 %) maaseudulla muodostavat 

edellä esitetyn mukaisesti moottoriajoneuvojen yhteenajot (vas-

taava luku kaikkien ajoneuvojen osalta on n. 43 %). Tarkemman 

erittelyn puuttuessa ei ole mandollista analysoida yhteenajojen 

syitä, mutta vaikuttaa ilmeiseltä, että linja-autojen nopeuden 

vaihtelulla on osuutensa näihin olmettomuuksjjn. 

Linja-auton nopeuden vaihteluista ja keskimääräistä alhai-

sernmasta ajonopeudesta aiheutuu nopealle liikenteelle usein 

tarve linja-auton ohittamiseen. Linja-auton ohittamiseen tar-

vittava matka arvioidaan helposti väärin ja tuloksena saattaa 

olla ohitusonnettomuus, johon myös linja-auto joutuu osalliseksi. 

Suurimmat nopeuserot muuhun liikenteeseen nähden syntyvät 

linja-auton pysähtyessä matkustajien ottamista tai jättämistä 

varten. Varsinkin pysähtymisvaiheessa tapahtuu helposti perään-

ajo-onnettomuuksia, mikäli linja-autolla ei ole riittävästi ti-

laa siirtyä pois ajoradalta. Myös osittainkin ajoradalla seiso-

va linja-auto häiritsee muuta liikennettä tuntuvasti ja haittaa 

täten liikenneturva.fljsuutta. 

Pysähtyneen linja-auton muuhun liikenteeseen liittymisen 

ajankohta on paremmin valittav -issa kuin erkanemisen ajankohta, 

mutta epäedullisten näkemäolosuhteiden tai hyvin vilkkaan liiken-

teen vuoksi joutuvat linja-autot usein häiritsemään muuta lii-

kennettä liittyessään liikenrievirtaan. Onnettomuuden vaaraa li-

säävät myös muiden ajoneuvojen linja-auton kiihdytysvaiheen ai-

kana suorittamat "ylimääräiset" ohitukset, jotka useinkaan eivät 

tapandu riittävää varovaisuutta noudattaen johtuen suurehkon no-

peuseron aiheuttamista arviointivirheistä sekä haluttomuudesta 

hiljentää hitaasti ajavan linja-auton taakse. 
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Osaan edellä mainituista liikenneturvallisuutta vaaranta-

vista tekijöistä voidaan vaikuttaa sijoittamalla ja rakentamalla 

linja-autopysäkit tie- ja liikenneolosuhteita sekä ajodynamiikan 

vaatimuksia vastaavasti. 

4• 

4.0 Yleistä 

Linja-autopysäkit ovat linja-autoliikenteelle tarpeellisia 

pysähdyspaikkoja, joilla pyritään poistamaan niitä haittoja, joi-

ta pysähtyneestä linja-autosta saattaa muulle liikenteelle koitua. 

Linja-autopysäkit merkitsevät myös matkustavan yleisön liikenne-

turvallisuuden lisääntymistä. Varsinkin maaseudulla on todettu, 

että pysäkkien puuttumisen vuoksi matkustaja hyvin mielellään 

pysäyttää linja-auton siihen paikkaan, joka hänelle itselleen 

parhaiten sopii, huolimatta aiheuttaako tämä toimenpide muulle 

liikenteelle haittaa tai onko se vastoin tieliikennelain määräyk-

siä. 

4.1 Liikeimeteknillisten näkökohtien tarkastelua 

Linja-autoliiken -teelle on ominaista pysähtymisien suuri lu-

kumäärä ja suhteellisen alhainen ajonopeus. Nämä tekijät aiheut-

tavat muulle liikenteelle huomattavan määrän ohitustilanteita. 

Liikenteen joustavan ja turvallisen sujuvuuden eräs edellytys on 

riittävän suuren liikennetilan ylläpitäminen ajoradalla. Mikäli 

ajoneuvo pysäytetään ajoradan reunaan aiheutuu siitä (poikkileik-

kauksen) liikenrietilan pieneneminen ja samalla myös välityskyvyn 

aleneminen. Ajoradan ulkopuolelle sijoitetun linja-autopysäkin 

oleellisin liikenneteknillinen merkitys onkin johtaa pysähtyvä 

ajoneuvo riittävän paljon ajoradalta sivuun, jotta muun liiken- 
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teen vaatima liikennetila ohituskohdassa säilyisi. 

Ajoradalle pysähtyneen linja-auton aiheuttaman häiriön suu-

ruus riippuu kuitenkin oleellisesti tien liikennemäärästä ja tie- 

olosuhteista. Mitä pienempi tien liikennemäärä on, sitä pienem-

mäksi muodostuu ajoradalle pysähtyneestä ajoneuvosta johtuva hait-

tatekijä. Tämän vuoksi sellaisilla vähän liikennöidyillä teillä, 

joilla ajoneuvojen nopeudet ovat suhteellisen aihaisia, voidaan 

muulle liikenteefle kohtuutonta haittaa aiheuttamatta sallia lin-

ja-auton pysähtyminen myös ajoradalle. 

Linja-autopysäkin paikan valintaan vaiku -ttavien tekijöiden 

tarkastelussa tulisi lähtökohtana pitää niitä vaatimuksia, joita 

sekä tieliikenneasetus että Vto 	tältä osin koskettelevat. 

Tjeljikenneasetuksen 18 §:ssä kielletään pysähtyminen ja 

pysäköiminen muusta kuin pakottavista syistä mm. seuraavissa 

tapauksissa: 

- sellaisessa paikassa tai siten, että siitä aiheutuu vaaraa 

tai että liikenne tarpeettomasti estyy tai häiriintyy 

- mäenharjalle tahi kaarteeseen, jossa näkyvyys on rajoi- 

tettu, taikka niiden läheisyyteen. 

- sulkuviivan kohdalla, milloin ajoneuvon ja sulkuviivan vä-

liin jää tilaa vähemmän kuin kolme metriä eikä ajoneuvon 

ja sulkuviivan välissä ole katkoviivaa. 

- missä ohitus on liikennemerkillä kielletty. 

Tieliikenneasetuksen 16 §:ssä on ohittaminen kielletty mm. 

jyrkässä myötämäessä ja muuallakin missä maaston laadun tai olo-

suhteiden takia vaara saattaa uhata, niin myös missä se on lii- 

x) Valtioneuvoston päätös, joka sisältää teknilliset ohjeet yleis-
ten teiden tekemisestä ja kunnossapidosta sekä ohjeet näkemäalueen 
määräämisestä (Suomen asetuskokoelrna No 356) 
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kennemerkillä tai ajorataan tehdyllä merkinnällä kielletty. 

Linja-autopysäkin sijoittaminen ajoradalle ei tule kysy-

mykseen edellä mainituissa tien kohdissa. Ajoradan ulkopuoli-

sen linja-autopysäkin sijoittamista näihin kohtiin ei varsinai-

sesti kielletä, mutta liikenneturvallisuussyistä ei sijoittamis-

ta kuitenkaan voida pitää suotavana. 

Linja-autopysäkin pitää olla havaittavissa riittävän etäältä 

tien kummastakin suunnasta, jottei pysäkille tultaessa tarvitsisi 

äkillisesti jarruttaa. Myöskään linja-auton tulo pysäkiltä tiel-

le ei saisi tuottaa kohtuutonta haittaa muulle liikenteelle, Sik-

si voidaankin pitää suositeltavana, että pysäkki olisi havaitta-

vissa kummastakin suunnasta tien ohjenopeutta vastaavan kohtaa-

misnäkemän etäisyydeltä. Vto:n mukaan ovat kohtaamisnäkemien 

pituudet eri ohjenopeuksilla seuraavat: 

Ohj enopeus 	Kohtaami snäkemä 
km/h 	 m 

40 90 
50 120 
60 150 
70 180 
80 220 
90 260 

100 300 
110 360 
120 420 

Uusilla teillä ei tämän suosituksen noudattaminen tuottane 

vaikeuksia, mutta vanhoilla teillä näkemien puuttuessa saattaa 

vaatimus olla kohtuuton. Tällaisissa tapauksissa olisi kuitenkin 

pyrittävä sijoittamaan pysäkki sellaiseen kohtaan, jossa vallit-

see mandollisimman hyvä näkemä, ja pysäkki olisi rakennettava 

ajoradan ulkopuolelle, vaikkei liikennemäärä sitä vaatisikaan. 

Ohjeissa ei pidetä suotavana pysäkin sijoittamista tielinjan 

kaarteen sisäreimalle, koska on olemassa vaara, että sisäkaar-

teeseen pysähtynyt linja-auto muodostuu näkemiä haittaavaksi es-

teeksi. Toisaalta myös pysäkin sivukaltevuuden järjestely vai- 
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keutuu, jos kaarresäde on pieni. 

Asutustaajarnissa ja niiden läheisyydessä tulisi pysäkkien 

sijaita asutukseen ja yksityistieliittymiin nähden niin, ettei 

matkustajille aiheuteta kohtuuttoman pitkiä kävelymatkoja. SAFA:n 

RT-kortin 998. 504 "Linja-autoliikenne kaupunkiseudulla" mukaan 

enimmäiskävelymatkojen pituutena pysäkkisijoitusta harkittaessa 

voidaan pitää seuraavia linnuntie-etäisyyksiä: 

keskusta 	200 ... 250 m 

Asuntoalueet, kerrostaloalue 	300 ... 400 m 

Asuntoalueet, pientaloalue 	400 ... 500 m 

Työpaikka-alueet 	300 ... 500 m 

Maaseudulla kävelymatkat voivat olla em. etäisyyksiä pitempiä. 

Liittymien läheisyyksiä voidaan pitää luonnollisina pysäkkien 

sijoituspaikkoina, koska tällöin pysäkit palvelevat myös liitty-

väri tien asukkaita. Myös jatkoyhteydet on joustavimmin järjes-

tettävissä liittymien yhteyteen sijoitetuilla pysäkeillä. Pysäkki 

voidaan periaatteessa sijoittaa joko ennen liittymää tai sen jäl-

keen. Mikäli pysäkki sijoitetaan ennen liittymää voi se palvella 

myös liittyvälle tielle suuntautuvaa linja-autoliikennettä. Lii-

kenneteknilljsestj sijoitusta ei yleensä kuitenkaan voida pitää 

edullisena, koska pysähtynyt linja-auto heikentää liittymän nä-

kemäolosuhteita sekä liittyvältä tiieltä vasemmalle kääntyvän 

että linja-auton jäljessä tulevan liikenteen osalta. Liikenteen 

joustavuuden säilyttämiseksi ja samalla liittymään kohdistuvan 

paineen pienentämiseksi onkin ohjeissa suositeltu pysäkin liitty-

män jälkeistä sijoitusta. 

Liittymistä vapaalla osalla on edullisinta sijoittaa eri 

puolilla tietä olevat pysäkit lomittain siten, että ajosuunnasta 

katsottuna vasemman puoleinen pysäkki sijaitsee ensin. Tällöin 

samanaikaisesti pysäkeiltä lähtevät linja-autot eivät sivutus-

tilanteessa sulje koko ajorataa. 



Samaa ajosuu.ntaa palvelevien pysäkkien keskinäisist eti-

syyksistä on tvh kirjeellään n:o T-4204/Ta II 218/2 1959 antanut 

ohjeet, joissa kehotetaan suunnittelussa käyttämään enintään 

1500 m pysäkkivälejä tieosilla, missä liikennemääristä johtuen 

pysähtymistä ajoradalla ei voida sallia. Tiheään asutulla alueel-

la suositellaan 1000 m enimmäisväliä. Viime aikoina on havaittu, 

että mainittu ohje on eräissä tapauksissa johtanut liian kaava-

maiseen pysäkkien sijoituksiin. Sitä paitsi ohjeessa ei oteta 

huomioon yleisten teiden luokittelua, ts. valtatiet ovat tässä 

suhteessa samassa asemassa kuin esim. paikallistiet. 

Teknillistaloudellinen toimisto suoritti heinäkuussa 1968 

pysäkkivälejä koskevan tutkimuksen. Tutkimus suoritettiin eräil-

lä sellaisilla Etelä-Suomen teillä, joilla pysäkkitilannetta voi-

daan pitää paikallisten tekijöiden asettamia vaatimuksia vastaa-

vina. Pysäkkivälimittauksia suoritettiin kaikkiaan 684 kpL Mit-

taustulosten perusteella todettiin, että kaikkien pysäkkivälien 

keskiarvo em. teillä oli 940 m etäisyyksien vaihdellessa 100 ja 

3000 m:n välillä. Pysäkkivälien jakautumasta voitiin havaita, 

että hajonnan rajoittama alue käsitti pysäkkivälit 400 m:stä 1450 

m:iin. Nittaustulosten jakautuma on esitetty kuvassa 3. 

Tutkimuksessa pyrittiin selvittämään myös taajama-alueid.en 

vaikutusta pysäkkitiheyteen tutkimalla yksityisteiden liittymä-

tiheyden ja pysäkkitiheyderi välistä riippuvaisuutta, joka on 

esitetty kuvassa 4. Liittymätiheyden ollessa 0-1.5 liitt./km oli 

pysäkkiväli n. 2000 m. Kun liittymätiheys kasvoi 1.5 m:stä 

4.5:een liitt./km muuttui pysäkkiväli melkolailla suoraviivaises -ti 

2000 m:stä 650 m:iin. Liittymätiheyden ja pysäkkitiheyden v1-

listä riippuvaisuutta ei tutkimuksen perusteella havaittu olevan, 

jos liittymätiheys > 5.5 liitt./km. Tämä johtunee osittain siitä, 

että pienet pysäkkivälit muodostuvat taajama-alueilla lähinnä 

kunnallisten laitosten, koulujen ja liikennelai -tosten sijainnin 
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Kuva 3 . Linja-autopysäkkien keskinäisten etäsyyksien 
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vaikutuksesta eikä niinkään liittymätiheyden perusteella. 

Ohjeissa ehdotetut pysäkkivälien suositukset on määritelty 

lähinnä pysäkkivälimittausten jakautuman perusteella. Toisaalta 

on otettu huomioon linja-autoliikenteen ja yleisten teiden luonne, 

jolloin kaukoliikennettä palvelevat valta- ja kantatiet eivät 

vaadi yhtä suurta pysäkkitiheyttä kuin muut maantiet ja paikallis- 

tiet. 

Linja-autopysäkkien mittoja määrättäessä on mitoitusperus-

teena käytetty pysäkille saapumisnopeutta 50 km/h valta- ja kanta- 

teillä taajamien ulkopuolella sekä muualla 40 km/h. Pysäkin osal-

la tapahtuva hidastuvuus on tällöin 3.0 m/s 2 . Näillä arvoilla 

laskettuna saadaan matka, jonka linja-auto tarvitsee siirtyessään 

ajoradalta seisontapaikalle, ts. tarvittavan tulokaistan pituus. 

Seisontapaikan pituus on määrätty linja-auton suurimman sai-

litun pituuden perusteella sekä ottamalla myös huomioon se mah-

dollisuus, että pysäkille voi samanaikaisesti pysähtyä useampia 

linja-autoja. 

Linja-auton siirtyminen pysäkiltö. ajoradalle tulisi tapahtua 

kokonaan pysäkin osalla. Lähtökaistan pitää olla suhteellisen 

lyhyt, jotta siirtyminen tapahtuisi riittävän suuressa kulmassa. 

Pysäkin leveys määräytyy normaalimääräysten ja ohjeiden mukai-

sen liikennetilamitoituksen perusteella. Pysäkkien ei kaikissa 

tapauksissa tarvitse olla edellä mainituin mitoitusperustein 

saadun pysäkin mittoja täyttäviä. Esimerkiksi sellaisilla sora--  
- 

teillä, joilla ohjenopeus on pieni ja linja-autoliikenne suhteel-

lisen vähäistä voi olla tarkoituksenmukaista rakentaa pysäkit 

mitoiltaan ohjeissa esitettyä pienemmiksi. Toisaalta vähälii-

kenteisillä. teillä saattaa olla tarkoituksenmukaista jättää 

linja-autopysäkit kokonaan rakentamatta ja ainoastaan osoittaa 

pysäkkimerkillä ne tiekohdat, joissa linja--auto saa pysähtyä. 
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Ohjeissa on esitetty myös linja-autopysäkkityyppi, joka on 

erotettu ajoradasta eristyskaistalla. Tällaisen pysäkkityypin 

käyttö tulee kysymykseen vilkasliikenteisillä teillä esim, kou-

lujen ja teollisuuslaitosten kohdalla erikoisesti silloin, kun 

liikenneturvallisuustekijät niin vaativat. 



Linj a-autopysäkki toimikunta 

1.1 EHDOTUS 

LINJA-AUTOPYSÄKKIEN SUUNNITTELUA 

KOSKEVIKSI OHJEIKSI 

Joulukuu 1970 
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1.10 Yleistä 

Linja-autopysäkillä näissä ohjeissa tarkoitetaan linja- 

autojen pysähtymistä varten järjestettyä pysähdyspaikkaa, jo-. 

ka on merkitty liikennemerkkipäatöksen mukaisella linja-auto-

pysäkin merkillä. 

Linja-autopysäkkejä järjestetään sellaisille teille, joil-

la on määrätyn aikataulun mukaisesti tapahtuvaa ja säännölli-

siä reittejä noudattavaa julkista linja-autoliikennettä edel-

lyttäen, että tie on muutoinkin vilkaasti. liikennöity. 

Linja-autoliikenne on matkareitin pituudesta riippuen 

joko kauko- tai paikallisliikennettä. 

Kaukoliikenteellä näissä ohjeissa tarkoitetaan sellaista 

linja-autoliikennettä, jonka matkareitin päätekohtien välinen 

etäisyys on yleensä yli 20 km. Kaukoliikenne on siis yleensä 

etäällä toisistaan sijaitsevien kuntien välistä liikennettä. 

Paikallisljikentee]lä näissä ohjeissa tarkoitetaan sel-

laista linja-autoliikennettä, jonka matkareitin päätekohtien 

etäisyys on yleensä alle 20 km. Paikallisliikenne on siis yleen-

sä joko suurien kuntien sisäistä (esim. kaupungin "bussit") tai 

lähellä toisiaan sijaitsevien kuntien välistä liikennettä. 

Linja-autopysäkit tulisi suunnitella jäljempänä annettuja 

ohjeita noudattaen ja ottaen huomioon molemmat edellä mainitut 

liikenneinuodot siten, että linja-autolla liikkuvalle matkusta-

jalle ja tietä käyttävälle muulle liikenteelle muodostuisi ko-

konaisuudessaan mandollisimman turvallinen ja joustava järjes-

tely. Tässä mielessä tien suunnittelijan tulisi pysäkkejä 

suunniteltaessa olla myös yhteydessä linja-autoliikenteen 
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harjoittajiin ja kysymyksessä olevalla tiellä liikennettä 

valvoviin poliisiviranomaj.s iin. 

Linja-autopysäkin yhteyteen voidaan eräissä tapauksissa 

rakentaa myös maitolaituri. Tällöin tulee kuitenkin ottaa 

huomioon kohdassa 1.18 annetut maitolaiturin sijoittamista 

koskevat ohjeet. 

1.11 Linja-autopysäkin järjestelyperiaatteet 

Linja-autopysäkin järjestelyt voidaan käytännössä yleensä 

toteuttaa seuraavalla kolmella eri tavalla: 

- - - - - H 

1 	Linja-autopysäkki erotetaan ajoradasta saarekkeella, 

joka rakennetaan ajoradasta korotetuksi tai nierki-

tään ajoratamaalauksella. 

-4 

II 	Linja-autopysäkki rakennetaan ajorataan välittömäs- 

ti liittyväksi levennykseksi. 
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III Linja-auton pysäyttämistä varten ei varata mitään eril-

listä tilaa. Linja-auton pysäkin paikka osoitetaan ai-

noastaan linja-autopysäkin merkillä ja ajoratamaalauksilla. 

Linja-autopysäkin järjestelyperiaatetta harkittaessa 

otetaan kussakin tapauksessa huomioon paikalliset tie- ja lii-

kenneolosuhteet. Samalla tiellä voivat toisistaan poikkeavat 

pysäkkijärjestelyt tulla kysymykseen. Samoin voidaan linja- 

autopysäkit tietyillä tienosilla. esim, harvaan asutulla 

seudulla jättää kokonaan järjestämättä. Tällöin linja-auto 

voi pysähtyä tarpeen niin vaatiessa kuljettajan kulloinkin 

sopivaksi katsomassaan tien kohdassa, ottamalla kuitenkin 

huomioon tieliikenneasetuksen ajoneuvon pysäyttämistä kos-

kevat määräykset. 

1-tyyppistä järjestelyä käytetään yleensä vain vilkas-

liikenteisillä teillä silloin, kun linja-autopysäkki on vllk-

kaassa käytössä ja mikäli liikenneturvallisuusnäkökohdat eri-

tyisesti niin vaativat. Tällaisina tapauksina tulevat kysy -

mykseen esim, koulujen ja teollisuuslaitosten kohdalla olevat 

pysäkit sekä sellaiset tienkohdat (esim. sisäkaarre), joissa 

pysähtynyt linja-auto näkemäolosuhteiden vuoksi on saatava kau-

emmas ajoradan reunasta. 

Il-tyyppistä järjestelyä käytetään yleisesti valta- ja 

kantateillä sekä lisäksi sellaisilla muilla maanteillä ja pai-

kallisteillä, joilla linja-autollikennettä on huomattavasti 

ja joilla ajoradalle tapahtuvaa pysähtymistä ei voida pitää 

suotavana epäedullisten tieolosuhteiden, suuren liikenne- 
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määrän tai suurten ajonopeuksiien takia. 

111-tyyppinen järjestely tulee kysymykseen - ottamalla 

kuitenkin huomioon tieliikenneasetuksen 18 §:n pysähtymistä 

koskevat määräykset ja edellyttäen, ettei ajoradan sivukal-

tevuus yhtä kohdassa 1.13 d annettuja enimmäisarvoja 

seuraavissa tapauksissa: 

a) Nopeusrajoitusaiueella kaupunkimaisessa liikenteessä, 

mikäli ajoradalla on riittävästi tilaa ja ti.eolosuh-

teet sellaiset, ettei järjestely aiheuta kohtuutonta 

haittaa muulle liikenteelle. 

b) Sellaisilla teillä, joilla 1l.nja.autovuc'rojen ja tien 

liikennemäärän vähyyden vuoksi ajoradahle tapahtuvasta 

pysähtymisestä ei koidu sanottavaa haittaa muulle lii- 

kenteelle. 

1 • 12 

Määrättyä liikennesuuntaa palvelevien linja-autopysäkkien 

välimatkoja suunniteltaessa otetaan hucrriioon lInja-autoa käyt-

tävien matkustajien palvelun tehokkuus, linja-autopysäkkien 

vaikutusalueet, liikenteen laatu sekä paikalliset tie- ja 

1 i ikenneolosuhteet. 

Matkustaj len palvelun kannalta on linjaautopysiikkien 

välimatkat tarkoituksemukaista suunnitella siten, että linja- 

autoa käyttävien matkustajien kävelymatkat eivät muodostuisi 

kohtuuttoman pitkiksi. Toisaalta ei ole myöskään syytä mi-

toittaa pysäkkien välimatkoja tarpeettoman lyhyiksi, koska 

matkanopeus tällöin tulee pietieksi. Kaukoliikenteessä on 
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yleensä tavoitteena suurempi matkanopeuS kuin paikallis-

liikenteessä. Tässä mielessä kaukoliikenteen pysäkkien sijoi-

tuksessa on tarkoituksenmukaista pyrkiä pitempiin välimatkoi-

hin kuin paikallisliikenteen ollessa kysymyksessä. Taajamis-

sa on yleensä paljon linja-autoon tulevia ja autosta pois-

tuvia matkustajia. Tästä syystä suhteellisen lyhyet pysäkkien 

välimatkat ovat taajamien kohdalla usein paikallaan. Koska 

taajamissa on yleensä nopeusrajoitUS, ei lyhyet pysäkkien vä-

limatkat taajamien kohdaUa vaikuta ratkaisevasti linja-autojen 

matkanopeuteen. 

Ministeriön päätöksen mukaan iinja._autopysäkkimerkifl vai-

kutusalue ulottuu 750 metriä merkistä tien kumpaankin suuntaan. 

Tästä johtuen linja-autot eivät saa pysähtyä pysäkkien välillä, 

jos pysäkit sijaitsevat 1 500 metrin etäisyyclellä tai sitä 

lähempänä toisistaan. 

LiikenteelliseSti tärkeillä maanteillä on yleensä tarkoi-

tuksenmukaista estää linja-autojen pysähtyminen muualla kuin 

sopiviksi valituissa tien kohdissa. Tämä saavutetaan käytän-

nössä sijoittamalla linja-autopysäkit näillä teillä korkein-

taan 1 500 metrin etäisyydelle toisistaan.. 

Eräillä vähäliikenteiSillä teillä saattaa olla matkusta-

jien palvelun kannalta tarkoituksenmukaista järjestää pysäkit 

vain tärkeimpiin tien kohtiin, suhteellisen kauaksi toisistaan, 

jolloin pysähtyminen on mandollista myös pysäkkien välillä. 

Sekaliikennettä paiveleville teille on taulukossa ii an-

nettu suuntaa antavat linja-autopysäkkien välimatkojen ohje-

arvot kauko- ja lähiliikenteelle. Taajamissa käytetään y1eensä 

taulukossa annettujen rajojen puitteissa olevia pienempiä 
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välimatkoja kuin taajamien ulkopuolella. 

Moottoriteillä 1 inja-autopysäkit tulevat kysymykseen 

yleensä vain eritasoliittymien yhteydessä, joten linja-auto-

pysäkkien välimatkat näillä teillä määräytyvät liittymien 

välimatkojen perusteella. 

Taulukko 1. Linja-autopysäkkien suositeltavat välimatkat 
yleensä ottaen huomioon tekstissä mainitut sovellutusohjeet. 

Tien liikenteellinen Yksinomaan kaukolii- Paikallisliiken- 
merkitys kennettä palvelevien nettä palvelevi- 

pysäkkien välimatkat en pysäkkien vä- 
[mJ limatkat 

Valta- ja kantatiet 600 	... 	1500 500 	... 	1000 

Liikenteellisesti 
tärk. muut maantiet 500 	.,. 	1000 300 	... 	600 
ja paikallistiet 

Vähäliikenteiset 
muut maantiet ja 500 300 	... 	500 
paikallistiet 

1. 13 	__! 

Linja-autopysäkkien paikkojen valinnassa pyritään siihen, 

että pysäkit sijaitsisivat kohdassa 1.12 esitetyt näkökohdat 

huomioon ottaen sopivalla etäisyydellä toisistaan ja että py-

säkin paikka on liikenneteknillisessä a rakenteellisessa mie-

lessä tarkoituksenmukainen. 

Linja-autopysäkkien paikat pyritään valitsemaan siten, 

etteivät matkustaj ien kävelyinatkat muodostuisi kohtuuttoman 

pitkiksi. Erityistä huomiota tähän tulisi kiinnittää taajaan 

asutuilla alueilla koulujen ja teollisuuslaitosten kohdalla 

sekä muissa matkustajien kannalta tärkeissä kohteissa. 
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Kävelymatkojen enimmäispituutefla pidetään yleensä taajama- 

alueilla 300 ... 500 m, mikä tulisi ottaa huomioon erityisesti 

harkittaessa paikallisliikenteefl pysäkkien sijoitusta. 

Taajamien ulkopuolella sekä haja-asutusalUeella nopeaa 

liikennettä palvelevilla teillä on jalankulkijoiden turvalli-

suutta ajatellen edullista sijoittaa pysäkit asutusalueelle 

johtavien teiden liittymien yhteyteen. Linja-auton matkus-

tajien kävelymatka päätien suunnassa muodostuu tällöin mandol-

lisimman lyhyeksi, mikä on turvallisuuden kannalta erityisen 

tärkeätä varsinkin silloin, kun tiellä ei ole jalkakäytäviä. 

Pysäkkien edullinen sijoitus linja-autojen vaihtoa ajatel-

len voidaan selvittää ajoreittejä koskevien tietojen perus-

teella. 

Liikenneturvallisuuden ja liikenteen joustavuuden kannal-

ta on tärkeätä, että linja-autopysäkin paikkaa valittaessa 

otetaan tarkoltuksenmukaiSella tavalla huomioon tie- ja lii-

kenneolosuhteet. 	Tällöin 	noudatetaan yleensä seu- 

raavia periaatteita. 

a) Pysäkin paikaksi pyritään kaikilla teillä valitse-

maan sellainen tien kohta, jossa on mandollisimman 

hyvät näkemäolosuhteet välttäen sellaisia tien kohtia, 

joissa näkemä on lähellä Vto:n ko. tielle sallimaa 

vähimmäisarvoa. Yksi- ja kaksiajokaistaiSilla, kah-

teen suuntaan liikennöidyillä teillä tulee ajoradalla 

sijaitsevan pysäkin kohdalla olla vähintään kohtaamis-

näkemä. (Tieliikenneasetus) 

Pysäkkiä ei sijoiteta tielinjan kaarteen sisäreu-

nalle siten, että pysäkillä seisova linja-auto rajoit-

taa vaarallisella tavalla muiden tiellä liikkuvien nä- 

kemää. 



b) Tasoliittyinan yhteyteen tulevat pysäkit pyritään teil1ä 

sijoittamaan ajosuunnassa katsoen llittymän jälkeen. 

Eritasoliittymissä pysäkit sijoitetaan ramppien yhtey-

teen kuvassa 1 esitetyn periaatteen mukaisesti. 

-- 

- 	copsoI 

1 - 	en 

Kuva 1. Esimerkkejä linja-autopysäkkien sijoittamisesta 

eritasoliittyinään. 

c) Kaksiajokaistaisilla, kahteen suuntaan liikennöidyillä 

teillä pyritään eri ajosuunnille tarkoitetut pysäkit si-

joittamaan vähintään 50 metrin etäisyydelle toisistaan. 

Mainittu etäisyys tarkoittaa tulokaistojen alkaxniskoh-

tien välistä etäisyyttä. Ajosuunnassa katsoen vasemman-

puoleisen pysäkin tulee yleensä sijaita ennen oikeanpuo-

leista pysäkkiä. (Kuva 2) 

-IFI1 

Kuva 2. Eri ajosuunnille tarkoitettujen linja-autopysäk-

kien keskinäinen sijoittaminen tien liittymiStä 

vapaalla osalla. 
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d) Pysäkit pyritään kaikilla teillä sijoittamaan sellai-

siin kohtiin, jossa tien pinnan kaltevuussuhteet tai 

tielinjan kaarevuus eivät vaikeuta kohtuuttomasti lin-

ja-auton pysähtyinistä tai liikkeellelähtöä epäedulli-

sissakaan sää- ja keliolosuhteissa. Tässä mielessä 

pyritään välttämään sellaisia tien kohtia, joissa tie- 

linjan kaaren säde on lähellä Vto:n sallittua vähimznäis-

arvoa tai jossa tien pituuskaltevuus on yli 3 %. 

Ajoradalla sijaitsevaa linja-autopysäkkiä ei pidä 

järjestää sisäkaarteen puolella sellaiseen tien kohtaan, 

jossa ajoradan sivukaltevuus on yli 5 % eikä ulkokaar-

teen puolella mikäli sivukaltevuus on yli 2.5 %. 

e) Vilkkaasti liikennöidyillä teillä pysäkkien paikat 

pyritään valitsemaan siten, ettei pysäkkejä käyttävis-

tä linja-autoista ole kohtuutonta haittaa muulle liiken-

teelle. Erityisesti tulisi välttää ahtaita tien koh- 

tia. 

t) Linja-autopysäkit pyritään niveltämään tarkoituksenmukai-

seila tavalla jo olevaan tai suunniteltuun jalkakäytä-

vään tai jalkakäytäväverkkoon. Eräissä tapauksissa saat-

taa 	olla edullista mm. valita pysäkin paikka siten, 

että jalankulkuyhteyden järjestäminen tien poikki eri 

tasossa pysäkin kohdalla olisi mandollista. 

Rakenteeliiset näkökohdat huomioon ottaen linja-.autopysäkit 

pyritään sijoittamaan sellaiseen tien kohtaan, missä maapohja 

on kantava ja massatyöt muodostuvat mandollisimman pieniksi. 

Yleensä väitetään pysäkin sijoittamista sellaiseen tien kohtaan, 

jossa on korkea tien penger ja jossa jyrkkä luiskan kaitevuus 

edellyttää suojakaiteen rakentamista. 
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1. 14 

Linja_autopysjkkjen mitoituksessa noudatetaan yleensä 

jaljempänä annettuja normaalityyppisten pysäkkien mitoitus-

ohjeita. Poikkeustapauksissa myös muunlainen mitoitus tulee 

kysymykseen. Jo olevilla teillä, esim, rajoitetun tilan 

vuoksi, voidaan käyttää normaalia pienempiä mittoja. Toi-

saalta liikenne...,  tai paikallisten olosuhteiden niin vaatles_. 

sa voidaan käyttää normaalia suurempia mittoja. 

Normaalityyppjstn linja—autopysäkkien mitoitus on esi-

tetty kuvassa 3. 

NI—tyyppisjä pysäkkejä rakennetaan, kuten kohdassa i.ii 

on esitetty, yleensä vain vilkasljikentejsjllä teillä silloin, 

kun pysäkit ovat vilkkaassa käytössä ja liikenneturvalljsuus_ 

näkökohdat niin vaativat. 

Nila—tyyppisiä pysäkkejä rakennetaan valta— ja kantateil.... 

lä, kun niillä ei ole nopeusrajoitusta tai nopeusrajoitus on 

suurempi kuin 70 km/h. 

NIIbtyyppjsjä pysäkkejä rakennetaan muille maanteille 

ja paikallisteij sekä niille valta— ja kantateille, joilla 

on nopeusrajoitus 	70 km/h. 

Pysäkkien maastoonmerkitsemisen helpottamiseksi on kuvassa 

3 
olevassa tau].ukossa esitetty pyöristyksille lasketut paalutus-

mitat. 

Tasoliittymien yhteyteen sijoltetuista linja—autopysäkeistä 

on esitetty esimerkkejä kuvassa 4, josta käy selville pysäk- 

kien normaalietälsyydet mitattuna teiden keskiviivojen lelk-
kauspisteestä 

Linja_autopysj ulkoreunan puolel1e järjestetään yleensä 

matkustajia varten odotustila, jonka leveyden tulisi olla 1.0 m. 
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Odotustilaa ei rakenneta kuitenkaan sellaisille pysäkeille, 

joilta on vähän ja harvoin tulossa matkustajia linja-autoon. 

1 • 15 

Jalkakäytävien ja pyöräteiden suunnittelussa noudatetaan 

niistä annettuja yleisohjeita. Erityisesti tulisi kiinnittää 

huomiota linja-autopysäkeille suuntautuvan jalankulkuliikenteen 

järjestämiseen yleisen tien suunnassa ja sen yli joko samassa 

tasossa tai mandollisuuksien mukaan myös eri tasossa. 

Linja-autopysäkin ohi kulkevien pientareiden sekä jalkakäy-

tävien ja pyöräteiden järjestelyissä ed. mainittujen normaali- 

tyyppisten 1 ja II pysäkkien kohdalla noudatetaan yleensä seu-

raavia periaatteita (kuva 5): 

1. Kapeapientareisella tiellä pientareen leveys pysäkin kohdalla 

on sama kuin muulla tienosalla. 

2. Leveäpientareisella tiellä kavennetaan piennarta 0.5 m:n le-

veyteen pysäkin kohdalla, mikäli tiellä ei ole sanottavasti 

jalankulku- tai polkupyöräliikennettä. 

3. Mikäli tiellä on erillinen jalkakäytävä ja pyörätie, piennar-

ta kavennetaan myös pysäkin kohdalla. 

'. Mikäli tiellä on piennarta käyttävää jalankulku- tai polku-

pyörälilkennettä, piennarta kavennetaan pysäkin kohdalla kor-

keintaan 1,5 m:n leveyteen, jos piennar on muualla sitä leveä 

p1. 

5. Ajorataan liittyvät jalkakäytävät ja pyörätiet rakennetaan 

kiertämään pysäkki niin, ettei niiden leveys muutu. 

6. Liittymän yhteyteen sijoitettavan pysäkin kohdalla voidaan 

tarpeen mukaan rakentaa normaalia leveämpi piennar siten, et-

tä matkustajat voivat käyttää sitä tullessaan liittyvältä 

tieltä pysäkille. 

Matkustajia varten tarkoitettu odotustila rakennetaan 

yleensä pientareen ulkoreunaan liittyväksi. Jos tiellä on 
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Li nja-autopysäkit 
Pientareiden, jalkakäytdvien jo polkupyöräteiden järjestäminen II tyyppi-
sen pysäkin kohdalla. 

1. Kapeapientareinen tie 

dan reima 
tareen reuna 

odotusti ta 

2. Leveäpientareinen tie, jolla ei ole jk- tai pp. liikennettä 

3. Leveäpientareinen tie, jolla on erillinen jolkakäytdvä jo pyörätie 

jk-jnpp.tie 	 1 

4. Leveäpientoreinen tie, jolla on jk-jci ppiiikennettä 

5. Tie, jolla on ajorataan liittyvät jolkoköytdvät 

jolkoköytävä 

kapea välikoista 
odotusti 1 

6.. Pientareen levennys liittymän yhteydessä olevalla pysäkillä 

5. 
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ajorataan liittyvä jalkakäytävä, voidaan odotustila sijoittaa 

myös pySähdyspaikan ja jalkakäytävn väliin. 

1. 16 

Linja-autopysäkin rakennetta suunniteltaessa noudatetaan 

rakenteellisesta Suunnittelusta annettuja tvl:n normaalimää-. 

räyksiä ja ohjeita (Osa IV) sekä työselityksiä ottaen huomioon 

myös jäljempänä annetut ohjeet. 

Uudelle tielle rakennettavan linja_autopysäkin alusra-

kenteen pinta muotoil].aan samaan sivukaltevuuteen tien alus- 

rakenteen kanssa. Päallysrakenne rakennetaan - huolimatta 

pienestä kuorinituksesta - ajoradan päällysrakennetta vastaa- 
vaksi. 

Mikäli pysäkki rakennetaan olemassa olevalle tielle, 

täytetään levennyksen alle jäävä sivuoja pohjamaata 

vastaavalla tiivistyskelpojsel]a täytemaalla ja tiivis-

tetään vähintään ympäröivän maan tilviyttä vastaavaksi. 

Pyskin alusrakenteessa tulisi käyttää samaa materiaalia 

kuin tien alusrakenteessa. 

Jo olemassa olevalla kestopää].].ystetyllä tiellä raken-

netaan pysäkin päällysrakenne vähintään niiden vaatimusten mu-

kaan, jotka vastaavat päällysrakennetta 4. Oljysorateil].ä 

pysäkin päällysrakenteen tulisi täyttää päällysrakenne 5:n ja 

sorateillä päällysrakenne 6:n vaatimukset. 

Linja_autopysj sivukaltevuus tehdään aina tieltä 

poispäin viettäväksi. Suoralle tielle tai tien sisäkaartee-. 

seen ajoradan ulkopuolelle sijoitetun pysäkin sivukaltevuuden 

tulee olla sama kuin pysäkin viereisen ajokaistan sivukalte- 
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vuus. Tien ulkokaarteessa oleva pysäkki rakennetaan yleensä 

sivukaltevuuteen 0.020 ... 0.025. 

Kaiteen käyttöä pyritään mandollisuuksien mukaan vält-

tämään pysäkin kohdalla. Mikäli pysäkki joudutaan sijoitta-

maan korkealle penkereelle, sisäluiska tehdään loivaan luis-

kakaltevuuteen, jos tilaa on riittävästi käytettävissä, ei-

vätkä kustannukset muodostu kohtuuttoman suuriksi. 

Reunakiven käyttö tulee kysymykseen pysäkillä, jonka 

ulkopuolella on korotettu jalkakäytäva, polkupyörätie tai 

korotettu odotustila. Reunakiven ajoradanpuoleisen yläreu-

nan tulisi olla pysäkin kohdalla pyöristetyn ja sen korkeus 

päällysteen pinnasta mitattuna 10 ... 15 cm. Mikäli pinta- 

vesien poistamiseksi tarvitaan sadevesikaivo, tehdään se reu-

nakiveyksen viereen siten, että sen kautta voidaan mandolli-

simman tehokkaasti poistaa pysäkille virtaava vesi. 

1. 17 Lifla...autoysakiflvarusteet 

Linja-autopysäkin varusteita ovat linja-autopygäkin merk-

ki, pikavuorokilpi, paikannimikilpi, aikataulu, sadekatos ja 
laiturikoroke. 

1.171 Linja-autopysäkin merkki 

Linja-autopysäkkien merkjtsemisegs& tulee noudattaa 

liikenneministeriön liikennemerkeistä antamaa päätöstä sekä 

sen johdosta annettuja Ohjeita. Näiden lisäksi tulee ottaa 

myös huomioon jäljempänä annetut ohjeet merkkien sijoituksesta 

erilaisten pysäkkijärjestelyjen yhteydessä. 

Linja-autopysäkin käyttötarkoituksen mukaan pysäkki mer- 
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kitään joko kauko- tai paikallisliikenteen pysäkkimerkillä. 

Mikäli sama pysäkki on tarpeellista järjestää sekä paikallis- 

että kaukoliikenteen käyttöön, se varustetaan molemmilla mer- 

keillä, jotka kiinnitetään yleensä samaan varteen. 

Linja-autopysäkin merkki tulisi sijoittaa pysäkille si- 

ten, että se on tien suunnassa riittävän etäältä havaittavis- 

sa ja sen liikennettä ja kunnossapitoa halttaava vaikutus 

jäisi mandollisimman vähäiseksi. Kuvassa 6 on esitetty esi-

merkkejä merkin sijoittamisesta erilaisissa pysäkkijärjestely- 

tapauksissa. Merkki pyritään yleensä sijoittamaan pysäkin 

tukipientareelle. Tällöin merkin alareunan korkeuden,tulee 

olla pientareen pinnasta 1.50 ... 2.20 m. Jos tien reunassa 

on merkin havaittavuutta huonontavia näkemäesteitä, merkki 

voidaan sijoittaa linja-auton pysähdyspaikan ja matkustajien 

odotustjl 	tai 	odotustilan ja pientareen vä- 

liselle rajalle. Merkin alareunan korkeuden tulee tällöin 

olla päällysteen pinnasta 2.20 m. Korotetulla jalankulku- ja 

polkupyörätiellä varustetulla tiellä olevan linja-autopysäkin 

merkki sijoitetaan yleensä 0.25 ... 0.50 m etäisyydelle reuna-

kiveyksen sisäreunasta jalankulkutien puolelle. Merkin ala- 

reunan korkeuden tulee tällöin olla päällysteen pinnasta 

2.20 m. Mikäli merkin havaittavuus tien suunassa on hyvä, 

voidaan merkki sijoittaa myös jalankulkutien toiselle reunalle. 

1.172 Pikavuorokilpi 

Lisäkilpeä "Pikavuoro" käytetään sellaisilla kaukoliiken-

teen linja_autopysäkeillä, joille pikavuorojen linja-autot 

saavat pysähtyä. Lisäkilpi kiinnitetään linja-autopysäkin 

merkin alapuolelle ja sen tulee olla virallisesti hyväksytty. 

(Toistaiseksi voimassa TVIHI:n kirje T-3987/22.7.64) 
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Linja - autopysakit 

Esimerkkejä Iinja-autopysäkin merkin sijoituksesta 

Ajoradasta erotettu lIfljO-oUfOpySÖkkj (tyyppi 1) 

Ajorota 	 Eristyskaista 	Pyäkkj 	Odotustiia f 
1 	 1 	1 	1 

n 	o [_11a25 .. o.5o 	.502.20 

iicii 

Ajorataan välittömästi liittyvä linja- autopysö kki (tyyppi II) 

ik- ja pp liikenteelle 
tarkoitettu pierinor 

Ajorata 	 Pysäkki 

1 	 i 	II  
II 1 	 1 	1 II  

lI20 
II 

Korotetu ilo jalkakäytäväilä varustetulta tiellä oleva linja - 
autopysäkkj (tyyppi III) 

Ajorato 	 Jk-tie 

1 	1 	1 
0.25050 	 0 	1.50 220 

Kuva 6 
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1 .173 Paikannimikilpi 

Linja_autopysäkkj voidaan varustaa harkinnan mukaan 

paikannimikilvellä joka ilmoittaa matkustajille sen paikka-

kunnan, taajaman, kaupunginosan tai laitoksen nimen, jonka 

alueella tai läheisyydessä pysäkki sijaitsee. Paikannimi-

kilpiä asetetaan linja-autore]ttjen tärkeimmille pysäkeille 

joko tienpitäjän toimesta tai tienpitäjän luvalla. Paikan-

nimikilpi kiinnitetään tavallisesti linjaautopysäkin merkin 

varteen ja sen tulee olla virallisesti hyväksytty. (Tois-

taiseksi voimassa TVH:n kirje T-1784/15,4.59), 

1 .17'i Aikataulu 

Milloin aikataulun julkipano linja_autopysäki11 katsotaan 

tarpeelliseksi, tämä voi tapahtua tieviranomaisen luvalla si-

ten, että merkkipylvääseen kiinnitetään liikennöitsijöiden 

toimesta erillinen kehys, jossa painettu tai konekirjoitettu 

aikataulu pidetään ja jossa se muutosten tapahtuessa on helposti 

vaihdettavissa. Tähän tarkoitukseen voidaan käyttää mm. Hel-

singin kaupungin liikennelaitoksen käyttämää mallia. (TVH:n kir- 

je T-1784/15.4.59) 

1.175 Sadekatokset 

Sadekatoksella tarkoitetaan näissä ohjeissa linja-auto-

pysäkin yhteyteen sijoitettavaa katosta, jonka tarkoituksena 

on suojata linja-autoa odottivia matkustajia sateelta ja tuu- 

lelta. 

Kunnan, laitoksen tai järjestön anomuksesta voi tievi-

ranomainen myöntää luvan hyväksymänsä mallin mukaisen sade- 

katoksen pystyttämiseksi linja_autopysäkin yhteyteen. Ku- 



Sadekatos 

ETU S Iv u 

Huorn. kalkki mitat k/Ii mft*oJQ, I'öyt.tty modtjli 3m 

 

PÄftDYT 
TAKASIVU 

  

1 

 

RjnkoraIt.q. O,3O träaprolijlipuUi.o, verhog, I.vyt kuumasinkittyä 
oaItop.Itd, istuintaso terasputk.a. 

mk 1:25 

0 

0 

IIIIIII 
flfl 

 

J 
0 

Suoja ruoate.nsuojamaa lataon, väri iövy 1 iikenn.merkkfl.rmaa. 

 

POHJA PIIRROS 
LEIKIMII 

Isa aasju tshd55 pItsmrnksl Iuin 270cm laIt.toan 
'urew%Qaa AaI.II. teippa 

Pilrros T/Te-/68 
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vassa 7 on esimerkki tällaisesta katoksesta (TVH:n kirje T-

1005/21.2.68). Asutuskeskuksissa voidaan sallia myös muun-

laisen kunnan viranomaisten ko. alueella hyväksymien katosten 

käyttö. Katosta ei saa sijoittaa lilttymän näkemäalueelle 

eikä muuallekaan siten, että se voi aiheuttaa vaaraa liiken- 

teelle 

1.176 Laiturjkorokkeet 

Asutustaajamissa oleville tärkeimmille pysäkeille sekä 

työpaikkojen läheisyydessä oleville ja koululaiskuljetuksia 

palveleville pysäkeille järjestetään matkustajia varten laituri-

korokkeet. Korokkeet voivat olla joko puu- tai betoniraken-

teisia tai reunakiveyksellä korotettuja. Ne sijoitetaan välit-

tömästi linja-auton seisontapaikkaan liittyviksi. 

Laiturikorcjkkeen pituuden tulee yleensä olla yhdelle lin-

ja-autolle mitoitetulla pysäkillä 12 m, kandelle 2!i m ja kol-

melle 36 rn. Korokkeen leveys on vähintään 1.0 m ja korkeus 

saa olla korkeintaan 15 cm. Korokkeen ajoradanpuoleinen ylä- 

reuna pyöristetäan ja reuna viistetään pystysuunnassa kalte- 

vuuteen 4:1 ... 5:1. 

1. 18 	2!! j2ttam------ 

Kanden erillisen levennyksen välttämiseksi on suositelta-

vaa sijoittaa maitolaiturj linja-autopysäkin yhteyteen. Täl-

löin maitolaituri sijoitetaan siten, ettei se aiheuta kohtuut-

tomasti haittaa pysäkkiä käyttiiville linja-autoille eikä estä 

linja-autopysäkin merkkiä näkymästä varsinkaan linja-auton 

tulosuuntaan. Muussa suhteessa noudatetaan maitolaiturista 

annettuja yleisohjeita. 
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M oitoloituri 

Kuva 8. Maitolaiturin sijoittaminen linja-autopysäkin yhteyteen. 

Maltolaituri sijoitetaan linja-autopysakin yhteyteen 

yleensä kuvassa 8 esitetyn periaatteen mukaan. Maitolaituria 

varten jatketaan linja-auton pysähdyspaikan pituutta (mitta a) 

5 m:llä ja maitolaituri. sijoitetaan n. 5 m:n etäisyydel].e 

pysäkkilevennyksen lähtökaistan puoleisesta nurkkapisteestä. 

Muilta osin mitoitus suoritetaan normaalisti kuvan 5 perus-

teella. 
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